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ЖУРНАЛЪ, ИЗДАВАЕМЫЙ УПРАВЛЕНШМЪ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

ИЗДАН1Е ПОСВЯЩЕНО РАЗВИТ1Ю СЬТИ ВОДНЫХЪ И ШОССЕЙНЫХЪ ПУТЕЙ, 

А ТАКЖ Е ИХЪ УЛУЧШЕН1Ю, С0ДЕРЖАН1Ю И ЭКСПЛ0АТАЦ1И.

№  1. Я н в а р ь . 1 9 1 7  г .

Воспрянь, родная Русь! ВЪками си- 
дЪлъ нашънародъ-богатырь, скованный по 
рукамъ и ногамъ сатрапами, расхища­
вшими верховную власть въ угоду своему 
властолюб1ю И тщеславш и скрывавшими 
свое убогое мышлен1е и невЪжество подъ 
видомъ напыщеннаго надменнаго велич1я. 
Все трепетало предъ ихъ грозными очами 
И неограниченными безконтрольными 
правами,— трепетали заискивающ1е про­
сители, какъ милости просивш1е того, на 
что имЪли священное право тЪмъ же, 
какъ и они, Богомъ созданнаго чело­
века; униженно сгибали спину чиновники, 
каждую минуту дрожавш1е за свою 
судьбу подъ угрозой третьяго пункта; 
льстили и забегали окольными путями 
разные ходатаи, обделывавш1е около нихъ 
свои делишки. А велишй народъ-труже- 
никъ упорно оставался въ безправномъ 
виде подъ гнетущей полицейской опекой, 
слащаво подкрашивавшей это безпро- 
светное лишен1е свободы темъ, что на- 
родъ нашъ будто бы еще не дозрелъ до 
свободы, что онъ все пропьетъ или 
промотаетъ и пойдетъ бродяжничать, 
грабя и воруя. Ответомъ же на эту 
фальшь служило то, что сами же они 
и держали этотъ народъ во тьме не­

вежества, сами его спаивали казенной 
водкой.

Но всякой упругости есть пределъ, а 
въ томъ числе дошло до предела и долго- 
терпен1е нашего кроткаго, мягкаго на­
рода. Богатырь встряхнулъ своими могу­
чими плечами и сбросилъ теснивш1е его 
путы. Настало время свободной жизни и 
свободнаго труда, и мы, несущ1е свой 
скромный трудъ на великую ниву куль- 
турнаго устроен1я государства, не можемъ 
сдержаться отъ оклика переполненной 
души: да здравствуетъ великая свободная 
Росс1я!

Не наше дело входить въ политику,—  
пусть ведаютъ ее те, которые призваны 
къ этому. Всяк1й долженъ делать свое 
дело, и у насъ его не мало своего, при­
томъ дела труднаго, сложнаго и ответ- 
ственнаго. Страна была брошена въ за- 
пустен1и: нетъ ни благоустроенныхъ до- 
рогъ, ни отвечающей потребностямъ 
страны водной сети, ни прочихъ куль- 
турныхъ устройствъ, которыми такъ бо­
гаты и сильны западныя государства. 
Вместо серьезнаго деятельнаго устроен1я, 
занимались отдельными жалкими запла­
тами, составлявшими каплю въ море 
обширной территор!и государства. И это

«1

| -  ш л т  и д . \ £А Я  I 
' ъОлае!-- -:.: Г: ' « Ф к а
? ам. П- В.
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s a n y c x t H i e — тоже своего рода путы, свя- 
зывающ1я свободное развит1е народнаго 
хозяйства, и они тоже должны быть устра­
нены въ возможно скор’Ьйшемъ времени. 
Притомъ ошибочно было бы думать, будто 
въ данномъ CByHat, рЬчь идетъ только 
объ облегчен1и и удешевлен1и провоза. 
Непро'Ьздныя дороги, невылазная грязь, 
распутица, это, иными словами, медвежьи 
углы, это запираемыя съ вечера тяж е­
лыми засовами ворота со спущенными 
на дворахъ цепными собаками, это зна­
хари вместо докторовъ, среднев-Ьковые 
предразсудки вместо школъ, допотопные 
пр1емы 3eMnefltnin и ремеслъ, жесток1е 
нравы и безнросв-Ьтная темнота народа. 
Легкомысленно думать, будто хорошая 
дорога или расчищенная для пароходства 
р^ка только и хороши т^мъ, что по нимъ 
дешевле вывезти хл'Ьбъ или доставить 
въ глух1я м-Ьста фабричные товары. По 
этимъ путямъ льется туда цивилизащя, 
распускается пышнымъ расцв-Ьтонъ куль­
тура, селится тамъ образованный чело- 
в-Ькъ, разсЬивая кругомъ себя св'Ьтъ про- 
св'Ьщен1я и внося усовершенствован1я въ 
трудовую деятельность местнаго насе- 
лен1Я. Путями сообщен1я раскинется по 
необъятному пространству нашей Руси 
школа въ широкомъ смысле этого глубо- 
каго слова, школа науки, школа жизни, 
школа нравовъ, школа общественности, 
труда и культуры.

Свободная РосПя освобождаетъ также 
и техническую мысль. Пусть же она нынче 
не ограничиваетъ себя былыми узкими 
рамками возведен1я отдельныхъ соору- 
жен1й, пусть взглянетъ на свои граждан­
ская обязанности широко съ точки зрен1я 
нуждъ страны и ихъ спешнаго удовле- 
творен1я, которое такъ запоздало.

ХЛ'ЬБНЫЕ ГРУЗЫ НА ВОЛГЪ  
въ 1916 год у ’).

Слабый подвозъ хл-Ьбныхъ грузовъ къ при- 
станямъ въ зимн1й пер1одъ 1915— 1916 гг. за- 
ставлялъ предполагать, что перевозки этихъ гру­
зовъ въ бассейн-Ь Волги достигнуть въ навига- 
И1Ю 1916 г. значительно меньшихъ разм-Ьровъ, 
чФмъ въ предыдущ1е годы.

Результаты истекшей навигации показали, что 
эти опасен1я были нЪсколько преувеличены, хотя 
самый фактъ сокращен1я хл-Ьбныхъ перевозокъ 
не подлежитъ теперь никакому coMHiHiro.

По сравнен1ю съ годами мирнаго времени и 
съ прошлымъ 1915 г., отправление хл'Ьбныхъ. гру­
зовъ въ волжскомъ бассейн-Ь определилось за 
истекшую навигацш следующими цифрами;

1909 г. . . 197.175 тыс.
1910 г. . . . 224.981 „
1911 г. . . . 198.620 „
1912 г, . . . 106.816 „
1913 г. . . . 187.243 „
1909— 13 гг. . 182.967 „
1915 г. . . . 194.324 „
1916 г. . . . 182.817 „

Размеры хлебныхъ перевозокъ въ бассейне 
Волги обычно всецело определялись результатами 
урожая предшествующаго (а до известной сте­
пени также и текущаго) года. Съ этой стороны 
услов1я хлебной кампан1и 1916 г. были вполне 
благопр1ятны, такъ какъ сборъ хлебовъ въ По­
волжье былъ въ 1915 г. выше средняго )̂,

т е м ъ  не менее, по сравнен1ю съ годовой 
средней мирнаго времени, отправлен1е хлебовъ 
въ .бассейне Волги почти не изменилось, а по 
сравненш  съ 1915 г. уменьшилось на 11’/2 милл. 
пуд. или на 6о/о.

Въ связи съ этимъ необходимо отметить, что, 
кроме местнаго хлеба, въ бассейне Волги пере­
везены въ истекшую навигащю значительный ко­
личества донского и сибирскаго хлеба, перева- 
леннаго на Волгу въ Царицыне и Перми; общ1й 
разм ерь  отправлен1Я хлебныхъ грузовъ изъ Ц а­
рицына составилъ въ эту навигащю 21.319 тыс. 
пуд., изъ Перми и Левшина— 13.470 тыс. пуд., 
тогда какъ среднее отправлен1е Царицына въ 
пятилетие 1909-^1913 гг. определилось въ 6.154 
тыс. пуд, и Перми— 1.071 тыс. пуд.

Такимъ образомъ, размеры водныхъ перево­
зокъ собственно волжскаго хлеба уменьшились 
противъ нормы мирнаго времени на 16®/о (съ 176 
до 148 милл. пуд.).

Ц ИзвёоЦя Распорядительнаго комитета по е о д н ы м ъ  

перевозкамъ № 4.
Сборъ 4 главныхъ хлёбовъ въ поволжскихъ губер- 

н1яхъ, вывозящихъ хлёбъ (Саратовская, Самарская, Сим­
бирская, Казанская, Вятская и Уфимская), составлялъ въ 
1915 г.— 746 милл. пуд., тогда какъ въ предшествующ1е 
годы онъ равнялся въ 1911 г;—242 милл. пуд., въ 1912 г.— 
659 милл. пуд., въ 1913 г. — 769 милл, пуд. и въ 1914 г,- - 
534 милл. пуд,
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По отд^льнымъ районамъ отправлен1я пере­
возки хл^бныхъ грузовъ распределялись сл^дую- 
щимъ образомъ.

1916 г. 1915 г. 1909— 13 гг. 
Т ы с я ч и  п у д о в  ъ.

Волга отъ Астрахани до устья
К ам ы   111.488 119.805 103.075

Волга отъ устья Камы до
и с т о к а ...................................... 18.067 21,874 20.823

Бассейнъ К а м ы .....................  44.094 47.835 56.339
Бассейнъ О к и ..........................  9.168 4.810 2.730

Итого . 182.817 194.324 182,967

Отправлен1е съ Нижней Волги, вывозящей 
преимущественно зерновой хл^бъ, увеличилось 
по сравнен!ю съ мирнымъ временемъ на 8V2 милл. 
пуд., или на 80/0, по сравнен1ю же съ 1915 г. 
уменьшилось на то же количество. Вывозъ съ 
Верхней Волги, состоящ1й, главнымъ образомъ, 
изъ продуктовъ мукомолья, напротивъ, сократился 
по сравнен1ю съ мирнымъ временемъ на 2,8 милл. 
пуд., а по сравненш съ 1915 г. на 3,8 милл. пуд.

Обращаетъ на себя вниман1е сокращен1е вы­
воз,а изъ бассейна Камы (на 12,2 милл. или на 
210/q противъ мирнаго времени), т^мъ более при­
мечательное, что по Каме, въ 1916 г., какъ уже 
отмечалось, шелъ въ невиданномъ прежде коли­
честве перевалочный хлебъ. Объяснен1е этого 
явлен1я нужно, повидимому, искать въ сокраще- 
н1и въ камскомъ районе, гужевого транспорта. 
Немалую роль, однако, должны были также сы­
грать установленный здесь въ 1916 г. запреще- 
н1я вывоза.

Хлебныя перевозки въ бассейне Оки въ истек­
шую навигац1ю значительно превысили нормаль­
ные размеры.

Работа главнейшихъ вывозящихъ пристаней 
рисуется, по сравнен!ю съ прошлыми годами, въ 
следующемъ виде:

Пристани отправпен1я. 

1) В о л ж с к i я:
Царицынъ (съ Сарептой) . 21.320 3.396 6.154
Камышинъ и сл. Николаев­

ская ...................................... .5 644 4.914 4.019
Ровное . , . . . . . 3.772 6.187 3.665
П о к р о в о к ъ ........................ 15.162 14.029 8.300
Саратовъ ■ ............................ 9 464 15.092 11.440
Баронскъ ................................. 3,158 4.841 3.405
Вольскъ ................................. 851 672 1.212
Балаково ............................ 6 680 9.437 8.713
С ы з р а н ь ........................ 2.368 3.447 3.597
С ам ар а ...................................... 19.019 14.671 14.091
Симбирскъ и Часовня 2.268 3.445 4.838
Н.-Новгородъ по Волгк 4.495 5.292 6.107

„ по Окк . .. 7.047 4.090 2.000
Рыбинскъ по Волгк . . . 7 117 2.157 2.706

2) К а м с к i я;

Чистополь ................................. 3,016 6.285 8.526
Елабуга ...................................... 174 743 1.225
Челны ........................................... 2 830 4.671 8.198
С арапуль..................................... 193 963 1.238
Пермь и Левшино . . 13.469 3.933 1.071
У ф а .............................................. 1.402 1.197 1.941

ниже Саратова, производился въ истекшую на- 
вигащю въ размерахъ, значительно превышаю- 
щихъ нормы мирнаго времени. Пристани, лежа- 
щ1я выше Саратова, показываютъ, напротивъ, 
некоторое ослаблен1е вывоза; исключен1е пред- 
ставляеть Самара, откуда отправлен1е возрасло, 
противъ нормы мирнаго времени, на 35<̂ /о. Обра­
щаетъ на себя вниман1е сокращен1е вывоза изъ 
Саратова и Нижняго (по Волге), снабжающихъ 
пшеничной мукой почти все пристани Поволжья: 
значительная часть запасовъ муки была, очевид­
но, отсюда вывезена рельсовыми путями. Умень- 
шен1е хлебныхъ отправокъ изъ Сызрани объ­
ясняется установленными тамъ въ навигащю 
1916 г, запрещен1ями вывоза. Последней причи­
ной объясняется также въ значительной м ере 
уже отмеченное выше сокращен1е вывоза съ при­
станей Нижней и Средней Камы; по Чистополю 
и Челнамъ этотъ вывозъ уменьшился почти въ 
3 раза, по Сарапулю и Елабуге— въ 6 разъ,

Въ значительно большей степени, чемъ въ 
прошлые годы, использованы для хлебныхъ пе- 
ревозокъ Московско-Скскш водный путь и Твер­
ской плесъ Волги; отправлен1е изъ Нижняго на 
Ску возросло въ З'/з раза, изъ Рыбинска на 
Волгу и Мологу— въ 2 Ч2 раза.

По отдельнымъ категор1ямъ хлебовъ все ихъ 
количество, отправленное въ бассейне Волги, 
распределялось следующимъ образомъ:

Наименоваше Въ абоолютныхъ Въ о/о »/„ къ общему
хл-Ьбныхъ Г О 7 Ч 0 В Ъ  оислахъ (тыс. пуд.). итогу,
хлкбныхъ грузовъ. 1 9 0 9 - 1 3 гг. 1916 г. 1 9 0 9 -1 3  гг.

Отправлено (въ тыс. пуд.). 
1916 г. 1915 г. 1909 —13 гг.

Пшеница . . , 54.043 55.830 29,5 30,5
Р о ж ь ....................... 17.339 30.870 9,6 16,9
О в е с ъ ....................... 26.497 30.703 14,5 16,8
Ячмень . . . . 5.302 795 2,9 0,4
Мука пшеничная . 41.467 31.104 22.7 17,0
Мука ржаная . . 24.123 24.543 13,2 13,4
Проч1е X л к  б н ы е

грузы ................... 14.046 9.122 7,6 5,0

Всего . . . . 182.817 182.967 100,0 100,0

Вывозъ хлебовъ изъ Покровска и крупныхъ 
пристаней пшеничнаго района, расположеннаго

Навигащя 1916 г. обнаруживаетъ довольно 
существенный изменен1я въ составе грузоотпра- 
влен1й, сравнительно съ годами мирнаго времени. 
Ссобенно заметно сократились перевозки ржи— 
съ 16,9 до 9',6®/о общаго отправлен1я (на 13‘/змилл. 
пуд.). Сбъясняется это явлен1е, главнымъ обра­
зомъ, отмеченнымъ выше сокращен1емъ вывоза 
хлебовъ съ пристаней Нижней и Средней Камы, 
поставлявшихъ главную массу ржи на волжск1е 
рынки; отчасти уменьшен1е перевозки ржи сле- 
дуетъ приписать, повидимому, прекращен1ю эк­
спорта черезъ Рыбинскъ— Петроградъ.

Перевозки пшеницы обслуживали на Волге, 
главнымъ образомъ, нужды местнаго товарнаго 
мукомолья; разм ерь  ихъ въ 1916. г., по сравне- 
н1ю съ  годами мирнаго времени, остался почти 
неизменнымъ. Также мало изменилось количе­
ство перевозокъ ржаной муки. Относительно круп­
ный ростъ показываютъ перевозки ячменя, кото­
рый на Волге является по преимуществу при- 
вознымъ грузомъ; весьма существенно (съ  31 до
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41^2 милл. пуд., т. е. ЗЗ^/о) также возросло от- 
правлен1е пшеничной муки, несмотря на отмЕ- 
ченное уже уменьшен1е водныхъ отправокъ ея 
изъ Саратова и Нижняго; недовозъ былъ съ из- 
быткомъ компенсированъ донской и сибирской 
мукой, переваленной на Волгу въ ЦарицынЕ и 
Перми. Перевозки овса сократились, по сравне- 
н1ю съ мирнымъ временемъ, на 4,2 милл. пуд., 
или на 140/о1 въ связи съ этимъ необходимо от­
метить, что перевозка овса въ Поволжье нахо­
дилась целикомъ въ рукахъ казны, и что этотъ 
грузъ, какъ срочный, долженъ былъ въ значи­
тельной м е р е  отвлекаться отъ воды железной 
дорогой; сокращен1е перевозки, впрочемъ, и здесь 
должно быть въ большой степени обусловлено 
уменьшешемъ Камскаго вывоза,

Отъ разсмотрен1я вывоза переходимъ къ раз- 
смотрен!ю картины снабжен1я хлебными продук­
тами отдельныхъ пунктовъ Поволжья, какъ она 
обрисовалась въ навигащю 1916 г.

Разм еры  прибыт1я хлебовъ на главнейшая 
пристани определились, по сравне'шю съ про­
шлыми годами, следующими цифрами;

Наименован1е
пристаней.

Прибыло (въ тыс. пуд.).

1916 г. 1915 г. 1 9 0 9 -1 3  гг.

Наименован1е
пристаней.

Прибыло ( в ъ  тыс. пуд.). 

1916 г. 1915 г. 1909— 13 гг.

Астрахань . . . 14,359 6.664 10.763
Царицынъ . . . .  2.216 2 5 9 4  2.589
Саратовъ . . . 10.618 13.941 9.854
Сызрань и Батраки 2.933 3.230 1.885
Самара . . . 642 1.042 714
Казань . . . .  1,952 4.907 3.256
Н.-Новгородъ , . 32,049 36.601 17.710
Кинешма . . . 5,222 9.028 5,378
Кострома . . . .  2.867 4.297 2,176

Ярославль . . , 10.207 14.101 6.766
Рыбинскъ . . . 57.200 65.134 64.758
М о с к в а ....................  2.727 1.248 755

Въ общей картине воднаго снабжен1я хлебомъ 
важнейшихъ мукомольныхъ, распределительныхъ 
и потребительныхъ центровъ Поволжья наблюда­
лись въ истекшую навигац1ю, по сравнен!ю съ 
прошлыми годами, некоторый изменен1я. Коли­
чество хлебныхъ грузовъ, прибывающихъ въ Р ы ­
бинскъ, сократилось въ 1916 г., по сравнен1Ю съ 
мирнымъ временемъ, на 7 ’/А милл. пуд., или на 
12о/о: напротивъ, привозъ въ Нижнш возросъ по 
сравнен1ю съ нормой мирнаго времени почти 
вдвое. Объяснен1я этому обстоятельству нужно 
искать въ общемъ изменен1и направлен1й же- 
лезнодорожнаго вывоза волжскаго хлеба въ связи 
съ прекращен1емъ экспорта черезъ балт1йск1е 
порты и загруженностью отдельныхъ питающихъ 
фронтъ и крупные потребительные центры ж.-д. 
лин1й; такимъ образомъ, создается необходи­
мость,— въ особенности для срочныхъ казенныхъ 
грузовъ, занимавшихъ въ 1916 г. очень крупное 
место въ общемъ хлебообороте Волги,— выби­
рать въ качестве перевалочнаго пункта стан- 
ц1ю-пристань, обслуживающую менее загружен­
ное направлен1е.

Положен1е это можно иллюстрировать на при­
м ер е  Нижегородской пристани, произведя более 
детальное сравнение состава прибывающихъ на 
нее хлебныхъ грузовъ до войны и въ настоящее 
время.

1 9 0 9 -1 3  гг. 

(средняя).

П р и б ы л о  в ъ  Н и ж н 1 й - Н о в г о р о д ъ  п о  В о л г - Ь .

Всего

Въ абс, числахъ . , . . .

Въ общему итогу
прибыт1я.................................

хлебныхъ 
грузовъ.
17.710 12.229

Пше­
ницы.

100.0 69,2

Ржи. Овса.

850

4,8

963

5,4

Муки Муки 
пшен. ржан.

948 1,709

5,3 9.2

1915 г.

1916 г.

Въ абсол. числахъ . . . 36.601 19.540 4.556 4.791 3,037 2,419

Въ о/о®/о къ общему итогу
п р и б ы т 1 я ............................  100,0 53,4 12,4 13,1

Въ абсол. числахъ ,  .

Въ °/о®/о общему итогу 
прибыт1я .................................

8,3 6,6

32,049 12.325 2.822 9.877 1.461 2.694

100,0 38,5 30,8 4,5 8.4

До войны привозъ хлебовъ въ Нижн1й со- 
стоялъ более, чемъ на две трети (69,2о/(,) изъ 
пшеницы для нижегородскихъ мельницъ, въ 1915 г. 
пшеница составляла уже немногимъ более поло­
вины (53,4о/о), и въ настоящее время- составляетъ 
менее 40о/о общей массы п р и б ь т я ,  значительно 
же усилился подвозъ въ Нижн1й овса и другихъ х л е ­
бовъ (главнымъ образомъ, казенныхъ), передавае- 
мыхъ здесь на железную дорогу. Такимъ обра­

зомъ, въ последнее время Нижн1й является не 
только центромъ волжскаго мукомолья, но и круп- 
нымъ перевалочнымъ пунктомъ.

Что касается снабжен1я пшеницей волжскихъ 
мукомольныхъ центровъ, то, насколько можно 
судить по приводимымъ ниже даннымъ, размеры 
подвоза зерна къ главнейшимъ изъ этихъ цен­
тровъ мало отличались въ минувшемъ году отъ 
нормы мирнаго времени; сокращен1е наблюдается
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лишь по сравнен1ю съ 1915 г., показывающимъ 
исключительно высок1я,— рекордныя за  последнее 
десятилеИе--цифры подвоза;

Прибыло пшеницы (въ тыс, пуд.).
1916 г. 1915 г. 1 9 0 9 -1 3  гг.

въ Нижн1й-Новгородъ . . 12.325 19.540 12.229
„ Рыбинскъ . . • . . .  11.277 15.497 10.218
, С ар а то в ъ ......  9,068 12.476 9.154

Такимъ образомъ, наблюдавшаяся въ прошед- 
шемъ году временная безработица волжскихъ 
мельницъ обусловлена, повидимому, не сокраще- 
н1емъ речного подвоза, а иными причинами, тре­
бующими спец1альнаго освещен1я.

Изъ распределительныхъ пунктовъ показыва- 
ютъ сильное увеличен1е подвоза Астрахань и 
Ярославль, которые въ ми­
нувшемъ году значительно 
расширили обслуживаемый [ 
ими потребительный районъ.

Изъ потребительныхъ 
центровъ крупный ростъ 
привоза даетъ Москва, где 
количество прибывшихъ 
хлебныхъ грузовъ увеличи­
лось въ 4 раза; остальные 
пункты даютъ цифру более 
или менее близкую къ пяти­
летней средней мирнаго вре­
мени, кроме Казани, где' 
наблюдается довольно круп 
ный недовозъ.

Резюмируя все вышеска­
занное, можно охарактеризо­
вать результаты хлебной 
кампан1и на Волге въ ми­
нувшую навигац1ю следую­
щими основными чертами;
1) общее количество хлеб­
ныхъ перевозокъ въ бас­
сейне Волги, по сравненш 
съ прошлыми годами, н е ­
сколько упало, несмотря на 
хорош1й урожай предше- 
ствующаго года и на по-
явлен1е на Волге и Каме крупныхъ массъ пере­
валочнаго хлеба изъ Сибири и Донской области;
2) наблюдается усилеше вывоза хлеба изъ низо­
вого пшеничнаго района (отъ Покровска и ниже) 
и значительное уменьшен1е отправки ржи и овса, 
съ пристаней Средней Волги и, особенно, Камы, 
въ зависимости отъ сокращен1я гужевого подвоза 
къ пристанямъ и отчасти подъ вл1ян1емъ м ест ­
ныхъ запрещен1й вывоза; 3) произошло умень- 
шен1е водныхъ отправокъ пшеничной муки изъ 
волжскихъ мукомольныхъ центровъ, подъ ВЛ1Я- 
н1емъ, очевидно, усиленнаго вывоза ея по же- 
лезнымъ дорогамъ; 4) снабжен!е по Волге ниже­
городскихъ, саратовскихъ и рыбинскихъ мель­
ницъ пшеницей протекало, въ общемъ, нормально; 
5) въ картине распределен1я перевозимаго хлеба 
по отдельнымъ пристанямъ назначен1я произошли 
заметныя изменен1я, обусловленныя, главнымъ

образомъ, необходимостью координировать вод- 
ныя перевозки съ работой обслуживающей По­
волжье железнодорожной сети.

ЖЕЛЕЗОБЕТОННЫЕ МОСТЫ ВЪ 
КАЗАНСКОМЪ ЗЕМСТВЕ.-

Въ ноябре минувшаго года за время своей 
командировки отъ Управлен1я шоссейныхъ дорогъ 
въ Казань мне удалось, благодаря предупреди­
тельности земскаго техническаго персонала, озна­
комиться, и довольно близко, съ железодорож-

Черт. 1. Мостъ № 52.

ными мостами Казанскаго земства. Съ техниче­
ской стороны мосты эти врядъ ли смогутъ явить 
Mipy много новаго и совершеннаго, но, какъ при­
м ер ь  нашихъ „среднихъ“ мостовъ, как1е не по 
одному въ последнее годы у насъ строились и, 
наверно, строятся, и которые вообще прекрасно 
выполняютъ свое назначен1е, мосты эти далеко 
не безынтересны.

Въ Казанскомъ земстве железобетонъ началъ 
применяться еще съ 1902 года, и въ настоящее 
время здесь имеется около ста мостовъ полностью 
или частью изъ железобетона. Первоначально 
железобетонъ былъ примененъ въ виде перевоз- 
ныхъ, заранее приготовляемыхъ, плитъ для пе- 
рекрыт1я мостиковъ малыхъ отверстш (0,50 с., 
0,75 с., 1,00 с., 1,50 с.). Так1я плиты, при толщи­
не 20— 25 см. и весе  около 75 пудовъ, уклады­
вались на прокатныя железныя балки, или же.
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при отверст1яхъ въ 0,50 с. и 0,75 с., непосред­
ственно на площадке устоевъ. Перевозка и об­
ращение съ такими плитами оказались при имев- 

. шихся средствахъ, однако, весьма затруднитель­
ными; стъ такого способа перекрыт1й пришлось 
отказаться и перейти къ плитамъ формуемымъ

тельницей здесь большинства крупныхъ железо- 
бетонныхъ мостовъ; ею же они и проектировались, 
Земство сохраняло за собой лишь обычный въ 
такихъ случаяхъ контроль.

Эти более значительные по размерамъ мосты, 
вообще говоря, довольно схожи между собой; они

Черт. 2. Мостъ черезъ p. Шешму.

на месте . Последн1й способъ вскоре завоевалъ 
самое широкое применен1е; земство выработало 
определенные, ничемъ отъ обычныхъ не отли- 
чающ1еся типы плитъ простыхъ (для отверст(й

Черт. 3. НеразрЪзная балка.

0,60 С., 1,00 с., 1,25 с. и 1,50 с.) и ребристыхъ 
(для отверст1й отъ 2 до 3,50 саж.) и всюду, 
где было можно, ихъ и применяло. Работы 
всехъ такихъ мостиковъ велись хозяйственнымъ 
способомъ. Мосты же более значительные пре­
имущественно сдавались съ подряда. Фирма 
„И, Г. Грингофъ" въ Саратове является строи-

исключительно балочные, обычно неразрезные, съ 
арматурой системы Геннебика и на железобетон- 
ныхъ же опорахъ. Береговые устои обычно от- 
сутствуютъ, а соединен(е моста съ берегомъ сде­
лано путемъ выпуска концевыхъ консолей. Отдель­
ные пролеты достигаютъ 20-ти метровъ. Глав- 
ныхъ балокъ чаще всего две; высота этихъ ба- 
локъ посредине (толщины плиты не считаемъ) 
отъ 1/ы ДО Vn.'i величины пролета, абсолютной 
величины достигаютъ 1,40 метра; ширина ихъ 
отъ 30 до 40 см., арматура изъ 8, 12, 16 прутьевъ, 
д!аметромъ 25 —35 мм. Ширина мостовъ въ свету 
обычно 3,00 сажени, тротуаровъ нетъ. Типичный 
небольшой мостъ подобнаго устройства снять на 
первой изъ приводимыхъ фотограф1й, т. н. мостъ 
„№ 5 2 “. (Черт. 1).

Наибольшая имеющаяся длина неразрезной 
части 58 метровъ; мосты большей длины подраз­
делены на отдельный, неразрезныя части. На 
второй фотограф1и приведенъ мостъ черезъ р. Ш еш­
му по Оренбургскому тракту. Это наибольш1й 
по длине изъ имеющихся мостовъ и позднейш1Й 
по постройке (оконченъ въ 1914 году).

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

Общая длина 25,5-j-2,18~j-5,20 =  147 метровъ; 
главныхъ балокъ две размерами 2 2 0 X 5 2  см. у 
опоръ, 1 2 0 X 4 0 'см.— по средине; арматура: 4 пру­
та 32 вв. пр., 4 прута 32 вн. пр., 8 прутьевъ вн. 
гн., хомуты изъ круглаго 8-ми-миллиметроваго же­
леза; промежуточныя опоры изъ стоекъ бОХ^О ст. 
(арматура 8 прутьевъ 25), стойки на кустахъ 
по пять железобетонныхъ свай. По длине мостъ 
подразделенъ на две неразрезныл 
части въ виде балки Гербера, 
помещенной въ среднемъ пролете 
(схема на черт, 3). Въ другихъ 
мостахъ вместо балокъ Гербера, по 
длине, между более крупными про­
летами помещены меньш1е, пере­
крытые двумя консолями, непосред­
ственно сомкнутыми (схема на 
черт. 4). Такой типъ мостовъ въ 
общемъ нельзя не признать весьма 
экономичнымъ. Отсутств1е берего- 
выхъ устоевъ, значительныя для 
балочной системы величины пропе- 
товъ, применен1е балокъ неразрез­
ными, применен1е, обычно, всего 
двухъ главныхъ балокъ —  все это' 
направлено въ сторону уцешевлен1я.
Къ сожален1ю, фирмы, получавш1я 
съ погонной сажени, зашли во Л
многомъ слишкомъ далеко. Такъ, 
применен1е всего двухъ главныхъ 
балокъ, что сопряжено съ весьма 
значительною высотою ихъ (до 
1,40 мт.), при ширине моста въ 
3 сажени, является безусловнымъ техническимъ 
недостаткомъ. Такое устройство ненадежно, такъ 
какъ  так1я балки стоятъ вне. обычныхъ поверен- 
ныхъ нормъ. Во всякомь случае оне должны быть 
весьма тщательно и разносторонне поверены расче- 
томъ, чего на деле, однако, не было. Второй не- 
достатокъ— применен!е длинныхъ неразрезныхъ 
частей. Грунты въ Казанской губерн1и вообще 
хорошее, но не настолько, чтобы можно быть уве-

въ бетоне (сжимающее) 12,7 , въ ж е л е зе  (ра­

стягивающее) 957-'— .
КВ.С.

Первоначально, какъ малые, такъ и более зна­
чительные мосты устраивались съ каменными бе­
реговыми устоями. Въ дальнейшемъ, однако, срав­
нительная дешевизна и быстрая осуществляе-

Черт. 4 . Консольная средняя балка.

реннымъ, что какая-либо изъ опоръ съ течен1емъ 
времени не сдастъ. Кроме того, наличность длин­
ныхъ неразрезныхъ частей значительно ухудша- 
етъ службу опоръ. Во всякомъ случае, въ подоб- 
ныхъ услов1яхъ должна быть сделана поверка 
на колебан1я температуры, чего также не было. 
Произведенный мною подсчетъ дополнительныхъ 
усил1й отъ колебан1я температуры въ крайнихъ 
стойкахъ моста черезъ р, Шешму далъ усил1е

Черт. 5. Сквозныя опоры.

мость бетонныхъ устоевъ выяснились настолько, 
что устои каменные были совершенно оставлены; 
кроме того, вскоре, для мостовъ значительныхъ, 
какъ мы уже это видели, береговые устои были 
вообще устранены.

Опоры промежуточныя применены, въ общемъ, 
четырехъ видовъ. Первоначально, какъ то было 
принято для мостовъ железныхъ., опоры эти 
устраивались въ виде быковъ бетонныхъ и ка­

менныхъ; однако, вскоре стала оче­
видной вся выгодность сквозныхъ желе-

  зобетонныхъ опоръ, и быки были оста-
J  влены лишь какъ исключение на рекахъ 

съ сильнымъ ледоходомъ и при большихъ 
пролетахъ. Но примененный въ некото­
рыхъ случаяхъ и при подобныхъ усло- 
в1яхъ, сквозныя опоры оказались на­
столько надежными (мосты черезъ реки 
Бездну, Шешму), что необходимость 
сплошныхъ быковъ въ позднейшее время 
вообще была отвергнута. Сплошные 
быки— первый видъ опоръ. Второй видъ— 

сквозныя железобетонныя опоры, поставленныя 
на кусты железобетонныхъ свай. Таковы опоры 
значительнаго большинства мостовъ (опоры мо­
стовъ: черезъ р. Шешму и „№ 5 2 “). Они 
соответствуютъ обычнымъ для Казанской гу- 
б'ерн1и довольно плотнымъ грунтамъ. Опоры эти 
состоять изъ ряда железобетонныхъ колоннъ, 
числомъ въ ряде 2, 3, 4 по числу главныхъ 
балокъ, соединенныхъ между собой распорками и
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раскосами (черт. 5). Каждая колонна оперта на 
кустъ железобетонныхъ свай, по 4'— 5 въ кустЬ. 
Колонны— прямоугольнаго сечен1я, отъ 35 до 70 см. 
въ стороне съ арматурой изъ 4, 6 , 8 прутьевъ; боль­
шей стороной оне направлены по длине мо-

0 12 .S  

О *г5

по Кокширскому тракту). Четвертый типъ при­
мененъ на мосту „№ 76 “ по Оренбургскому тракту. 
Схема опоры приведена на чертеже 7-мъ. Грунтъ 
у этого моста слабый: мелк1й, илистый песокъ. Въ 
грунтъ забиты сваи (деревянный), на нихъ по­
ложены массивныя бетонныя подушки, на который 
оперты качающ1яся сквозныя опоры.

Железобетонныя сваи, примененныя въ неко- 
торыхъ изъ этихъ опоръ, прямоугольнаго сечен1я 
отъ 27 до 32 см. въ стороне. Сваи формовались 
на м есте  въ горизонтальномъ положен1и, выдер­
живались по окончан1ю не менее шести недель; 
забивались оне чугунными бабами, весомъ около 
150 пудовъ, путемъ особаго полаго подбабка, на- 
полнявшагося на некоторую высоту опилками для 
смягчен1я удара.

По отзывамъ лицъ техническаго надзора мо­
сты служатъ вообще очень хорошо, ремонта не 
требуютъ почти никакого. Изъ существенныхъ 
порчъ— былъ случай поломки свай надъ ледоре- 
зомъ и случай поломки колонны береговой опоры 
(въ приведенномъ на фотографш мосту „№ 5 2 “). 
Последняя порча становится вполне понятной въ 
виду полнаго игнорирован1я при назначен)и раз- 
меровъ опоръ вл1ян1я колебан1Й температуры, о 
чемъ мы у ж е’ говорили.

фе-ггъссл* OruvjXH.Zi ж: S'. ли>опи̂  JfXb [0-y<uS. т̂ ххАт/ъ)

Черт. 6. Деталь башмака.

ста. Въ речныхъ мостахъ, какъ одно целое 
съ такими опорами, бетонировались и ледо­
резы. Колонны въ этомъ типе нередко бываютъ 
положены не на кусты свай, а на одиночный 
сваи. Такое устройство применено, что и вполне 
понятно, 'лишь при большомъ числе главныхъ 
балокъ, а, следовательно, и колоннъ въ ка­
ждой опоре.

На грунтахъ особо плотныхъ примененъ 
треНй видъ опоръ, отличающ1йся отъ 
только-что описаннаго темъ, что колонны здесь 
опираются не на сваи, а на т. н. „башмаки", 
т. е. уширен1Я съ низового конца, погруженные 
на глубину около 1 саж. въ грунтъ. На черт. 6 
приведена деталь такого башмака (мостъ № 1

V V V
Черт. 7.

Интересно сопоставить цифры стоимостей мо­
стовъ, возводившихся хозяйственнымъ способомъ 
и путемъ сдачи съ подряда. Стоимость мостовъ, 
сдававшихся съ подряда, была около 950 рублей 
съ погонной сажени, мосты же, возводивш1еся
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хозяйственнымъ способомъ, обходились отъ 500 
до 800 рублей погонная сажень, что даетъ 
экономш отъ 15 до 45o/q. Въ виду этого въ по- 
слЬдн1е годы общее течен!е было въ сторону хо- 
зяйственнаго способа веден1я работъ. Однако, вслТд- 
C T B ie, главнымъ образомъ, недостатка опытныхъ 
десятниковъ, которымъ можно бы было поручить 
возведен1е крупныхъ сооружен1й, и техническихъ 
силъ для проектирован1я, подрядный способъ для 
значительныхъ мостовъ оставался все же преоб- 
ладающимъ.

м. протодьяконовъ.

О СИМ БИРСКОМ Ъ ПОРТЪ.

Въ прошломъ декабрьскомъ номере журнала 
„Водные Пути“ ,в ъ  обзоре печати, между прочимъ, 
помещена была статья г. Рогозина о Симбирскомъ 
порте, при чемъ было упомянуто, что, со своей 
стороны, журналъ предполагаетъ осветить этотъ 
вопросъ съ гидротехнической точки зрен1я, но 
такъ  какъ при этомъ требуются планы, а изго- 
товлен1е клише нынче очень запаздываетъ, то 
приходится отложить статью до будущаго номера. 
К ъ  сож ален1ю, планы и до сего времени не могли 
быть изготовлены, и чтобы не откладывать статьи 
дальше, решаемся напечатать ее безъ плановъ, 
а читателей отсылаемъ къ лоцманской карте 
Волги отъ устья Камы до Царицына, изданной 
правлен1емъ Казанскаго округа. На ней все, что 
нужно, есть, и она вполне будетъ въ данномъ 
случае достаточна.

Прежде всего несколько словъ относительно 
общихъ свойствъ прилежащаго участка Волги.

На траверсе Симбирскъ—слобода Королевка, 
примерно, въ двухъ верстахъ внизъ по течен1ю 
отъ этой последней, съ левой стороны подхо­
дить къ Волге возвышенный левый берегъ и въ 
этомъ м есте  ширина весенняго русла суживается 
до трехъ съ половиною верстъ. По выходе изъ 
этихъ воротъ, какъ высок1я' горы праваго берега, 
такъ  и возвышенный незатопляемый левый гор­
ный берегъ отходятъ въ стороны, пойма расши­
ряется и въ 10 верстахъ внизъ по течен1ю раз- 
ливъ доходить на траверсе села Краснаго Яра до 
10'/2 верстъ, а въ 15 верстахъ (по прямой лин1и) 
на траверсе села Кременокъ, даже до 12 верстъ. За- 
темъ , въ 24 верстахъ ниже Симбирска, на тра ­
версе Кр1ушинской воложки и Кр1ушинскаго 
острова, возвышенности праваго и леваго берега 
снова приближаются къ р ек е ,  и пойма сужи­
вается до 4 верстъ. Такимъ образомъ, на про- 
тяжен1и разсматриваемыхъ 24 верстъ, считая по 
прямой лин1и, весенн1я воды, выйдя изъ Сим- 
бирскихъ воротъ, разливаются на большую ши­
рину и въ Kpiymaxb снова стесняются почти въ 
такой же, какъ  наверху, степени. Замечу здесь 
кстати, что такое очертан1е весенняго русла

встречается очень часто на Волге, и на такихъ 
именно широкихъ разливахъ и располагаются ея 
обширныя песчаныя засорен1я въ виде острововъ, 
мелей, перекатовъ, осередковъ, переваловъ и пр.

Причина явлен1й такого рода совершенно по­
нятна. Ска11ливающ1яся передъ нижнимъ суже- 
н1емъ весенн1я воды приподнимаются вверхъ въ 
большей степени, чемъ на вышележащемъ широ- 
комъ разливе и на траверсе верхнихъ воротъ, 
такъ что, если на Симбирскомъ водомерномъ 
посту амплитуда колебания уровня отъ самаго 
низкаго до самаго высокаго стоян1я составляетъ 
6,50 саж., то въ Кр1ушахъ она выражается въ 
большей цифре, к а к о й — это намъ въ точности 
неизвестно, ибо въ этомъ месте  водомера не 
имеется. Приблизительно же объ этомъ подпоре 
можно судить по аналог1и съ другими подобными 
же местами, относительно которыхъ так1я дан­
ныя есть, напримеръ, по аналог1и съ Саратовомъ, 
где подобное же уширен1е весенняго русла рас­
полагается отъ села Пристаннаго до села У века на 
ту же длину 30 верстъ (считая вдоль по руслу 
Волги), какъ и здесь отъ Симбирска до Kpiy- 
шинскаго поворота. Такъ какъ на Саратовскомъ 
участке уровень въ Увеке колеблется на 0,30 саж. 
больше, чемъ въ Пристанномъ, то и здесь съ 
известной вероятностью надо предполагать то же, 
именно,, что во время самыхъ высокихъ водъ въ 
■Kpiymaxb уровень Волги поднимается не менее 
какъ на 0,30 саж. выше, чемъ въ Симбирске, 
иными словами, что Кр1ушинская амплитуда ко- 
лебан1я уровня на 0,30 саж. больше, чемъ Сим­
бирская.

Как1я же последств1я вытекаютъ изъ этого 
факта?

Последствия эти весьма значительны, Какъ ни 
кажется незначительной сама по себе величина 
образующагося въ Кр1ушахъ подпора высокихъ 
водъ около одного аршина на 30 верстъ реки, 
но а 1а longue она вызываетъ въ русле так1я 
явлен1я, которыя представляются весьма харак­
терными. Если бы весеннее русло реки имело 
везде однообразный уклонъ и одинаковую ско­
рость течен1я, то увлекаемые водой наносы про­
носились бы по руслу безостановочно. Но если 
уклонъ высокихъ водъ, а, следовательно, и ско­
рость течен1я въ различныхъ участкахъ реки 
различны, то и процессъ влечен1я наносовъ бу­
детъ совершенно иной. Где уклонъ имеетъ уве­
личенный размерь, энергичное течен1е водъ будетъ 
проносить все наносы, и такой участокъ будетъ 
глубокъ и устойчивъ въ своемъ положении. На­
противъ, тамъ, где уклонъ ослабленъ, весеннее 
течен1е слабеетъ, и влекомые наносы падаютъ 
на дно, сначала самые крупные, а потомъ и бо­
лее  мелк1е. Является засорен1е, тем ъ  большее, 
чемъ более былъ ослабленъ уклонъ высокихъ 
водъ; и это засорен1е наростаетъ до тех ъ  поръ, 
пока вызываемый имъ подпоръ низкихъ водъ не 
вызоветъ такого перепада черезъ этотъ „пере- 
к а т ъ “, который усиленнымъ въ этомъ м есте  ме- 
женнимъ течен!емъ будетъ успевать смывать 
верхнюю поверхность отложившихся наносовъ въ 
нижележащее глубокое место въ промежутке
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между прохожден1емъ высокихъ водъ. Такъ  д е ­
лить  здесь свой трудъ река  въ своей борьбе съ 
отложен1ями наносовъ. Весенн1я воды отклады- 
ваютъ ихъ въ критическихъ для себя местахъ 
ослабленнаго течен1я высокихъ водъ, а меженн1я 
воды очищаютъ эти места своей летней работой, 
спеша убрать отложен1я къ следующему прохо- 
жден1ю паводка.

Такого рода места  съ ослабленнымъ укло- 
номъ высокихъ водъ отличаются неустойчивымъ 
видомъ, отличаются своими изъ года въ годъ 
продолжающимися изменен1ями въ расположенш 
косъ и протоковъ, и постоянными переменами 
фарватера. Все это совершенно противуноложно 
тому правильному, глубокому руслу реки, которое 
тянется иногда на десятки верстъ на протяжен1и 
такъ  называемыхъ плесовъ реки Волги, обязан- 
ныхъ своимъ глубокимъ, устойчивымъ видомъ 
тому факту, что на всемъ подобномъ участке 
реки уклонъ вы сокихъ . водъ нигде не умень­
шается въ такой м ере ,  чтобы ослабленная ско­
рость течен1я не въ силахъ была нести съ мас­
сами воды заключающ1еся въ нихъ наносы и 
стала отлагать ихъ въ русле въ виде засоренш.

Именно такого рода неустойчивое, изменчи­
вое русло мы встречаемъ, въ ряду многихъ ему 
подобныхъ, и здесь, на участке Симбирскъ— Kpi- 
уши, Подпоръ въ Кр1ушинскомъ стеснен1и весен- 
няго русла, который мы, примерно, предпола- 
гаемъ въ разм ер е  около аршина, вызываетъ 
застой въ течен1и высокихъ водъ и ослаблен1е 
течен1я по сравненш  съ расположенными выше 
и ниже этого участка плесами Волги. А это осла- 
блен1е течен1я, въ свою очередь, вызываетъ отло- 
жен1е наносовъ, между которыми пробиваютъ себе 
путь воды более низкихъ уровней, перекидывая 
пески съ одного мЬста на другое и меняя распо- 
ложен!е главнаго русла и его боковыхъ протоковъ.

Но, въ свою очередь, вышеупомянутый под­
поръ, предполагаемый нами въ разм ёре  около 
аршина, не распределяется равномерно по всей 
длине участка; онъ проявляется всего сильнее 
въ нижней части стеснен1я и, по м ере  распро- 
странен1я вверхъ по р е к е  къ Симбирску, стано­
вится все менее чувсгвительнымъ. Отсюда и за- 
сорен1я должны проявляться въ наиболее рез- 
комъ виде въ нижнихъ частяхъ участка и срав­
нительно слабо или даже незаметно въ верхнихъ 
частяхъ. Это и подтверждается здесь тем ъ  фак- 
томъ, что, какъ это видно на сравнитель- 
ныхъ планахъ, снятыхъ черезъ промежутокъ 
около 30 л етъ ,  особо резкимъ изменен1ямъ 
подвергается нижняя часть Волги, где въ области 
Городищенской воложки русло перебрасывается 
съ одного направлен1я на другое, какъ это опи- 
сываетъ г. Рогозинъ, Затем ъ , следуя вверхъ по 
руслу, мы встречаемъ сравнительно более покой­
ный участокъ съ переходомъ фарватера изъ ста­
рой Волги, расположенной л е в е е  Зотовскаго 
острова, въ правый рукавъ, идущ1й вдоль острова 
Чувича. Дальнейшая же вышележащая часть 
остается сравнительно мало изменяемой.

Очень характерно также и расположен1е про­
тока Чувича, который насъ въ данномъ случае

особенно интересуетъ. Онъ располагается въ пре- 
делахъ верхней части разсматриваемаго весен- 
няго разлива, куда Кр1ушинск!й подпоръ дохо­
дить въ слабой степени или, можетъ быть, не 
доходить вовсе, почему этотъ протокъ остается 
почти въ одинаковомъ положен1и -какъ на томъ, 
такъ и на другомъ плане; здесь русло обладаетъ 
более или менее устойчивымъ характеромъ, Обра- 
тимъ внимание также на то, что протокъ Чувичъ 
идетъ, въ верхней своей части, отъ Оимбирска 
вправо, а затем ъ  въ нижней части круто пово- 
рачиваетъ поперекъ общаго направлен1я долины 
реки влево, между тем ъ  какъ, казалось бы, ему 
свободно можно было продолжаться дальше внизъ 
по правой стороне поймы до соединен1я съ Кре- 
менской воложкой, Фактъ такого поворота Чуви­
ча объясняется тем ъ  же Кр1ушинскимъ подпо­
ромъ, сдерживающимъ движен1е высокихъ водъ 
въ нижнюю часть разсматриваемаго разлива. Иду- 
щ1я сверху Чувича высок1я воды, встретивъ здесь 
подпоръ и ощущая задержку въ дальнейшемъ 
движен1и воды внизъ по долине, отклоняются 
влево поперекъ общаго направлен!я и вливаются 
въ главное русло.

Вообще существован1е протока Чувича, оче­
видно, обусловливается течен1ями поймы леваго 
берега противъ Симбирска (въ области слободъ 
Часовни, Канавы и Королевки). Сообразно очер- 
TaHiio- возвышеннаго леваго берега, высок1я воды 
заворачиваются здесь вправо и, нажимая на Вол­
гу, вызываютъ некоторое отклонен1е ея водъ 
тоже въ правую сторону, что и выражается въ 
ряде низинъ и протоковъ, прерывающихъ длин­
ный и узк1й островъ, отделяющш Часовенную во­
ложку отъ коренной Волги. Тотъ же нажимъ 
волжскихъ водъ у Симбирска вправо поддержи- 
ваетъ и существован1е Чувича, обнаруживаемое 
сравнен1емъ планонъ. Теперь положен!е это н е ­
сколько изменилось, ибо на траверсе слободы 
Королевки левую пойму пересекла железнодо­
рожная дамба, которая перехватила течен1е левой 
поймы. Но на плане видно, что это обстоятель­
ство не внесло въ данномъ случае резкаго из- 
менен1я, потому что массы водъ съ левой поймы 
все равно должны иметь выходъ вправо по на- 
правлен!ю коренной Волги и только лишь дви- 
жен1е ихъ несколько переместилось вверхъ по 
течен1ю.

Постройкой моста Чувичскому протоку нане- 
сенъ серьезный ударь не столько пересечен1емъ 
левой поймы, сколько устройствомъ струенапра- 
вляющихъ около моста дамбъ. Оне совершенно 
преградили доступъ въ него воды сверху и тем ъ  
лишили его силы въ борьбе съ отлагающимися 
наносами. Надо полагать, что въ дальнейшемъ 
Чувичъ будетъ заноситься песками.

Итакъ, что вытекаетъ изъ вышеприведенныхъ 
краткихъ соображен1й гидротехническаго характе­
ра? Прежде всего вытекаетъ то, что Симбирскш 
мостъ, съ точки зрен 1я гидравлики, располо- 
женъ целесообразно. Если участокъ Волги Сим­
бирскъ— KpiymH страдаетъ недостаткомъ уклона 
во время высокихъ водъ, то, естественно, всякая 
мера, способствующая увеличен1ю уклона, будетъ
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содействовать уменьшен1ю засорен1я этого боль­
ного участка реки. Въ данномъ случае такую 
роль и будетъ играть мостъ съ его дамбами. Оне 
стеснять живое сечен1е вверху разсматрйваемаго 
участка, увеличатъ амплитуду колебан1я здесь 
уровня воды и, приподнимая высок1я воды, соот­
ветственно усилятъ уклонъ нижележащей части 
Волги. Конечно, сжатое дамбами и быками моста 
живое сечен1е вызоветъ размывъ ложа вглубь и 
тем ъ  возстановитъ боковое сжат1е поймы на 
счетъ углублен1я поперечнаго профиля русла. Но 
этотъ процессъ, связанный съ размывомъ дна, 
остановится на известномъ равновеНи coripoTH- 
влен1я ложа съ усилившимся между быками тече- 
н1емъ, ибо нужно иметь въ виду, что сносъ пе- 
сковъ со дна между быками начнется съ наибо­
лее  мелкихъ песчинокъ, по м ере  удален!я котс- 
рыхъ на м есте  будутъ оставаться более крупные 
нанось)< обладающее соответственно большимъ 
сопроГивлен1емъ размыву. Прежняго положен1я, 
следовательно, во всякомъ случае не будетъ при 
этомъ возстановлено, и хотя, з а . отсутств1емъ 
научныхъ по этому вопросу данныхъ, нельзя 
определенно сказать, въ какомъ именно виде въ 
конце концовъ установится здесь равновес1е, но 
все же очевидно, что это равновес1е будетъ со­
провождаться большей противъ прежняго ско­
ростью весенняго течен1я, что и наблюдается на 
практике во всехъ устроенныхъ на рекахъ  мо­
стахъ. Известный подпоръ отъ возведен1я моста 
останется, следовательно, навсегда, а вм есте  съ 
тем ъ  останется и то усилен!е уклона высокихъ 
водъ, которое въ известной м ер е  повл1яетъ 
благотворно на состоян!е неустойчиваго, под- 
верженнаго засорен1ю нижележащаго участка 
Волги.

Другое следств1е вышеприведенныхъ сужден1й 
то, что насколько бы ни улучшилъ мостъ состоян1я 
участка Симбирскъ— Кр1уши, онъ во всякомъ 
случае не можетъ вырвать местной болезни съ 
корнемъ. Пагубное вл1ян1е Кр1ушинскаго подпора 
высокихъ водъ останется, а потому останется и 
наклонность этого участка къ засорен1ямъ и пе- 
ременамъ въ расположен!и протоковъ. А въ виду 
этихъ соображен1й и расположен1е бассейновъ 
порта ниже Симбирска въ области хроническаго 
процесса засорен1й представляется совершенно 
нецелесообразнымъ. Г. Рогозинъ и въ этомъ от- 
ношен1и вполне правъ. Располагать портъ въ 
нижнемъ конце Чувича не следуетъ, потому что 
онъ будетъ подверженъ здесь одинаковой со 
всемъ прилежащимъ русломъ болезни— заносу 
песками. Напротивъ, этого не будетъ около Сим­
бирска непосредственно ниже дамбъ, подъ ихъ за ­
щитой, въ порту, окаймленномъ незатопляемыми 
площадями земли, ибо сдесь не будетъ весенняго 
течен1я, а, следовательно, не будетъ и влекомыхъ 
имъ наносовъ.

Перехожу къ  экономической стороне вопроса. 
Известно, что наши железный дороги, нуждаясь 
въ грузахъ, въ первое время своего существова- 
н!я, пока страна не развила своей промышленно­
сти въ достаточной степени, направили свою т а ­
рифную систему на борьбу съ водными путями.

стараясь отвлечь отъ нихъ грузы и направить ихъ 
на рельсы. Но времена эти прошли. Какъ ни ста­
рались тарифныя учрежден1я поддерживать и раз­
вивать свою политику угнетен1я воднаго движе- 
н1я, обстоятельства жизни все-таки сильнее ихъ 
усил1й. Уже и до войны все чаще стали появляться 
факты чрезмернаго переполнен1я рельсовыхъ ли- 
н1й грузами, вызывавш1е необходимость передачи 
грузовъ на воду, а съ началомъ войны необхо­
димость обращен1я къ услугамъ водныхъ путей 
встала передъ нами во всемъ своемъ подавляю- 
щемъ значен1и. Одне железныя дороги оказались 
несостоятельными въ службе внутреннему грузо­
обороту, всемъ до очевидности стало ясно, что 
внутренн1я перевозки должны быть поделены 
между водой и рельсами, и съ этой целью и 
должна быть согласована тарифная политика.

Но политика— политикой, а и сами по себе 
пути сообщен1я должны быть приспособлены для 
той же цели. Если мы приходимъ къ тому, что 
оба рода путей, взаменъ бывшей ихъ борьбы, 
должны быть объединены для общей дружной ра­
боты, то они и должны быть оборудованы техни­
чески соответственнымъ для этого образомъ, имен­
но— оборудованы въ отношен1и возможно более 
легкой и целесообразной передачи грузовъ съ 
однихъ на друпе. Между темъ , въ этомъ отноше 
н1и у насъ еще почти ничего- не сделано, это 
наша воп1ющая современная нужда. И это совер­
шенно понятно, ибо железныя дороги, въ своей- 
борьбе за облацан1е водными грузами, не только 
не старались войти въ непосредственную бли­
зость и общен1е съ судоходною деятельностью на 
пристаняхъ рекъ, а, наоборотъ, старались изоли- 

■ роваться подальше, располагая свои станцюнныя 
устройства и приречныя ветки такимъ образомъ, 
чтобы они не вызывали опасности ухода грузовъ 
на суда и пароходы. У насъ почти нетъ  приме- 
ровъ согласованнаго въ связи съ судоходствомъ 
устройства грузовыхъ речныхъ гаваней, подобно 
тому, какъ это практикуется по отношен1ю при- 
морскихъ портовъ; у насъ въ местахъ скреще- 
н1я рельсовыхъ и водныхъ путей— пристани от­
дельно и станщи отдельно, какъ будто это два 
совершенно независимыхъ сооружешя, не имею- 
щихъ между собою ничего общаго.

Мы должны всеми мерами стремиться къ 
сближен1ю рельсовъ съ водой, и съ этой точки 
зрен'1я удален1е второй бухты на конецъ Чувича 
нельзя признать целесообразнымъ. Предполагать, 
чтобы баржи становились на зимовку въ одномъ 
месте , а пароходы— въ другомъ, чтобы гужевые 
грузы грузились тутъ, а железнодорожные тамъ,— 
все это предполагать легко на бумаге, а на прак­
тике выйдетъ иное. На практике здесь, въ порту, 
окажется такой пульсъ жизни, такая деятельность, 
что расчленять ее на отделы очень трудно. Конечно, 
необходимо, напримеръ, въ видахъ безопасности, 
отделить особое место, или даже особый бас­
сейнъ для нефтяныхъ грузовъ, если ихъ много, 
но здесь предполагается не то,— здесь самая 
организащя судоходства расчленяется на части, 
а это весьма нежелательно. Было бы лучше всего, 
если бы все было сосредоточено въ одномъ м е ­
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сте, хотя бы и въ .отдТльныхъ бассейнахъ. И 
место этому объединенному Симбирскому порту, 
конечно, у города, а не за  10 верстъ отъ него.

Но къ такому решен1ю должны привести и 
соображен1Я другого рода. Порть не есть только 
платоническое удобство для пароходовъ, судовъ 
и вагоновъ, это въ то же время и залогъ благо­
состояния города, огромная доходная для него 
статья. Не даромъ, напримеръ, города Рейна 
взапуски одинъ передъ другимъ спешили устраи­
вать у себя порты, даже противъ одинъ отъ дру­
гого на разныхъ берегахъ. И они не только 
вели при этомъ расчетъ на доходы отъ грузо­
оборота товаровъ, но сверхъ того имели въ виду 
и развит1е промышленности, для чего, помимо 
грузочныхъ бассейновъ, устраивали еще особые 
„промышленные бассейны" съ просторными около 
нихъ участками земли, которую отдавали подъ 
постройки фабрикъ и завбдовъ. Такъ выросли 
около нихъ целые промышленные городки, при­
мыкающее къ городскому порту.

И въ данномъ случае расчетъ тоже долженъ 
вестись на эксплоатац1ю вновь образуемой пло­
щади портовой территор1и. Вынимаемая при 
углубленеи бассейновъ земля будетъ складываться 
около порта до пределовъ незатопляемости. По­
лучится новая часть города съ землей громадной 
ценности, такой ценности, которая, наверное, 
окупить расходы по устройству портовыхъ соору- 
жен1й. Какъ увидимъ ниже, стоимость землечер- 
панея землесосомъ, съ насыпкой вынутой земли 
на соседнюю площадь, составитъ не более рубля 
съ кубической сажени, и если, напримеръ, до 
пределовъ незатопляемости потребуется подсы­
пать 2— 3 сажени, то, значить, квадратная са­
жень новой городской территор1и обойдется за 
квадратную сажень въ 2— 3 рубля. Неужели же 
образованная площадь не будетъ цениться здесь 
дороже?

И г. Рогозинъ тоже ставить вопросъ въ та- 
комъ виде, ставить вполне основательно. Можно 
пожалеть даже, что онъ не выражаетъ этихъ 
соображенш достаточно энергично, ибо симбир- 
скимъ горожанамъ должно быть выяснено, что 
они могутъ упустить могучее средство къ буду­
щему процветан1ю города, и если они сделаютъ 
подобную ошибку, то будущ1е ихъ преемники— 
горожане Симбирска, ее имъ не простятъ, какъ 
не простятъ, напримеръ, подобной ошибки своему 
городскому управлен1ю будущ1е саратовцы за то, 
что они упустили случай добиваться широкой по­
становки у нихъ вопроса о порте. Кстати ска­
зать, пора бы и казанцамъ перестать топтаться 
на м есте  въ подобномъ же ихъ вопросе.

Мне кажется, никакихъ особыхъ займовъ и 
обществъ устраивать здесь не нужно. Достаточно 
просто купить землесосъ и начать имъ работать 
непосредственно отъ города. Современный цены, 
конечно, принимать въ расчетъ невозможно; по 
окончанш войны, надо полагать, оне будутъ дру- 
пя . Но вотъ какъ вопросъ этотъ представлялся 
по моимъ справкамъ непосредственно передъ 
войной. Землесосъ, вырабатывающ1й въ часъ 45 
кубическихъ саженъ и отводящ!й грунтъ на 300

саженъ и поднимающ1й его рефулеромъ на вы­
соту 8 саженъ, стоилъ 450 тысячъ рублей. Къ 
машине пароходъ, шаланды и проч.— 150 тысячъ, 
итого инвентарь —600,000 руб. Его погашен1е 
по 7°/о — 42.000 руб. Содержан1е и действ1е
40.000 руб. Итого ежегодный расходъ 82.000 руб. 
За  эти деньги землесосъ выработаетъ въ годъ 
до 10 десятинъ водной площади бассейновъ и, 
примерно, столько же насыплетъ незатопляемой 
площади портовой территор1и. То и другое уже 
со второго года можетъ быть эксплуатировано и 
можетъ приносить доходъ, что еще более-облег­
чить финансовую возможность организац1и этого 
предпр1ят1я.

Но, конечно, все это возможно только по 
окончан1и войны, потому что сейчасъ нетъ  ни 
рабочихъ, ни матер1аловъ, ни заводовъ для испол- 
нен1я заказовъ, Впрочемъ, даже и после перехода 
къ мирному труду могутъ встретиться затрудне- 
Н1я въ отношенш заготовки машины. У насъ 
ведь только два завода— Путиловск1й и Сормов- 
ск1й брали заказы на постройку землечерпатель- 
ныхъ снарядовъ и выполняли ихъ очень медлен­
но. Между темъ, нужда въ этихъ машинахъ у 
насъ огромная, особенно, если городск1я управле- 
н1я поймутъ, наконецъ, что ихъ выгода не въ 
томъ, чтобы казна построила около ихъ горо- 
довъ казенные порты или затоны, а въ томъ, 
чтобы устроить ихъ на свой счетъ и эксплуати­
ровать самимъ для извлечен1я дохода. Вообще у 
насъ, въ PocciH, можно предвидеть большой 
спрос-ь на землечерпательницы и землесосы, и мне 
кажется, правительство поступило бы очень ц е ­
лесообразно, если бы пришло на помощь этой 
культурной нашей нужде, какъ для своихъ ка­
зенныхъ надобностей, такъ  и для частныхъ или 
общественныхъ потребностей. Война показала 
намъ, что можно приспособить промышленность 
для выделки техъ  или иныхъ механизмовъ. По­
чему бы не подумать после войны о томъ,чтобы 
открыть заводы для заготовки машинъ где-либо 
на Волге, Каме или Оке? Помнится, было время, 
когда казенный Воткинскш заводъ на Каме 
бралъ на себя частные заказы по постройке п а ­
роходовъ и даже оказывалъ при этомъ заказчи- 
камъ некоторый кредитъ. Почему бы казне не 
создать нечто подобное сейчасъ для столь необ- 
ходимыхъ въ культурномъ отношен1и надобностей, 
какъ облегчен1е возможности получать дноуглу­
бительные снаряды? Въ теперешнемъ же поло­
жены, когда казна заказываетъ  машины только 
на .двухъ заводахъ и ждетъ ихъ годами, а мест­
ные города и судопромышленники все свои упо- 
в ан 1я возлагаютъ на казенныя машины, которыя 
не знаютъ, какъ имъ поспевать повсюду, въ 
культурномъ нашемъ устроен1и водныхъ путей 
далеко не уедешь.

в. лохтинъ.
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БРУСЧАТАЯ МОСТОВАЯ, МОЗАИКА И 
ЛУЧШ1Е ДЛЯ Н И ХЪ МАТЕР1АЛЫ.

Изъ шведскихъ гранитовъ наибольшее сопро- 
тивлен1е на раздавливан1е выдерживаетъ гранитъ 
Карлскронскаго, Карлсгамнскаго и Гальмштадт- 
скаго округовъ (2.800— 3.700 кил. на 1 кв. снтм.). 
Следуетъ заметить вообще, что крепость гранита, 
разрабатываемаго въ Швещи, при его незначи­
тельной сравнительно способности шлифоваться, 
настолько велика, что выделанная изъ него брус­
чатка вполне пригодна для мостовыхъ.

Известно, что большая или меньшая зерни­
стость и однородность матер1ала вл1яетъ  суще- 
ственнымъ образомъ на обработку его. Крупнозер­
нистый гранитъ, почти всегда очень твердый, 
труднее поддается расколке, и выделанная изъ 
него брусчатка не имеетъ такихъ равныхъ по­
верхностей, какъ ■ шашка изъ мелкозернистаго 
гранита, а потому и внешн1й видъ последней го ­
раздо красивее. Въ тех ъ  местахъ, где рядомъ съ 
мелкозернистымъ имеется и крупнозернистый гра­
нитъ, какъ, напримеръ, въ Матвике и Сиргарне 
близъ Карлсгамна, изъ перваго вырабатывается 
только брусчатка, а изъ второго бортовой ка­
мень, требующ1й сплошной ручной обработки. 
Надо отметить, что шведскш гранитъ довольно 
хорошо обрабатывается путемъ простой раскол­
ки его.

Однородность матер1ала, кроме того, имеетъ 
большое значен1е въ смысле равномерности из- 
нашиван1я его въ мостовой. Мостовая изъ такого 
гранита всегда менее шумна, такъ  какъ головка 
камня никогда не делается круглой, а изнаши­
вается ровнымъ слоемъ. Износъ шведскаго гра­
нита на улицахъ съ большимъ движен1емъ обыкно­
венно считаютъ слоемъ не более 1 милл. въ 
годъ.

Порча шведскаго гранита отъ атмосферныхъ 
вл1янш очень незначительна. При осмотре раз- 
ныхъ каменоломенъ можно было наблюдать тол­
щину того поверхностнаго слоя, который подвергся 
выветриван!ю въ продолжен1е многихъ тысячеле- 
т 1й. Толщина этого слоя обычно не более 2 футъ, 
а въ некоторыхъ местахъ на южномъ берегу 
Швец1и этого выветрившагося слоя и совсемъ не 
наблюдается.

Эти прекрасный качества шведскаго гранита 
сделали его въ настоящее время лучшимъ изъ 
матер1аловъ такого рода. Онъ развозится въ боль- 
шомъ количестве не только въ ближайш1я къ 
Швещи страны, но доставлялся до войны также 
во Франщю, Бельг1ю, Англ1ю и даже въ Америку 
и въ Австрал1ю.

Вырабатываемый въ шведскихъ каменоломняхъ 
брусчатый камень очень разнообразенъ по раз- 
мерамъ и качеству обработки и подразделяется 
на классы и сорта. Посещающему въ первый 
разъ каменоломни въ Швец1и обыкновенно бы- 
ваетъ трудно сразу ор1ентироваться въ техъ  под-.

разделен1яхъ, числомъ свыше 80, которыя здесь 
применяются для отлич1я однихъ сортовъ отъ 
другихъ, но это происходить отъ того, что каждый ■ 
городъ, заказывающ1й въ Швещи брусчатку, де­
лить  ее по своему на сорта и классы (сортъ и 
классъ— одно и то же).

Подразделен1е брусчатки на сорта и классы 
впервые было введено некоторыми городами Гер- 
ман!и, начавшими въ большомъ количестве при­
менять брусчатку для замощен1я площадей и 
улицъ, при чемъ каждый городъ установилъ для 
себя наименован1е класса или сорта брусчатки. 
По. большей части на западе больш1е города 
употребляютъ для главныхъ улицъ первый кпассъ,

■ для второстепенныхъ улицъ, имеющихъ сравни­
тельно большое движен1е,— второй классъ, для пе- 
реулковъ— трет1й классъ и для площадей вокзаль- 
ныхъ и гаваньскихъ—четвертый классъ, обращая 
при этомъ главное вниман1е на прочность мо­
стовой.

Брусчатке берлинскаго типа по качеству вто­
рого класса присвоено, напримеръ, въ Штетине 
и некоторыхъ другихъ городахъ наименован1е 
перваго класса, брусчатке третьяго класса— на- 
именован1е второго класса и потому на самомъ 
д ел е  н етъ  абсолютнаго соответствия въ опреде- 
лен1и класса и сорта.

Брусчатка въ виде кубовъ или призмъ, осно- 
ван1е которой совершенно одинаково по разме- 
рамъ съ лицевою поверхностью, теперь совер­
шенно выводится изъ употреблен1я, такъ  какъ, съ 
одной стороны, обработка такого камня стоить 
очень дорого, и самая мостовая по укладке по­
лучается съ большими швами,— съ другой.

При делен1и на классы требуется отъ перваго 
класса:

1) чтобы ' камни, при постановке ихъ голову 
на голову, не давали промежутка более 1 снтм. и 
чтобы поверхность ихъ была достаточно гладкая;

2) чтобы камни были правильной формы, съ 
прямыми краями и острыми ребрами и чтобы при 
мощен1и, при постановке двухъ камней рядомъ, 
не получалось щелей шире 1 снтм.;

3) чтобы бока брусчатки были достаточно пря­
мые по направлен1ю къ основан1ю, и чтобы близко 
къ верхней поверхности не имелось большихъ 
углублен1й;

4) чтобы отношен1е величины нижней площа­
ди къ верхней было не менее */s, а при высо­
кихъ камняхъ, какъ 19 -21 снтм.,— не менее ^/3.

Для брусчатки второго и третьяго классовъ 
ставятся услов1я почти так1я же строг1я; исклю- 
чен1е допускается только въ томъ, чтобы верхняя 
площадь была не столь гладкая, какъ въ первомъ 
классе. Отношен1е площадей основан1я къ по­
верхности — 7 з-

Для брусчатки четвертаго класса при правиль­
ной, по возможности, форме ея допускается ме­
нее  гладкая обработка и швы при постановке 
двухъ камней рядомъ до I '/a  снтм.

Сообразно тщательности обработки и разме- 
рамъ брусчатки, особенно высоты, устанавливают­
ся и цены на разные сорта брусчатки. Незави­
симо отъ этого, цена брусчатки темъ дороже.
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чем ъ меньше пределы колебан1я высоты и ши­
рины.

Выделка брусчатки для мостовой производится 
исключительно ручнымъ способомъ при помощи 
обыкновенныхъ молотковъ. Изъ отбросовъ выде­
лываются съ помощью машины W eil le r’a мелк1е 
кубики для мозаичной мостовой, такъ называемой 
,,Kleinplaster“. Кубики эти имеютъ въ высоту 
8— 10 и по площади лица-64 —80 кв. снтм. и въ 
обработке представляютъ не совсемъ правильную 
форму.

Машины для изготовлен1я Kleinplaster’a име­
ютъ видъ молотовъ, употребляемыхъ въ кузнеч- 
номъ деле , съ тою лишь разницею, что какъ баба, 
такъ  и столъ, на который падаетъ камень, снаб­
жены тупыми ножами, при помощи которыхъ и 
производится расколка. Машины эти приводятся 
въ движен1е отъ двигателя и снабжены фрикщон- 
ной передачей; выключен1е этой передачи въ опре­
деленный моментъ посредствомъ нажима педали 
ногой заставляетъ бабу падать съ желаемой вы­
соты и дробить камень. Производительность та ­
кой машины довольно сильна и достигаетъ 6.000 
кв. метровъ въ годъ.

Мелк1й отбросъ отъ этихъ машинъ передается 
также механическимъ путемъ въ камнедробилки, 
где измельчается въ щебень для макадама и на 
особыхъ барабанахъ съ ситами сортируется по 
величине на 4 сорта.

Т акъ ведутся работы, напримеръ, въ камено­
ломне въ Риске. Нужно заметить, что улицы го- 
родовъ Швещи замощены почти исключительно 
брусчатымъ камнемъ.

Для устройства новыхъ брусчатыхъ мостовыхъ 
тейерь не употребляютъ уже кубическихъ камней, 
какъ это было сказано выше, какъ это практи­
ковалось раньше, а пользуются почти исключи­
тельно призмами 2-го и 3-го класса, при чемъ 
укладываютъ ихъ на песке, а швы заливаютъ 
асфальтовой мастикой особаго состава. Употре­
бляютъ также призмы 1-го и 4-го классовъ, въ 
сравнительно незначительномъ количестве, Въ 
Берлине, напримеръ, въ ходу призмы, имеющ!я 
обычно размеры: 15-— 16 снтм, въ высоту, 11—  
14 снтм. въ ширину и 15— 30 снтм. въ длину и 
отличаются, главнымъ образомъ, обработкою. Такъ, 
напримеръ, для 1-го сорта требуется, чтобы камни 
были правильной формы, съ прямыми ребрами и 
острыми краями, чтобы поверхности были ровны­
ми и при мощен1и плотно прилегали другъ къ 
другу на всю высоту, такъ , чтобы не образова­
лось шва более 1 снтм. Для 4-го сорта требуется, 
чтобы лицевая поверхность была обтесана, по 
возможности, на 4 острые канта и подъ прямыми 
углами, а швы не превышали Р/г  снтм.

Особый интересъ въ смысле широкаго при- 
менен1я брусчатки для мощен1я улицъ предста- 
вилъ Гамбургъ. Последн1й покупаетъ самые луч- 
ш1е и самые дорог1е сорта брусчатаго и борто­
вого камня и мостить имъ почти все  свои пло­
щади и проезды, какъ въ городе, такъ  и на об­
ширной территор1и гавани. Почти все более или 
менее крупный каменоломни въ Швец1и работа- 
ютъ для Гамбурга и ставятъ сюда свой лучш1й

матер1алъ. Кроме шведскаго, Гамбургъ закупалъ 
тамъ финляндск1й, датскш и немецкш гранить, 
но въ сравнительно небольшомъ количестве.

Гамбургъ давно уже остановился на типе к а ­
менной брусчатой мостовой, какъ наиболее отве- 
чающемъ местнымъ услов!ямъ значительнаго гру­
зового движен1я въ городе, а друг1е типы, какъ, 
напримеръ, деревянную торцовку и прессованный 
асфальтатъ применяетъ лишь на проездахъ спе- 
ц1альнаго назначен1я, где желательно уменьшить 
шумъ отъ экипажнаго движен1я или придать по­
лотну улицы более гладкую и ровную, поверхность 
(бульвары, тротуары). Кроме указанныхъ типовъ, 
имеется мостовая изъ шлаковыхъ кубиковъ, шоссе 
изъ макадама, такъ называемая, полигональная 
мостовая. Последняя употребляется, главнымъ 
образомъ, для новыхъ проездовъ на окраинахъ 
города, чтобы не жалко было ломать ее для при- 
соединен1й владен1й къ разнымъ трубопроводамъ.

По техническимъ услов1ямъ, принятымъ гам- 
бургскимъ магистратомъ, брусчатка 1-го класса 
должна быть длиною отъ 12 до 24 снтм., шири­
ною отъ 10— 15 сант. и высотою отъ 19— 21 снтм. 
Камни должны быть совершенно однородиаго 
строен1я, безъ трещинъ и язвъ, площадь лица 
должна представлять правильный четырехуголь- 
никъ съ острыми и хорошими краями и ровной 
поверхностью. Площадь основан1я должна быть 
параллельна лицу и составлять не менее ^/з отъ 
площади последняго. Боковыя грани на высоту 
до 4 снтм. должны быть обработаны перпендику­
лярно къ лицу и затем ъ  возможно равномерно 
спадать до площади основан1Я. Правильная обра­
ботка боковыхъ поверхностей на высоту до 4 снтм. 
въ этомъ сорте требуется для получен1я ровнаго 
шва подъ заливку асфальтовой мастикой.

Бторой кла.ссъ при размерахъ 12— 24 снтм. 
въ длину, 10— 15 снтм. въ ширину и 9 ' / ‘_>— Ю’/з снтм. 
въ высоту долженъ удовлетворять тем ъ  же усло- 
в1ямъ, какъ и 1-й классъ, только площадь осно- 
ван1я должна составлять не менее отъ пло­
щади лица.

Брусчатка 3-го класса должна быть длиною 
отъ 12 до 24 снтм., шириною отъ 10— 16 снтм. 
и высотою отъ 17—21 снтм. и удовлетворять 
темъ же услов1ямъ по качеству и обработке, какъ 
и брусчатка 2-го класса.

Площадь основан1я не менее */3. Боковыя по­
верхности не должны иметь выступающихъ ча­
стей, который могли бы уменьшить плотное при- 
KocHOBCHie камней, и никакихъ расколовъ, осла- 
бляющихъ канты камня.

Брусчатка 4-го класса при размерахъ въ 
длину отъ 15 до 25 снтм., въ ширину отъ 11 —
14 снтм. и въ высоту отъ 14— 17 снтм. и пло­
щади основан1я отъ 2/3 до лицевой поверхно­
сти должна удовлетворять тем ъ  же услов1ямъ по 
качеству и обработке, какъ и предыдущ1й типъ.

Бортовой камень для укладки вдоль рельсовъ 
трамвайныхъ путей долженъ быть размерами отъ
15 до 24 снтм. въ длину, 15 снтм. въ ширину и 
17 снтм. въ высоту, а въ остальномъ удовлетво­
рять тем ъ  'же услов1ямъ, которыя мы только что 
разсмотрели.
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К акъ  видно изъ приведенной краткой вы­
держки изъ техническихъ кондиц1й Гамбурга, на 
поставку камня оне не устанавливаютъ точной 
толщины шва; который долженъ образоваться при 
соприкосновен1и лицевыхъ и боковыхъ поверхно­
стей двухъ камней. Точно также при заказе  брус- 
чатаго камня поставщикамъ, оне (кондиц1и) не 
устанавливаютъ перечня каменопоменъ, изъ кото­
рыхъ камень можетъ поставляться, и одинаково 
охотно принимаютъ камень какъ изъ разныхъ 
округовъ Швец1и, такъ  равно изъ Финлянд1и, Да- 
н1и и другихъ местъ, но при этомъ требуютъ, 
чтобы сопротивлен1е камня раздроблен1ю было не 
менее 2.500 кил. на 1 кв. снтм. и предпочитаютъ 
иметь дело лишь съ крупными фирмами, чтобы 
обезпечить своевременное и точное исполнен1е 
заказа. -

Брусчатка 1-го класса ставилась въ начале 
войны въ Гамбурге на проездахъ съ очень силь- 
нымъ грузовымъ движен1емъ. Укладка камней д е ­
лалась на слое крупнаго, тяжелаго, съ примесью 
глинистыхъ частицъ, песка толщиною въ 30 снтм. 
и съ заливкою швовъ на глубину до 4 снтм. 
асфальтовой мастикой особаго состава. Заливка 
не должна быть очень твердой или мягкой, такъ 
какъ въ первомъ случае она будетъ слишкомъ 
хрупка и ломаться, во второмъ же случае— слиш­
комъ мягка и вытекать изъ швовъ.

Многолетней практикой выработано, что 100 
кил. этой массы должны состоять изъ:

55 клгр. тринидатскаго гудрона,
36 „ прессованнаго асфальтовагопорошка,

5 „ нефтяныхъ остатковъ и
4 „ парафиноваго масла.

Заливка швойъ асфальтовой массой приме­
няется въ целяхъ сделать поверхность мостовой не­
проницаемой и уменьшить образован1е пыли на ней.

Самыя работы по устройству мостовой изъ 
брусчатки перваго класса производятся следую­
щимъ образомъ: на спланированное и утрамбо­
ванное земляное полотно насыпается слой тяже­
лаго сырого песку указанной выше толщины и за- 
т ем ъ  безъ всякой утрамбовки укладывается пра­
вильными рядами и съ тщательнымъ подборомъ 
шашки такимъ же способомъ, какъ это делается и 
рижскими мостовщиками. При постановке каждаго 
новаго ряда къ предыдущему ряду подбивается 
слой песку, который, будучи сыроватымъ, хоро­
шо удерживается на боковыхъ слабо скошенныхъ 
книзу граняхъ камня. На утрамбовку оста­
вляется около 2 дюймовъ. Осадка камня произ­
водится стальными трамбовками, весомъ 30 кил. 
и съ квадратнымъ основан1емъ, за 2 раза: 1 разъ 
тотчасъ по замощен1и и второй— после засыпки 
швовъ пескомъ и проливки водою. Последняя д е ­
лается вечеромъ накануне того дня, когда пред- 
стоитъ вторичная трамбовка, такъ  какъ находятъ, 
что поливка во время самой трамбовки слишкомъ 
ослабляетъ песчаное основан1е и вредна для рав­
номерной осадки 'камня. Большихъ трамбовокъ 
въ настоящее время более не употребляютъ. 
Камни, получивш1е при трамбовке трещины или 
как1я-либо друпя хотя бы незначительныя повре- 
жден1я, вынимаютъ и заменяютъ другими.

Если брусчатая мостовая устраивается на бе- 
тонномъ основан1и, то употребляютъ исключи­
тельно низк1й типъ камня 2-го класса.

OcHOBaHie делается толщиною въ 20 снтм. и 
бруски укладываются въ смесь изъ 1 ч. порт- 
ландскаго цемента на 3 ч. песку, едва смо­
ченную водою, а швы аккуратно заливаются 
изъ маленькихъ леекъ цементнымъ растворомъ 
1 : 1.

Въ последнее время M H o rie  города стали ж а­
ловаться на жесткость каменной мостовой, уло­
женной непосредственно на бетоне, и потому 
предполагаютъ перейти къ типу мостовой съ 
прослойкою песку въ 2 снтм., но не ранее, какъ 
после ряда предварительныхъ опытовъ съ такимъ 
типомъ.

Въ рельсовыхъ путяхъ трамвая, уложен- 
ныхъ въ Гамбурге везде на бетоне, также 
употребляется исключительно низкая брусчатка
2-го класса, при чемъ вдоль каждаго рельса 
кладется по одному ряду, а съ внешкихъ сто- 
ронъ путей 2 ряда брусковъ. Въ последнее время, 
впрочемъ, и съ внешней стороны стали уклады­
вать по одному ряду продольныхъ камней или 
спещальнаго профиля или обыкновенныхъ, но 
съ строго-определенными размерами по ширине 
(15 снтм.) и по высоте (17 снтм.). Благодаря та­
кому устройству, въ Гамбурге нигде нельзя за­
метить неровности мостовой у рельсовъ трамвай- 
ныхъ путей.

Брусчатка 3-го и 4-го классовъ устраивается 
также на песчаномъ основан1и и обыкновенно 
съ засыпкою швовъ пескомъ.

Мостовая изъ шлаковыхъ кубиковъ разм е­
рами въ 16 снтм. применялась раньше довольно 
часто, но въ последнее время выводится изъ 
употреблен1я и оставляется лишь на велосипед- 
ныхъ дорожкахъ. Перестилки так1е кубики, какъ 
говорятъ, не переносить.

Кроме указанныхъ типовъ мостовыхъ, летъ  
10 тому назадъ въ Гамбурге начали применять 
мелкую мозаичную мостовую. Вначале такую мо­
стовую делали изъ довольно крупнаго камня, но 
впоследств1и, путемъ опыта съ различными раз­
мерами камня на одномъ изъ проездовъ, спе- 
щально для этого назначенномъ, остановились 
на размерахъ камня, высотою'8 — 10 снтм. и пло­
щадью отъ 6 4 — 80 кв. снтм.

„Мозаика" устраивается теперь или на ста- 
рыхъ шоссе, предварительно вскиркованныхъ для 
придан!я надлежащаго профиля и укатанныхъ кат- 
комъ, на слое песку, толщиною не более 2 снтм., 
или на новыхъ проездахъ на слое бетона, тол­
щиною въ 20 снтм. Швы засыпаются также пе­
скомъ. При замощен1и не соблюдается правиль­
наго рисунка, а отдельные камни кладутся такъ, 
чтобы образовать настилъ„ по возможности, безъ 
швовъ въ виде мозаики. Замощен1е по рисунку 
стоить, примерно, несколько дороже. По укладке 
камня мостовая трамбуется и засыпается п е ­
скомъ. После открыт1я по такой мостовой езды, 
она' некоторое время находится подъ тщатель­
нымъ наблюден1емъ, при чемъ все  образовав- 
ш1яся на ней неровности тотчасъ исправляются.
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Затем ъ , она стоить уже безъ всякаго ремонта 
десятками летъ.

Мостовая эта совсемъ не даетъ пыли, такъ 
какъ швовъ почти нетъ , изнашиван1е же гра^ 
нита незначительно: она очень удобна для автомо­
бильной езды.

Въ Гамбурге довольно много автомобилей и 
извозчиковъ, между которыми недавно была про­
изведена анкета относительно более удобнаго 
типа мостовой для езды, при чемъ за  „мозаику“ 
высказалось громадное большинство.

Въ текущемъ году городъ наметилъ къ за- 
мощен1ю „мозаикой" несколько проездовъ, но, 
впрочемъ, такихъ, где движен1е не особенно 
сильно.

Для того, чтобы использовать старую брус­
чатку съ закругленнымъ лицомъ, которую здесь 
не находятъ выгоднымъ перетесовывать ручнымъ 
способомъ, городъ недавно выставилъ на складе 
одну машину системы Веймеера для колки ста- 
раго камня на „мозаику" и, такимъ образомъ, на- 
шелъ применен1е старому камню, который раньше 
продавался очень дешево.

Въ виду изложеннаго, брусчатую гранитную 
мостовую на песчаномъ основан1и можно смело 
рекомендовать для нашихъ большихъ городовъ, 
какъ наиболее подходящ1й по местнымъ усло- 
в1ямъ типъ, допускающ1й къ тому же и разрыУя, 
столь частыя въ нашихъ городахъ, вследств1е 
неустройства ихъ подземныхъ сооружен1й. При 
этомъ, однако, необходимо иметь въ виду, что 
вполне прочная и ровная настилка получается 
изъ брусковъ крепкихъ и однородныхъ породъ, 
хорошей обработки и тщательной укладки, а 
потому н етъ  расчета покупать матер1алъ сред­
ней обработки, следуетъ брать действительно 
первосортный матер1алъ, хотя бы и по более до­
рогой цене.

Мостовая изъ мелкихъ кубиковъ, „мозаичная", 
тоже можетъ найти свое широкое применен1е въ 
нашихъ городахъ. Хотя мостовая эта по суще­
ству обыкновенная булыжная и потому обхо­
дится сравнительно недорого, но она имеетъ 
видъ совершенно гладкой мостовой и потому 
также можетъ быть рекомендована повсюду.

инж. Н. АЛЕКСАНДРОВЪ.

О БЗО РЪ  ПЕЧАТИ. .

На состоявшемся въ Н.-Новгороде съ езд е  су- 
довладельцевъ была заслушана и принята резо- 
люц!я секц1и по вопросу о строительстве на вод­
ныхъ путяхъ. Резолющя эта следующая:

Водные пути Россш , имёвш1е издавна для страны 
исключительно важное значен1е и выполняющ1е ежегодно 
колоссальное количество перевозокъ, нуждаются въ болёе  
серьезныхъ и планомёрныхъ заботахъ со стороны госу­
дарства, чёмъ это было до сихъ поръ.

На ряду съ расширен1емъ сёти желёзныхъ дорогъ и 
улучшен1емъ движен1я по нимъ должно быть поставлено 
насущною задачею переживаемаго момента расширен1е 
сёти водяныхъ сообщен1й устройствомъ новыхъ соединен1й 
судоходныхъ рёкъ и улучшен1е судоходныхъ уолов1й су- 
ществующихъ водныхъ путей. Для правильнаго выполнен1я 
этой задачи долженъ быть безотлагательно выработанъ, 
при ближайшемъ участ1и представителей оудоходотва и 
другихъ общественныхъ организащй, имёющихъ отношен1е 
къ воднымъ путямъ, подробный и тщательно продуманный 
планъ работъ на водныхъ путяхъ. Въ этомъ планё на 
первую очередь должны быть поставлены нужды р, Волги, 
какъ величайшей и главнёйшей по своему значен1ю водной 
артер1и Европейской Pocoin. Къ осуществлен1ю плана 
должно быть приступлено въ ближайшемъ, неотлагаемомъ 
будущемъ, чтобы дать работу населен1Ю, которое вернется 
съ войны, и использовать, безъ перерывовъ производства, 
заводы и фабрики, ра6отающ1е нынё на оборону страны.

Равнымъ образомъ, въ первую очередь по значешю 
для страны и судоходства должно быть признано соеди- 
нен1е pp. Волги и Дона открытымъ каналомъ въ м ёстё  
ближайшаго или удобнёйшаго подхода другъ къ другу 
соединяемыхъ рёкъ въ районё Царицына и Калача.

Друг1я водяныя сообщен1я, какъ, напр., верхняя Волга 
отъ Твери, многочисленные притоки Волги и друг1я рёки, 
служащ!я подъёздными путями къ центру Роос1и, должны 
быть улучшены, въ соотвётств1И съ ихъ естественными 
УСЛ0В1ЯМИ, безъ особыхъ увлечен1й углублен1емъ ихъ до 
размёровъ, не отвёчающихъ этимъ услов1ямъ, дабы можно 
было использовать рёчные плеса безъ излишняго шпю- 
зован1я.

Не много же сказали нижегородск1е предста­
вители судоходнаго промысла. Казалось бы, если 
принять во вниман1е всю обширную государствен­
ную важность воднаго вопроса, то не такихъ 
общихъ сужден1й онъ заслуживалъ бы, особенно въ 
настоящее время, когда планъ воднаго строи­
тельства обсуждается въ широкомъ вид-Ь и когда 
къ д^лу этому привлекаются заинтересованныя 
стороны. Вотъ такъ мы и всегда. Критиковать 
деятельность поставленныхъ на д^ло лицъ— это 
наше дело, а какъ только нужно проявить свое 
собственное творчество по существу—тутъ у насъ 
ничего, кроме общихъ разговоровъ въ запасе  не 
оказывается. Вотъ какъ, между прочимъ, характе- 
ризуетъ это выступлен1е . съезда нижегородская 
газета „Судоходецъ":

Программа сегодняшняго съёзда поражаетъ своей ску­
достью. Самымъ главнымъ и важнымъ вопросомъ надо 
считать вопросъ пятый—о водныхъ путяхъ и ихъ устрой­
стве въ связи съ нуждами волжскаго судоходства. Во­
просъ колоссальнейшей важности, но какъ отнесся къ 
нему Советъ съездовъ? Самое большее, что онъ сделалъ, 
это—то, что онъ включилъ его въ программу. Самый же 
докладъ, составленный за несколько дней до съезда, пред­
ставляетъ изъ себя не что иное, какъ компилятивный 
трудъ. Г. заведующ1й делами съездовъ Шубинъ взялъ 
ножницы и изрезапъ рядъ печатныхъ трудовъ Министер­
ства путей сообщен1я. Получился докладъ по большому
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вопросу. Удастся ли нынешнему собран1ю устроить волж- 
CKie водные пути на основан1и скоропалительно надерган- 
ныхъ данныхъ—оказать затрудняемся. Склонны скорее 
сказать: нетъ, ибо народная мудрость давно уже отме­
тила подобное отношен1е къ депу меткой фразой: за двумя 
зайцами погонишься, ни одного не поймаешь.

Въ дальнейшемъ изложении постановлен1я 
съезда идетъ перечисление волжскихъ судоход­
ныхъ нуждъ въ отношен1и затоновъ и зимовокъ. 
Эта сторона дела  тоже встречаетъ откликъ въ 
томъ же „Судоходце":

Докладъ № 7 —заявлен!я и доклады гг. членовъ съезда  
о местныхъ нуждахъ судоходства—сводится къ обычнымъ 
до'могательствамъ отдельныхъ фирмъ подлежащимъ удо- 
влетворен!ю въ связи съ солидностью фирмы и настрое- 
н1емъ гг. заправилъ съезда. Ведь не забытъ еще тотъ 
фактъ, когда на одномъ изъ последнихъ съездовъ былъ 
проваленъ вопросъ о необходимости расчистки рыбин- 
скаго рейда, находя такую расчистку не целесообразной. 
И съездъ, хотя и незначительньшъ большинствомъ, вы­
сказался противъ этого полезнаго мероприятия... Правда, 
судовладельческая организац1я поплатилась за это отпа- 
ден!емъ целой большой группы волгарей-рыбинцевъ.

резкую отповедь вызвалъ . также и самый 
фактъ созыва этого съезда какъ разъ въ то 
время, когда собирался судоходный съездъ въ 
Москве. Цитируемъ некоторый места изъ этой 
отповеди.

Сегодня въ Нижнемъ-Новгороде совершенно неожи­
данно открывается УШ-й съездъ судовладельцевъ волж­
скаго бассейна. Говоримъ „неожиданно" потому, что за 
последнее время деятельность Совета съездовъ какъ бы 
прекратилась, исчезла съ волжскаго судоходнаго гори­
зонта, благодаря отсутств1ю въ этой организац1и деяте­
лей, желающихъ серьезно работать на общественномъ 
поле. Работа „наскокомъ" изъ-за другого, можетъ быть, 
даже хорошо оплачиваемаго, дела, работа „бросками",— 
допускаемъ, даже ловкими—серьезной пользы делу при­
нести не могла, а потому забвен1е—естественное послед- 
C T B ie такой „междуведомственной" деятельности.

И, затЕмъ, сравнивъ съезды съ наполеонов­
ской гвард1ей, которая „умираетъ, но не сдается", 
„Судоходецъ" продолжаетъ:

по соображен1ямъ, весьма страннымъ, но до известной 
степени понятнымъ, нижегородская умирающая судоход­
ная организац1я приняла все меры къ тому, чтобы острымъ 
клиномъ врезаться въ дело московскаго общества и на­
нести этому делу вредъ, раздробляя общеотвенныя силы 
назначен1емъ второго съезда въ одни и те ж е числа. 
Правда, организаторы волжскаго съезда решили въ день 
открыт1я приветствовать московск1й съездъ  телеграммой, 
но разве этотъ коммерческо-дипломатическ1й фортель 
устраняетъ существо конфликта? Разве авторы лицемер­
ной телеграммы не похожи на техъ рыцарей большой до­
роги, которые, зарезавъ жертву, шлютъ родственникамъ 
этой жертвы телеграфное извещен1е, что ножъ, которымъ 
они зарезали, былъ совершенно чистый и заражен1я крови 
опасаться не приходится. О мооковскомъ съ езд е  было 
известно въ начале декабря, а назначен1е нижегородскаго 
последовало на-дняхъ. Неужели нельзя было последней 
отодвинуть на неделю? Намъ кажется, что можно и даже 
должно было, но разъ это не сделано, то вина въ про- 
исшедшемъ всецело лежитъ на нижегородскихъ заправи- 
лахъ, сводящихъ съ кемъ-то каме-то счеты, совершенно 
неуместные въ общественномъ деле.

О томъ, что волжская судоходная обществен­
ная организащя, взамЕнь того участ1я въ разрф.- 
шен1и насущныхъ вопросовъ, которыхъ на ВолгФ. 
такъ  много, пошла по пути борьбы противъ пра- 
вительственнаго зав%дыван1я рЕками, которое, 
кстати сказать, одинаково существуетъ и во всЬхъ 
другихъ государствахъ— объ этомъ мы уже не 
р азъ  писали и повторять не будемъ, Въ этомъ

случаФ. мы только отмФчаемъ характерные эпи­
зоды изъ судоходной обш.ественной жизни.

„Русскимъ ВФдомостямъ" пишутъ изъ Ка­
мышина:

Представитель одного торговаго дома вошелъ въ Ка- 
мышинск1й биржевой комитетъ съ предложен1емъ всту- 
пить съ синдикатомъ волжскаго судоходства въ борьбу 
путемъ организац1и потребительскаго пароходства, Бирже­
вой комитетъ отнесся къ этому предпожен!ю съ живей- 
шимъ сочувств1емъ и откликнулся деиственнымъ уча- 
ст1емъ въ этой организованной борьбе. Несколько собра- 
н1й биржевого комитета выяснили печальную картину 
хозяйничатя синдиката и полное небрежен1е къ ин- 
тересамъ грузополучателей. Выяснилось также, что на 
призывъ Камышинскаго биржевого комитета откликнулись 
представители торговаго м!ра изъ слободы Николаевской, 
Астраханской губ., Балакова, Царицына и даже Астрахани. 
Кроме того, ожидается откликъ и изъ другихъ крупныхъ 
местъ, какъ изъ Нижняго, Самары. Насколько движение 
принимаетъ серьезные размеры, видно изъ того, что на 
последнемъ, созванномъ по' данному вопросу, собран1и бир­
жевого комитета въ Камышине, 29 января, все пароход- 
ныя общества были представлены своими местными аген­
тами, очевидно, получившими инструкц1и осведомлять свои 
правлен1я о ходе прен1й по данному вопросу. Кроме того, 
сами агенты, какъ сведущ1я лица, выступали на собра- 
Н1яхъ, принимая горячее участ1е въ прен1яхъ и тенден- 
шозно освещая вопросы организащи пароходнаго дела. 
Тенденц10зная окраска этихъ выступлен1й нашла достойную 
оценку въ словахъ несколькихъ ораторовъ, которые оха­
рактеризовали ихъ „запугиван1емъ“.

целый рядъ собранш высказался категорически о 
жизненности и состоятельности нарождающейся органи- 
зац1и, для осуществлен1я которой необходимъ капиталъ въ 
полтора милл10на. Собран1я не упускаютъ изъ вида воз­
можную жестокую борьбу со стороны синдиката, отчаян­
ную конкурренц!ю и целый рядъ закулисныхъ способовъ 
борьбы. И все-таки биржевой комитетъ решилъ встать на 
борьбу съ организац1ей новаго пароходнаго ■ общества, 
главными участниками котораго должны быть сами грузо­
получатели. Эта, по выражен!ю одного оратора, овоеоб- 
разная форма кооператива не можетъ и не должна бо­
яться конкурренц1И, потому что такая кооперац1я, где за­
интересованы сами грузополучатели, имеетъ самое силь­
ное оруд1е въ своихъ рукахъ,— грузъ, направленный въ 
„собственное" пароходство.

Матер1альная сторона дела считается обезпеченной, 
такъ какъ крупный торговый фирмы заинтересованы въ 
удешевлен1и фрахта,' при чемъ разница между прежде— 
до синдикатныхъ ценъ,— существовавшими ценами и син- 
дикатными ценами за время существован1я синдиката у 
некоторыхъ торговыхъ фирмъ покрываетъ стоимость са- 
мыхъ дорогихъ товаро-пассажирскихъ пароходовъ.

Мы уже имФли случай привФтствовать зародив­
шееся у насъ стремлен1е создавать кооператив­
ный судоходный предпр1ят1я и въ данномъ слу- 
чаФ намъ остается повторить пожелания всякаго 
успФха этому новому дФлу.

Въ „Новомъ Времени" была напечатана статья
г. Носилова, сФтующая на отсутств1е предпр1им- 
чивости въ дФлФ развиЦя судоходства и судо- 
строен!я въ Сибири. Статья настолько интересна, 
что мы позволяемъ себФ привести ее здФсь:

Осталось всего два месяца до навигац1и, и передъ 
нами снова старый вопросъ—п'одвезутъ намъ водой, во 
время хоть этой, будущей навигац1и, изъ Сибири: хлебъ, 
масло, соленую рыбу, чай, кожи, жировые товары и проч., 
что въ количестве деоятковъ миллшновъ безнадежно за ­
село въ Сибири и ожидаетъ двинуться въ сторону З а ­
пада, чтобы, съ одной стороны, развязаться съ излишками 
и съ другой—помочь намъ въ томъ существенно необхо- 
димомъ, въ чемъ мы особенно нуждаемся,
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Чтобы доставить грузы, намъ необходимые, остается 
только одна единственная надежда, ®то—водный путь,— 
отъ Томска, Бшска, Барнаула на Тюмень и р. Тавду, куда 
вышла новая Уральская желкзная дорога.

Эта надежда очень слаба; каботажъ, за самымъ ма- 
лымъ исключен1емъ, на pp. Западной Сибири остался тотъ 
же самый, что работалъ эти два года самымъ напряжен- 
нымъ образомъ; о поотройкахъ новыхъ судовъ и особенно 
баржъ что-то совокмъ неслышно, несмотря на то, что 
Распорядительный комитетъ по воднымъ транспортамъ 
давно уж е объявилъ и о выдачк ссудъ, и о предоставле- 
HiH строительныхъ матер1аловъ, и о льготной выпискк 
машинъ для лицъ, желающихъ заняться устройствомъ па­
роходовъ и баржъ въ Западной Сибири; что ж е касается 
частной предпр1имчивости въ этомъ отношенш, то она еще 
болке пала, чкмъ ранке. И съкздъ судовлаякльцевъ въ 
Томскк, нарочно ркшивш1йся освктить каботажное дкло 
въ Сибири, нынк привезъ нерадостный вксти и если что 
сдклаетъ, то только увеличить еще фрахты на грузы эти, 
крайне намъ необходимые, чтобы, такъ сказать, какъ 
слкдуетъ учесть эти затруднен1я, разумкется, въ свою 
пользу.

— Что ж е это значить? —спрооитъ читатель. Прошло 
два года войны, наотупаетъ третья навигац1я въ Западной 
Сибири, всЬмъ' ясно давно, что на подвозъ по великой Си­
бирской желкзной дорогк нечего особенно надкяться, а 
мы все еще не увеличили западно-сибирокш каботажъ, 
все еще только что-то въ этомъ отношенш проектируемъ, 
все еще надкемся на частную какую-то предпр:имчивость 
и иниц1ативу.

Между ткмъ фрахты въ Западной Сибири уже под­
няты такъ высоко судовладкльпами, что является вопросъ— 
возможно ли друпе жизненные продукты перевозить при 
такихъ тяжелыхъ успов1яхъ перевозки.

И это при самой широкой су6оид1и казны для строи­
телей баржъ и пароходовъ. И это —при дешевомъ отпускк 
строительныхъ матер1аловъ, начиная съ желкза и кончая 
лксными матер1алами, и это—при обил1и грузовъ, при 
самыхъ высокихъ фрахтахъ транспорта, и это—при выс­
шей напряженности этого выгоднаго дкла въ Сибири!

Какъ-то даже не хочется вкрить этому, какъ будто 
въ Сибири не стало ни предпр1имчивости, ни капита- 
ловъ, ни желан1я работать, ни желания помочь прави­
тельству...

Одна только ласточка залеткла въ Западную Сибирь 
въ этомъ отношенш съ доброю вкстью. Говорятъ, акцио­
нерное общество извкстной пароходной фирмы Любимова 
въ Перми вошло будто бы въ соглашен1е съ однимъ 
Петроградокимъ банкомъ, одклавъ новый выпускъ въ 
3.000.000 рублей, чтобы организовать пароходное дкло въ 
Сибирй на широкихъ началахъ во время будущей нави- 
гац!и. Но и тутъ ркшено пр1обркоти каботажъ, нужный 
для начала этой операции, въ той ж е Западной Сибири, 
чтобы только поддержать пароходное и грузовое свое дви- 
ж ен1е тутъ съ таковымъ на pp. Камк и Волгк.

Другими словами,—въ Западной Сибири будетъ новое 
пароходное общество, которое, быть можетъ, явится силь- 
нымъ конкурентомъ существующнмъ пароходнымъ обще- 
ствамъ и товарищеотвамъ, уж е объединившимся въ видк 
синдиката.

Не этого, одного, разумкется, ожидала Сибирь и это 
ее мало, нужно полагать, уткшитъ.

Не лучше ли было бы, если бы, отбросивъ вок на­
дежды вызвать въ Западной Сибири частное судоходство, 
мы просто бы тамъ, на мксто частныхъ рейсовъ, поста­
вили казенные, имкющ1еся въ Сибири пароходы и баржи?

Чтобы усилить казенный каботажъ рккъ Оби и Ир­
тыша, можно безъ ущерба перевезти каботажъ р. Енисея, 
казенный, гдк онъ давно уж е тоже бездкйствуетъ.

Несомнкнно одно, что надо подтянуться, поработать 
въ так1е годы и казнк рядбмъ съ частнымъ пароходствомъ, 
а совокмъ не возлагать на него большихъ надеждъ, такъ 
какъ времени прошло уж е достаточно, чтобы убкдиться, 
что постройка въ Западной Сибири судовъ не можетъ 
быстро быть, какъ слкдуетъ, налаженной, если тамъ нктъ 
ни судостроительныхъ большихъ заводовъ, ни рабочихъ 
для этого, ни матерьаловъ строительныхъ, а есть только 
однк субсидш, на которыя никто не смотритъ.

Отчего бы казнк, дкйотвительно, не заняться тамъ 
собственнымъ судостроительствомъ, если этого не же-

лаютъ на мкстк? Въ городк Тюмени стоить безъ дкла 
громадный ЖабынинокШ заводъ, лксное вкдомство дклаетъ 
громадиыя заготовки пксныхъ матер1аловъ и тоже при 
устьк р. Конды имкетъ заводъ, Гдк, кажется, только и 
слкдовало бы заняться казнк судостроительствомъ, когда 
это крайне необходимо.

Объ этомъ стоить подумать Министерству торговли 
и промышленности.

Конечно, мысль о непосредственномъ участ1и 
казны въ дФ.Л'Ь развит!я нашего судостроения не­
вольно напрашивается сама собою. Частной пред- 
пр1имчивости не оказывается, а между т ’Ьмъ дФ.ло 
не ждетъ, товары и грузы требуютъ доставки и 
промедлен1е въ этомъ отношен1и отражается угне- 
тающимъ образомъ на всемъ вообще экономи- 
ческомъ положении государства. Н-Ьтъ частной 
иниц!ативы— заменить ее казенной организац1ей 
дф,ла— это такъ  просто и естественно. Насколько 
это было бы желательно, напримеръ, по отно- 
шен1ю заготовки землечерпательницъ. Какъ из- 
BtcTHO, у насъ только два завода, которые этимъ 
д^лонъ занимались, Сормовск1й и Путиловск1й, 
которые и безъ того завалены д^ломь и испол­
няли заказы крайне медленно. Между тЪмъ, нужда 
въ землечерпательницахъ очень большая какъ 
для работъ на рЬканъ по углубленш перекатовъ 
и устройству затоновъ, такъ, въ особенности, 
для золотопромышленности, которая можетъ раз­
виться въ PocciH до желательныхъ разм^рорь 
лишь при y c n o B in  широкаго npHMtHeHin драгъ, 
единственно способныхъ снабжать насъ столь 
необходимымъ золотомъ. Повторяемъ, такъ  и про­
сится мысль объ устр0йств'|| въ Сибири, гд^-либо 

' въ ТомскЪ, Красноярск-Ь и Благов-Ьщенск-Ь, ка ­
зенныхъ заводовъ для заготовки этихъ столь не- 
обходимыхъ въ государственныхъ видахъ снаря­
довъ, и, попутно, просится также мысль и о же­
лательности заготовки казной пароходовъ для 
нуждъ судоходства, при чемъ какъ землечерпа­
тельницы, такъ  и пароходы могли бы быть пе­
редаваемы частнымъ лицамъ или npeflnpiHTiHMb 
въ кредитъ на льготныхъ услов1яхъ. Все это 
очень хорошо, но только, насколько же наше к а ­
зенное хозяйство расширится,, если мы будемъ 
заменять имъ частную предпр1имчивость, не 
правильнее ли было бы вместо этого пути раз- 
вит1я государственнаго хозяйства, обратиться къ 
мерамъ coдeйcтвiя развитш частной предпр1им- 
чивости, какъ проявляется она въ заграничныхъ 
государствахъ? Если у насъ пока н е тъ  того же, 
то должны быть тому известныя причины-, и если 
ихъ устранить и помогать возникающимъ заво- 
дамъ соответствующими льготами и мерами со- 
де.йств1я, то и дело пойдетъ иначе. Въ этомъ 
OTHomeHiH, намъ кажется, казна должна была бы 
пойти на известные расходы не въ томъ, оче­
видно, недостаточномъ разм ере, въ какомъ у 
насъ до сего времени иногда практиковалась по ­
мощь частному судоходству, а въ такихъ разм е­
рахъ, которые соответствовали бы преследуемымъ 
государственнымъ целямъ и задачамъ въ данномъ 
случае.
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ИТАЛЬЯНЦЫ  о Н А Ш И ХЪ  ПУТЯХЪ  
С 00БЩ ЕН 1Я .

Возрастающее сближен1е итальянскаго народа 
съ нами послФ. войны должно будетъ перейти въ 
самыя близк1я экономическ1я сношен1я. Для этой 
цТли необходимо работать и работать усиленно, 
съ равными для обТихъ сторонъ старан1ями.

На первую очередь выдвигается вопросъ объ 
организац1и широкаго кредита для торговыхъ сно- 
шен1Й и главное —  улучшен1е системы сообщенш 
между обеими странами.

Небезынтересно выслушать по этому поводу 
закл.ючен1я Захар1я Оберти, президента генуэз­
ской торговой палаты, вице-президента итальян­
ской, напечатанныя въ газетЪ „Утро Росс1и“.

Въ организащй кредита сначала явилось пред- 
положен1е создать новыя финансовыя учрежден1я, 
съ участ!емъ русскихъ и итальянскихъ капита- 
ловъ. Но^бол'Ье внимательное разсл%дован1е про­
блемы привело насъ  къ заключен1ю, что создан1е 
такихъ новыхъ учрежден1й связано съ значитель­
ными затруднен1ями, главнымъ образомъ, въ виду 
того, что новымъ финансовымъ организащямъ 
было бы трудно сразу пр1обрФ.сти дов'Ьр1е тор- 
гово-промышленныхъ круговъ. Поэтому предста­
вляется бол-Ье ц'Ьлесообразнымъ и практичнымъ 
принять къ руководству cntflyroiniH планъ: при­
влечь къ сод%йств1ю русско-итальянскому эконо­
мическому сближен1ю крупныя банковск1я учре- 
жден!я, уже существующ1я въ РосЫи и Италш, 
которыя, располагая обширными связями и гото­
выми организащями, могли, бы гораздо скорее 
оказать существенную поддержку усил1ямъ тор- 
гово-промышленныхъ круговъ об'Ьихъ странъ для 
развит1я взаимныхъ экономическихъ отношен1й. 
Зат-Ьмъ, было бы чрезвычайно желательно со­
здать спец1адьныя агентуры, которыя могли бы 
организовать какъ въ Итал1и, такъ и въ РосЫи 
непосредственную экспедищю и распределена то­
варовъ, заменяя въ этомъ деле  иностранныя по- 
средническ1я операщи, отъ которыхъ обе сто­
роны должны въ будущемъ совершенно избавиться 
въ своихъ же общихъ интересахъ.

Переходя къ вопросу о транспорте, г. Оберти 
указываетъ, что этотъ вопросъ былъ уже пред- 
метомъ обмена мнен1й между спец1алистами обе- 
ихъ сторонъ, приведшему къ практическимъ и 
конкурентнымъ результатамъ. По общему мнен1ю, 
необходимо улучшить работу существующихъ па- 
роходныхъ лин1й изъ  Итал1и, главнымъ образомъ, 
изъ портовъ Генуи и Венещи въ Одессу и Ва- 
тумъ, уничтоживъ большую часть заходовъ во 
второстепенные порты итальянскаго побережья 
и Эгейскаго моря, которые до сихъ поръ были 
обязательными и чрезмерно затягивали продол­
жительность реисовъ, чемъ понижали правиль­
ность и быстроту пароходнаго сообщен1я, совер­
шенно необходимый для надлежащего обслужива- 
н1я торговыхъ интересовъ обеихъ странъ. Кроме 
того, необходимо создать и развить правильное 
пароходное сообщен1е съ портами Азовскаго моря,

которымъ, при предполагаемомъ усовершенство- 
ван1и и развитш речныхъ и желёзнодорожныхъ 
путей сообщен1я въ Росс1и, предстоитъ громад­
ное будущее. Затемъ, совершенно необходимо 
создать непосредственное пароходное сообщен1е, 
безъ захода въ германск!е и скандинавск1е порты, 
между портами Итал1и, спещально южными, съ  
Ригой и Петроградомъ (каналъ Рига — Херсонъ), 
чтобы обезпечить правильный и быстрый обменъ 
между северомъ Poccia и Итал1и.

Далее, г. Оберти говоритъ о крайней необхо­
димости создан1я въ Россш и Итал1и коммерче- 
скаго флота, къ каковому лучше всего присту­
пить теперь же. По его мнен1ю, флотъ этотъ, 
спещально долженъ быть предназначенъ для вы­
воза зерновыхъ хлебовъ изъ портовъ Чернаго 
моря и л еса  изъ Архангельска и съ Мурманскаго 
побережья, такъ какъ северные порты должны 
теперь, съ улучшен1емъ железнодорожнаго со- 
общен1я, значительно развиться.

Конечно, недостаточно расширен1я и улучше- 
н1я пароходнаго сообщен1я. Было бы чрезвычайно 
полезно, если бы одновременно было улучшено и 
оборудован1е русскихъ портовъ, чтобы товары 
могли грузиться и выгружаться прямо въ докахъ 
(при лучшихъ услов1яхъ), не подвергаясь порче 
при хранен1и. Также съ обоюдной выгодой могли 
бы быть заключены спещальныя соглашен1я между 
пароходными компан1ями и русскими и итальян­
скими дорогами по вопросу о непосредственной 
доставке грузовъ внутрь страны изъ русскихъ и 
итальянскихъ портовъ. Въ будущемъ можно было 
бы подумать и объ улучшен1и железнодорожнаго 
транзита между обеими странами въ связи съ 
новымъ положен1емъ, которое должно возникнуть 
на Балканскомъ полуострове въ результате по­
беды державъ соглас1я. Исходя изъ этой точки 
зрен1я можно поставить вопросъ и о непосред- 
ственномъ сообщен1и между Адр1атическимъ и 
Чернымъ морями.

Итал1я нуждается въ возможности скораго 
железнодорожнаго транзита въ Росс1ю, свобод- 
наго отъ затруднен1й, чинившихся раньше на­
шими противниками, для перевозки цветовъ, 
фруктовъ и другихъ продуктовъ высокой сель­
скохозяйственной культуры, фетровыхъ и соло- 
менныхъ шляпъ, шерстяныхъ тканей и прочихъ 
продуктовъ, которые не могутъ переносить безъ 
ущерба слишкомъ долгой перевозки.

Какъ генуэзецъ, г. Оберти характеризуетъ 
роль Генуи въ будущемъ развитш русско-итальян- 
скихъ торговыхъ сношен1й. Генуя, одинъ изъ 
главныхъ портовъ Итал1и,— городъ морской то р ­
говли по преимуществу, одушевленной традищями 
торговли съ Востокомъ, где на каждомъ шагу 
встречаются воспоминан1я объ иной деятельности 
генуэзцевъ, внесетъ въ новое движен1е свою д ея ­
тельную энерг1ю въ самой широкой м%ре.

Присоединяясь къ соображен1ямъ, высказан- 
нымъ г. Оберти, мы позволяемъ себе коснуться 
вопроса о совершенной необходимости создать въ 
PocciH непосредственное пароходное сообщен1е, 
безъ захода въ германск1е и скандинавск1е порты, 
между портами Итал1и, спещально южными, съ
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Ригой и Петроградомъ, Этотъ вопросъ можетъ 
быть разрФшенъ лишь прорыт1емъ канала внутри 
PocciH. Если допустить, что каналъ этотъ по- 
зволялъ бы пропускъ большемФрныхъ судовъ, то 
сотни милл1оновъ пудовъ грузовъ пошли бы по 
нему, и такое колоссальное движен1е устранило 
бы всякое разстройство транспорта, которое такъ 
рельефно наблюдается у насъ сейчасъ.

Помимо этой экономической стороны дФла, 
каналъ обладаетъ не меньшимъ значен1емъ и въ 
политическомъ отношен!и.

Мы переживаемъ глубок1й процессъ перера­
ботки международныхъ отношен1й и присутствуемъ 
при обширномъ энергичномъ общественномъ дви- 
жен1и, стремящемся освободить Европу отъ нФ- 
мецкаго гнета вообще и въ частности отъ ея 
торговаго засилья. Мы, очевидно, вступаемъ въ 
тФсныя торговыя сношен1я съ нашими союзни­
ками: Англ1ей, Франщей и Итал1ей, а также съ 
нейтральными странами. Но мы отрФзаны отъ 
нихъ населенной нФмцами центральной Европой, 
и было бы крайне нежелательно создавать дФятель- 
ный товарный обмФнъ съ дружественными стра­
нами транзитомъ черезъ Германш и Австрш. 
Сухопутная граница съ этими государствами 
должна потерять свое значен1е, выступаетъ же на 
первый планъ вопросъ о такихъ путяхъ, которые 
шли бы въ обходъ нФмцевъ. Такими путями мо- 
гутъ быть только Балт1йское и Средиземное 
моря и связывающее ихъ внутреннее водное 
сообщение. в. к.

М ЕРЫ  К Ъ  ИСПОЛЬЗОВАНЮ  
РЕЧ Н Ы Х Ъ  ПЕРЕВОЗОЧНЫ ХЪ  

СРЕДС ТВЪ  V-

13 января въ засФдан1и Распорядительнаго 
комитета, подъ предсФдательствомъ А. А. Яку­
шева, состоялся обмФнъ мнФн!й по вопросу о мФ- 
рахъ, относительно всемФрнаго использован1я рФч- 
ныхъ перевозочныхъ средствъ.

ПредсФдательствующимъ было указано, что 
въ данномъ случаФ опредФленно подчеркивается 
огромное значение не только желФзнодорожнаго, 
но и воднаго транспорта. Не менФе знаменательна 
въ этомъ отношен!и телеграмма Нижегородскому

Изв-Ь,ст1я Распорядительнаго комитета по воднымъ 
перевозкам ъ № 4 .

съФзду волжскихъ судовладФльцевъ о р а з в и т 1 и  
и у п о р я д о ч е н 1 и  р Ф ч н о г о  с у д о х о д с т в а .

Переходя къ вопросу о необходимыхъ въ этомъ 
направлен1и мФрахъ, предсФдательствующ!й вы- 
разилъ убФжден1е, что главнФйшимъ услов1емъ 
успФшной работы рФчного флота является сосре- 
доточен1е распоряжен1я водными перевозками въ 
рукахъ единаго органа, въ данномъ случаФ,-— 
Распорядительнаго комитета. Перевозки, произ­
водимый отдФльными вФдомствами и организа- 
ц1ями, должны быть подчинены полному контролю 
и административному распоряжен1ю агентовъ Р ас ­
порядительнаго комитета. Въ противномъ слу­
чаФ, въ случаФ несогласованности водныхъ пере­
возокъ, флотъ неизбФжно не будетъ использо- 
ванъ въ полной мФрФ. Распорядительнымъ ко- 
митеТомъ уже предприняты нФкоторые шаги къ 
выяснен1ю картины предстоящей навигацш, Отъ 
вФдомствъ и общественныхъ организащи, осу- 
ществляющихъ перевозки массовыхъ грузовъ по 
воднымъ путямъ, затребованы свФдФн1я объ ихъ 
предположен1яхъ относительно рФчныхъ перево­
зокъ въ предстоящую навигац!ю. Вообще же вы- 
яснен1е картины водныхъ перевозокъ въ 1917 г. 
въ цФляхъ ихъ согласован1я, составляетъ, по мнФ- 
н1ю предсФдательствующаго, ближайшую задачу 
Распорядительнаго комитета.

Членъ Государственной Думы А. И. Новиковъ 
высказалъ надежду, что предпринимаемый мФро- 
пр1ят1я приблизятъ осуществлен1е объединен1я вод­
ныхъ перевозокъ и установлен1е единовластия на 
водныхъ путяхъ, необходимость котораго для пол­
наго использован1я флота съ полной несомнФн- 
ностью выяснилась въ прошлую навигац!ю. Согла- 
coBaHie желФзнодорожнаго и воднаго транспорта, 
оборудован1е пристаней перегрузочными приспо- 
соблен1ями, снабжен1е рФчного парового флота 
топливомъ— это все неотложный задачи, выдви­
гаемый современнымъ моментомъ, и Распоряди­
тельный комитетъ долженъ принять всФ мфры къ 
скорфйшему ихъ осуществленш.

Представителями судовладФльцевъ было въ 
засФдан1и отмФчено, что, несмотря на всФ затруд- 
нен1я, въ связи съ переживаемыми событ1ями, 
рФчной флотъ былъ въ полной готовности въ 
прошлую навигащю, и всФ предъявленный къ нему 
требован1я были выполнены.

Можно надФяться, что флотъ будетъ гстовъ 
и въ 1917 г., а неиспользованность его въ пол­
ной мФрФ можетъ быть лишь результатомъ не- 
предъявлен1я грузовъ. Поэтому судовладФльцы, 
вполнФ признавая необходимость получен1я пред- 
варительныхъ свФдФн1й о предполагаемыхъ вод­
ныхъ перевозкахъ отъ заинтересованныхъ вФ­
домствъ и организац1й, находятъ совершенно не- 
обходимымъ согласован1е желФзнодорожнаго и 
воднаго транспорта и привлечен1е грузовъ съ 
желФзной дороги на воду, не возражая въ этомъ 
случаФ (М. Г. Григорьевъ) и противъ нормировки 
фрахтовъ.

Членомъ Государственной Думы В. А. Вино- 
градовымъ было внесено предложен1е образовать 
особую соединенную комиссию изъ представителей 
Распорядительнаго комитета по воднымъ пере-
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возкамъ, Распорядительнаго комитета по железно- 
дорожнымъ перевозкамъ и эксплоатац1оннаго От­
дела  Управлен1я железныхъ дорогъ для разра­
ботки вопроса о смешанныхъ железнодорожно- 
водныхъ перевозкахъ, о возможности передачи 
некоторыхъ категор1й грузовъ съ железныхъ до­
рогъ на воду (можетъ быть, даже принудитель- 
нымъ порядкомъ, независимо отъ воли грузода- 
теля, или путемъ применен1я исключительныхъ 
тарифовъ).

Представитель Управления железныхъ дорогъ, 
инженеръ Д. И. Юскевичъ, всецело присоединя­
ясь къ предложен1ю В. А. Виноградова, выска- 
залъ, что целый рядъ массовыхъ грузовъ, напр., 
хлебъ, металлы, нефть и проч., несомненно, можно 
передать на воду съ  параллельныхъ железно- 
дорожныхъ направлен1й. Въ прошлыя нави- 
гац1и определились главнейш1е грузовые потоки, 
которые должны сохраниться и въ навигац!ю 
1917 г. Опытомъ минувшаго года можно будетъ вос­
пользоваться для составлен1Я плана железнодо- 
рожныхъ перевозокъ въ предстоящую навигац1ю.

Въ результате обсужден1я вопроса комите­
томъ были приняты следующ1я положен1я:

Въ целяхъ полнаго использован1я речныхъ пе- 
ревозочныхъ средствъ признается настоятельно 
необходимымъ подчинить все водныя перевозки 
распоряжен1ю и контролю агентовъ Распоряди­
тельнаго комитета по воднымъ перевозкамъ.

С делать обязательными для всехъ ведомствъ 
и общественныхъ организацш распоряжен1я аген­
товъ Распорядительнаго комитета по воднымъ 
перевозкамъ, наделивъ ихъ соответствующими 
широкими полномоч1ями.

Въ первую очередь Распорядительный коми­
тетъ долженъ употребить все меры къ получен1ю 
отъ подлежащихъ ведомствъ и организац'ш све* 
ден!й о разм ерахъ  предполагаемыхъ водныхъ пе­
ревозокъ, съ указан1емъ начальныхъ и конечныхъ 
пунктовъ следован1я груза и времени ихъ под­
воза къ местамъ погрузки.

Параллельно, къ началу навигац1и Распоря­
дительный комитетъ долженъ собрать сведен1я 
о количестве и составе флота, о распределенш 
его по зимовкамъ, каковая работа уже осуще­
ствляется переписью речного флота, производимою 
агентами уполномоченныхъ по воднымъ перевоз­
камъ и чинами оудоходнаго надзора. Далее, со­
единенная комисс1я Распорядительныхъ комите- 
товъ (железнодорожнаго и воднаго) и эксплоата- 
ц1оннаго Отдела Управлен1я железныхъ дорогъ 
должна будетъ выяснить вопросъ о возможномъ 
распределении грузовъ между железною дорогой 
и водой, о принудительномъ направлен1и некото­
рыхъ грузовъ на воду и т. д.

Сведен1я о количестве грузовъ, имеющихъ 
пойти на воду въ 1917 г., и о грузоподъемности 
и распределен1и флота дадутъ возможность со- 

■ ставить конкретный планъ водныхъ перевозокъ,
Наконецъ, очереднымъ вопросомъ, неразрывно 

связаннымъ съ предыдущими и, въ особенности, 
съ принудительнымъ направлен1емъ грузовъ на 
воду, является вопросъ о фрахтахъ. Выяснен1е 
структуры фрахтовъ и нормировка ихъ должны

явиться главнейшей задачей комитета при со- 
ставлен1и плана перевозокъ, ибо принудительная 
передача грузовъ на воду немыслИ” .̂ бззъ уста- 
новлен!я твердыхъ ценъ за водныя перевозки.

     _____________

вит 
ът- '

Нью-1оркъ.

ХРОНИКА.
I.

СУДОХОДСТВО.

20 января состоялось заседан1е комиссш, 
образованной при Распорядительномъ комитете 
по воднымъ перевозкамъ, для предварительной 
разработки данныхъ о передаче въ навигацш 
1917 г. грузовъ съ железныхъ дорогъ на водные 
пути. Комиссией были намечены направлен1я же­
лезнодорожно - водныхъ перевозокъ, на которыя 
было бы желательно отвлечь часть грузовъ съ 
наиболее перегруженныхъ железнодорожныхъ со- 
общен!й. Прежде всего была отмечена необходи­
мость своевременно направить около 50 милл. 
пудовъ грузовъ изъ Владивостока по р. Амуру. 
Для выполнен1я этого постановлено ежедневно 
подавать вагоны для следован1я грузовъ изъ 
Владивостока въ Хабаровскъ, съ целью образо- 
ван1я тамъ более или менее значительныхъ з а ­
пасовъ груза къ началу навигащи. Затемъ, наме­
чается перевозка воднымъ путемъ колчедана отъ 
Левшина до всехъ нуждающихся въ немъ заво­
довъ въ районе верхняго и средняго плеса р. Волги. 
На югё намечается перевозка смешаннымъ 
железнодорожно-воднымъ путемъ донецкаго угля 
на Царицынъ и. Сарепту и далее воднымъ пу­
темъ отъ Красноводска по Касп1йскому морю и 
Волге до Нижняго-Новгорода и изъ Закасшй- 
скаго края по р. Kypt, Касп1йскому морю и Волге. 
Что касается продовольственныхъ грузовъ, то
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до сихъ поръ ни однимъ ведомствомъ не пред­
ставлено данныхъ, касающихся этого вопроса. 
Во всякомъ Т̂ -^^учае, степень испольгован1я вод­
ныхъ путей для этихъ массовыхъ грузовъ 
зависеть отъ хода общеимперской раз!)?'^''*'’ л 
хлеба. Относительно другихъ грузовъ, ко;т°®" ь 
высказалась за необходимость привлечь на > так 
ные пути соль изъ Пермскаго района, сено 
изъ района Омской железной дороги, цементъ— 
изъ Вольска, л е с ъ — изъ Урала, главнымъ обра­
зомъ, шпалы. Въ томъ же заседанш комисс1и, 
въ связи съ изменившейся конъюнктурой грузо­
вого движен1я на р. Сев. Двине, была отмечена 
необходимость отмены постановленгя Распоряди­
тельнаго комитета по воднымъ перевозкамъ и 
особаго совещан1я по перевозкамъ о разрешенги 
увода части судовъ съ р. Сев. Двины, такъ какъ 
въ будущую навигац1ю предстоитъ значительная 
перевозка массовыхъ грузовъ по р. Сев. Двине.

Въ обществе „Кавказъ  и Меркур1й“ А. И. 
Ротштейномъ былъ прочитанъ докладъ на тему 
морское транспортное дело и война. Главныя 
положенгя доклада следующгя. М1ровой флотъ 
до войны, по даннымъ Ллойда, определялся 
въ 4>/2 милл. брутто тоннъ, изъ которыхъ на 
долю Англ1и приходилось свыше 25«/q, Гер- 
ман1и—свыше По/о, Соединенныхъ Штатовъ 
4,60/0, PocciH —2о/о. Измененгя, происшедш1я въ 
составе MipoBoro флота за 2 года войны выра­
жаются следующими данными, MipoBoe судострое- 
Hie упало съ 4 ‘/з милл. брутто тоннъ, выстроен- 
ныхъ въ 1914 году, до 1.900,000 брутто тоннъ, 
выстроенныхъ въ 1915 г., при чемъ сюда не вхо- 
дятъ данныя, касающ1яся Германш и Австр1и, за 
неимен1емъ объ этихъ странахъ точныхъ сведе- 
н1й. Но на основанги свъден1й германской прессы 
можно принять, что тамъ было выстроено въ 
1915 г. 250.000 тоннъ. Следовательно, общее ко­
личество вновь выстроенныхъ судовъ составитъ
2,100.000 тоннъ —  2.200.000 тоннъ. Уменьшен1е 
судостроен1я стоить въ зависимости, прежде всего, 
отъ паден1я его въ Англ1и и Германги, такъ какъ 
до войны эти две страны въ совокупности да­
вали свыше 84о/о м1рового судостроен1я. Что ка­
сается до изнашиваемости судовъ нормальнаго 
характера, то она, въ среднемъ, давала за  пяти- 
леЛ е  1909 —  1914 гг. 830.000 тоннъ ежегодной 
чистой убыли, за  2 же года войны эта цифра по­
высилась до 1.600.000— 1.700.000 тоннъ. Отъ под- 
водныхъ лодокъ за  24 месяца войны погибло до 
2 милл. тоннъ слишкомъ. Реквизищя судовъ после 
начала войны изъяла изъ обраш.ен!я 7 милл, тоннъ, 
взятыхъ изъ свободной наличности флота. Интер­
нированный суда австро-германскаго флота въ 
портахъ нейтральныхъ государствъ составляютъ 
около 2,5 брутто тоннъ, захвачено австро-герман- 
цами въ совокупности 2 милл. тоннъ. Если сум­
мировать все эти данныя, то общую убыль тор- 
говаго флота нужно определить, по мнен1ю до­
кладчика, въ 15 —  15,5 милл. тоннъ, что при 
наличности состава флота въ 44,5 милл. тоннъ 
составитъ около ' / 3. Помимо этого обстоятельства, 
къ ослабленш грузоподъемности торговаго флота 
вело значительное удлинен1е рейсовъ, такъ что

м!ровой тоннажъ фактически палъ до 40 —  45Va 
нормальнаго состава. Экономическимъ послед- 
ств1емъ такого положен1я вещей явилось крайнее 
повышенге фрахтовыхъ ставокъ, при чемъ для н е ­
которыхъ важнейшихъ продуктовъ, напр., для угля 
и хлёба, ростъ ихъ равенъ 500, 700 и даже I.OOOO/q. 
Указавъ, затемъ , на чрезмерный ростъ дивиден- 
довъ, и на возрастанге курса акц1й пароходныхъ 
компан!й, докладчикъ перешелъ къ вопросу о 
будущей роли торговаго флота и при этомъ 
наметилъ следующ1я перспективы борьбы на 
моряхъ. Невозможность въ будущемъ для австро­
германской коалицги конкурировать съ Англгей 
въ области судостроенгя приведетъ къ усилен­
ному использован1ю судовъ англ1йскаго флота 
и къ создан1ю объединеннаго австро-герман­
скаго флота для завоеван1я восточной части 
Средиземнаго моря, Въ противовесъ этому по­
следнему противниками австро-германской коали- 
щи выдвигается проектъ закрыт1я Суэцкаго к а ­
нала для германскихъ и австр1йскихъ судовъ въ 
течен1е некотораго времени по окончан1и войны. 
Въ результате этой борьбы за  моря должно 
явиться увеличен1е судостроительства.

Что касается русскаго торговаго флота, то 
все эти соображен!я по отношен!ю къ нему npi- 
обретаютъ исключительное значен1е въ виду осо­
быхъ услов1й его развит1я. По отношенш къ на- 
селен1ю PocciH, экспортъ и импортъ ея не смо- 
гутъ быть поддерживаемы русскимъ флотомъ на 
должной высоте, тем ъ  более, что средства и со­
ставъ его чрезвычайно низокъ, такъ  какъ свыше 

■ 470/0 судовъ построены не менее, чем ъ  20 л етъ  
тому назадъ, и вообще развиПе его идетъ чрез­
вычайно медленно, давая въ среднемъ не более 
2о/о прироста въ годъ. Поэтому только 10— ЦО/о 
торговаго оборота PocciH совершается при по­
мощи е я ' флота, остальной же ввозъ и вывозъ, 
около 85— 90“/о, идетъ подъ иностраннымъ фла- 
гомъ. т е м ъ  не менее, обострен1е после войны 
вопроса о наличномъ тоннаже, по мнен1ю до­
кладчика, создастъ .и  для русскаго флота возмож­
ность безъ слишкомъ сильной конкуренц!и войти 
въ качестве значительной силы во внешн1й тор­
говый оборотъ Россш. Къ тому же исключи­
тельно благопр1ятная конъюнктура на юге Россш, 
въ связи съ накоплен1емъ значительныхъ капи- 
таловъ и притомъ иностранныхъ капиталовъ, на­
примеръ, изъ Америки, чрезвычайно усилить тор­
гово-промышленное развит1е Кавказа, Донецкаго 
бассейна и Херсонской гу6ерн1и. Пр1обретен1е 
Дарданеллъ должно еще более усилить позищю 
южно-русской торговли. Все эти обстоятельства, 
по заключению докладчика, заставляютъ съ осо- 
бымъ вниман1емъ относиться къ  вопросу о южно- 
русскомъ судостроительстве и смело, не нуждаясь 
ни въ какихъ гарант1яхъ, приступить къ судо- 
строен1ю въ какомъ только можно широкомъ 
масштабе.

Въ заседан1и Совета Министровъ 3 фе­
враля, въ числе прочихъ были разсмотрены 
cлeдyющiя дела:

По Министерству торговли и промышлен­
ности:
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а) СовФтъ Министровъ разсмотрФлъ предста- 
влен1е объ измФнен1и и дополнен|'и правилъ о 
выдачф ссудъ на пр1обрФтен1е морскихъ торговыхъ 
судовъ. Наша внФшняя торговля является по 
преимуществу морскою. Оборотъ ея достигалъ 
до войны 2 милл1ардовъ пудовъ, изъ коихъ на 
MopcKiH границы выпадало около 1.350 милл., 
что составляетъ около 70“/о. При этихъ усло- 
в1яхъ русский торговый флотъ могъ бы занять 
очень видное мФсто среди другихъ нац1ональ- 
ныхъ флотовъ. Между тФмъ, изъ указаннаго ко­
личества грузовъ по ввозу (400 милл. пудовъ) и 
вывозу (950 милл. пудовъ) изъ нашихъ портовъ, 
русскому флагу доставалось не болФе 100 милл. 
пудовъ, т. е., приблизительно, 7 ‘/^”/о- Въ пере- 
водф на фрахтъ, считая въ среднемъ 10 коп. за 
пудъ, по ставкамъ, существовавшимъ до войны, 
это означаетъ, что въ общемъ внФшняя наша мор­
ская торговля выплачивала ежегодно 135 милл. 
руб. въ видф фрахта, при чемъ русскому торго­
вому флоту изъ этой суммы доставалось всего 
лишь 10 милл. рублей. Министерство торговли и 
промышленности признаетъ, прежде всего, необхо- 
ди.мымъ расширить предФлы дФйств1я закона 24 мая 
1904 г. о выдачФ ссудъ на прюбрФтен1е морскихъ 
торговыхъ судовъ. Для этого имФется. въ виду 
установить слФдующ1Я новыя льготы для арма- 
торовъ въ отношенш пользован1я правитель- 
ственнымъ кредитомъ подъ пр1обрФтаемыя суда, 
путемъ распространения дФйств1я вышеозначеннаго 
закона:

1) на случаи пр1обрФтен1я русскими армато­
рами судовъ за  границей и, притомъ, какъ су­
довъ новыхъ, такъ  и судовъ старыхъ, но не 
старше 15 лФтъ; въ послФднемъ случаФ' сроки 
ссудъ подлежали бы такому сокращен1ю, чтобы 
ко дню истечен1я срока ссуды возрастъ судна не 
превышалъ 20 лФтъ; вмФстФ съ тФмъ полага­
лось бы допустить краткосрочный ссуды подъ 
имФющ1яся у арматоровъ или подъ пр’шбрФтае- 
мыя ими незаложенный суда, дабы они, распо­
лагая полученными, путемъ такого заклада, сум­
мами, могли употребить ихъ на покупку судовъ 
въ нужный моментъ и не рисковали изъ-за ка- 
кихъ-либо промедлен1й по соблюден1ю формаль­
ностей потерями при заключен1и намФченныхъ 
ими сдФлокъ;

2) на случаи пр1обрФтен1я судовъ, построенныхъ 
на русской верфи изъ матер1аловъ инсстраннаго 
происхожден1я, съ тФмъ ограничен1емъ, чтобы 
пр1обрФтаемое судно впервые поднимало русск1й 
флагъ, такъ  какъ, въ противномъ случаФ, по­
ощрялись бы только сдФлки по переходу судовъ 
изъ однФхъ рукъ въ друг1я, каковой цФли законъ 
не преслФдуетъ;

3) на случаи пр1обрФтен1я морскихъ судовъ 
русской и иностранной постройки, не предназна 
ченныхъ для совершен!я транспортныхъ опера- 
ц1й, какъ-то: ледоколовъ и судовъ промысловыхъ 
и спасательныхъ.

ВмФстФ съ тФмъ Министерство торговли и 
промышленности полагало бы внести въ законъ 
еще слФдующ1я дополнен1я и измФнен1я: 1) до­
пустить дополнительные заклады судовъ, подъ

кои выдана правительственная ссуда, 2) распро­
странить дфйств1е утвержденнаго 19 октября 
1915 года положешя СовФта Министровъ въ от- 
ношен1и льготы по страхован1ю судовъ также и 
на деревянный моторныя и промысловыя суда, 
плавающ1я по БФлому морю и въ водахъ Ледо- 
витаго океана, З) предусмотрФть въ законФ, что, 
ьъ случаФ выдачи ссуды подъ строющееся судно, 
досрочное по залоговому праву взыскан1е про- 
производится путемъ продажи запоженнаго иму­
щества собственнымъ распоряжен!емъ Министер­
ства торговли и промышленности или съ публич- 
наго торга, или черезъ биржевого (корабельнаго) 
маклера, при чемъ вырученная черезъ продажу 
имущества сумма обращается на удовлетворение 
долга Министерству торговли и промышленности 
преимущественно предъ всФми другими долгами 
заемщика, за исключен1емъ недоимокъ въ пода- 
тяхъ и сборахъ, и 4) предоставить выработку 
правилъ въ развит1е проектируемаго закона, въ 
томъ числФ и правилъ о выдачФ ссудъ подъ ме- 
таллическ1я и деревянныя суда въ перюдъ ихъ 
постройки, комитету по портовымъ дФламъ, при 
участш представителей Министерствъ земледФ- 
л1я и иностранныхъ дФлъ.

ЗатФмъ, Министерство торговли и промышлен­
ности признаетъ цФлесообразнымъ въ интере- 
сахъ отечественнаго судрстроен1Я допустить вы­
дачу ссудъ подъ суда иностранной постройки 
лишь на опредФленный срокъ, ограничивъ тако­
вой временемъ войны и 5 годами послФ заклю- 
чен!я мира. Ссуды выдаются изъ 38<>/о годовыхъ.

ЗавФдыван!е всей ссудной операилей возла­
гается на особый комитетъ при МинистерствФ 
торговли и промышленности. Необходимый'для 
осуществлен1я этой мФры расходъ исчисляется, 
приблизительно, въ суммФ 104.000.000 руб., ка­
ковую предполагается отпускать изъ казны рав­
ными частями въ течен1е 6 лФтъ.

СовФтъ Министровъ постановилъ внести эти 
предположен1я на разсмотрФн1е законодательныхъ 
учрежден1й.

Вопросъ о мФрахъ къ возсоздан1ю рус- 
скаго коммерческаго флота вступаетъ въ насто­
ящее время на реальную почву. Какъ слышно, 
группа финансовыхъ и промышленныхъ дФяте- 
лей, во главФ съ предсФдателемъ правлен!я 
петроградскаго международнаго коммерческаго 
банка А. И. Вышнеградскимъ, проектируетъ учре­
дить крупное акщонерное общество „Руссюй тор­
говый флотъ", задачей котораго ставится именно 
создан1е большого русскаго коммерческаго флота. 
Средствами къ этому проектируемое акц1онерное 
общество намФчаетъ сооружен1е верфей для по­
стройки и продажи судовъ, открыт1е ■собствен- 
ныхъ пароходныхъ линш, учрежден1е различныхъ 
вспомогательныхъ предпр1ят1й и т, п. Къ участш 
въ поддержкФ начинанш общества „Русский тор­
говый флотъ" учредители его желаютъ привлечь 
и правительство, частью въ качествФ контроли- 
рующаго участника npeflnpiHTin, частью же въ 
видахъ получен1я матер!альной поддержки. Съ 
подобнымъ же проектомъ выступаетъ также Рус- 
кое общество пароходства и торговли.
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На заседан1и Распорядительнаго комитета 
по воднымъ перевозкамъ, обсуждался вопросъ объ 
условшхъ льготнаго отпуска n t c a  для надоб­
ностей судостроен1я. Комитетомъ было поста­
новлено обратиться къ Министру земледел1я съ 
ходатайствомъ объ устранен!и всехъ препятств1й 
къ льготному отпуску л еса  для нуждъ судострое- 
HiH, потому что возможность пользоваться такимъ 
льготнымъ отпускомъ въ более широкихъ, чемъ 
ныне, размерахъ послужила бы для судостроителей 
поощрительной мерой и способствовала бы более 
интенсивному развит1ю частнаго судостроен1я. 
При этомъ Распорядительный комитетъ выра- 
зилъ готовность взять на себя, въ  случае на­
добности, контроль за  употреблен1емъ льготнаго 
леса  и ручательство, что лесъ , отпущенный по 
льготной таксе , будетъ употребляться исключи­
тельно для нуждъ судостроен1я.

Въ ближайш1е годы лесныя биржи союз- 
ныхъ странъ и вообще Зап. Европы предъявить 
весьма крупный спросъ на лесные матер1алы 
изъ дачъ русскаго Севера. Большое количество 
экспортнаго товара Архангельская губерн1я въ 
состоян1и бы отпускать, но He6naronpiHTHbiH усло- 
В1Я сплава и работы, вообще, могутъ служить 
препятств1емъ къ использованию въ полной м е ­
р е  спроса на северный л е с ъ  изъ-за границы. 
Усилить деятельность заводовъ— задача все же 
выполнимая, если экспортъ л е с а  привлечетъ но­
выхъ предпринимателей на северъ. Но на улуч- 
шен1е услов1Й сплава въ коротк1й срокъ надеждъ 
слишкомъ мало, хотя необходимость борьбы съ 
засоренностью сплавныхъ рекъ  Севера и другихъ 
работъ по регулирован1ю сплавного дела давно 
сознана правительствомъ и у Министерства зе- 
мледел1я имеется готовый планъ для этого, Л есо­
промышленность с е в е р а  PocciH находится въ 
сравнительно благопр1ятныхъ ycлoвiяxъ по отно- 
meniro къ o6e3ne4eHira своихъ операц1й рабочими 
силами. Что касается лошадей, то следуетъ за ­
метить, что на с е в е р е  гужевой перевозки бре- 
венъ въ лесу совершенно не практикуется. При­
чина очень простая: лесъ  вытаскиваютъ къ бе- 
регамъ сплавныхъ рекъ  люди. Поэтому конск!я 
мoбилизaцiи мало отражаются на интересахъ 
лесопромышленности. Главный контингентъ р а ­
бочихъ составляютъ местные крестьяне, у кото­
рыхъ н етъ  другихъ заработковъ, кроме лесныхъ 
работъ и, где можно, рыболовство. Разумеется, 
война создала и друпе заработки, что сильно 
отразилось на расценке труда при лесныхъ за- 
готовкахъ, но на новыя работы, не имеющ1я 
отношен1я къ лесному делу, привлечены друпе 
элементы (почти исключительно пришлые), почему 
крестьянство осталось верно своему старому про­
мыслу. Взрослыхъ мужчинъ заменили отчасти 
женщинами, отчасти подростками, но общая цифра 
рабочихъ осталась приблизительно прежняя. Въ 
зависимости отъ этого и размеры лесныхъ за- 
готовокъ остаются прежн1е. Это, разумеется, очень 
печально, потому что спросъ на лесные MaTepianbi 
на м есте  очень усилился; представляется воз- 
можнымъ экспортировать сколько угодно леса  
въ заморск1я страны на обратныхъ пароходахъ.

привозящихъ въ Архангельскъ заграничные грузы; 
цены за лесъ  предлагаются весьма хорош1я, такъ 
что и высокие фрахты не испугали бы, да въ 
томъ беда, что „не съ чемъ взяться*',— какъ 
выражаются местные лесопромышленники. Въ 
первую половину зимы погода стояла хорошая, 
малоснежная, что благоприятно отразилось на 
выработке и вывозке пиловочныхъ бревенъ. Въ 
конце декабря началъ падать снегъ й за  неделю 
выпало больше аршина. Въ связи съ этимъ, 
заготовка пиловочныхъ бревенъ идетъ ужъ не 
такъ успешно. Работаютъ, понемногу, все ар- 
хангельск1я лесопромышленный фирмы. Отсутств1е 
и дороговизна рабочихъ рукъ тормозятъ дело, 
заготовки и вывозки бревенъ на катище. Большая 
часть архангельскихъ лесопромышленныхъ фирмъ, 
не сразу согласилось повысить цены рабочимъ 
и это способствовало тому, что во многихъ де- 
лянкахъ образовались недорубы. Въ Устьнемскомъ 
лесничестве у архангельскихъ лесопромышлен­
ныхъ фирмъ недорубы въ делянкахъ увеличи­
ваются. Между темъ, отпускъ nfeca въ данномъ 
районе Вологодской губ. долженъ былъ бы увели­
читься, въ связи съ предстоящимъ требован1емъ 
на л е с ъ  не только для экспорта за границу, но 
и для внутренняго рынка.

Общество для содейств1я русскому торго­
вому мореходству опубликовало следующее свое 
воззвание.

Приступая къ подготовительной работе по 
разработке вопроса о государственномъ значен1и 
судоводителей (командировъ) на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ и о необходимости объединен1я ихъ 
въ мощную Kopnopanira, npasneHie Общества для 
содейств!я русскому торговому мореходству счи- 
таетъ необходимымъ прежде всего ознакомиться 
съ мнен1ями самихъ судоводителей-командировъ. 
Думается, что настоящее время особенно бла- 
гопр1ятно для обмена мыслями по этому вопросу, 
такъ  какъ командиры многихъ речныхъ бассей­
новъ находятся ' именно теперь въ затонахъ, т. е. 
собраны вместе. Поэтому HpaBneHie обращается 
ко всемъ заинтересованнымъ въ этомъ вопросе 
лицамъ съ просьбой въ возможно скорейшемъ 
времени высказать свои мнен1я по возбужденному 
вопросу въ письмахъ, адресованныхъ непосред­
ственно Правлен1ю, или же на страницахъ органа 
речныхъ деятелей.

Самому Правлен!ю представляется дело въ 
такомъ виде:

1) Необходимость признан1я государственнаго 
значен!я судоводителей, какъ лицъ, на которыхъ 
возложены крайне ответственный обязанности и 
которымъ доверяется жизнь сотенъ и тысячъ 
пассажировъ и сохранность громаднаго количества 
грузовъ и имущества не подлежитъ сомнен1ю.

2) Судоводители-командиры, неся громадную 
ответственность, должны располагать достаточ­
ными, точно определенными правами, которыя 
делали бы ихъ действительными хозяевами 
вверенныхъ имъ пароходовъ. Они должны быть 
уверены въ устойчивости своей службы.

3) Лучше всего можно достичь этого путемъ 
образования законодательнымъ порядкомъ „сосло-
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В1Я речныхъ шкиперовъ и ихъ помощниковъ“, 
при чемъ судоводители каждаго речного бассейна 
должны быть объединены въ самоуправляющуюся 
организащю, членомъ которой каждый судо­
водитель являлся бы на все время своей речной 
службы. Права и обязанности судоводителей должны 
быть точно определены закономъ и на все время 
своего состоян1я на службе члены сослов1я въ 
смысле правъ и ответственности должны быть 
приравнены къ лицамъ, состоящимъ на госу­
дарственной службе.

4) Состоян1е въ сослов!и должно быть обя- 
зательнымъ для всехъ судоводителей. При ок- 
ругахъ путей сообщен1я должны быть учреждены 
особый судоводительск1я управы, ведающая д е ­
лами сослов!я.

Средства для содержан1я ихъ, а равно для 
другихъ целей, связанныхъ съ интересами сосло- 
BiH, могли бы собираться путемъ отчислен1я опре- 
деленнаго «/о съ жалованья судоводителей.

Въ виду приближен1я начала навигацш 
1917 года судовладельцы поставлены уполномо- 
ченнымъ Распорядительнаго комитета по вод­
нымъ перевозкамъ Мар1инской системы въ извест­
ность, что: 1) все  ратники, находящ1еся ныне на 
лесныхъ заготовкахъ, должны быть переведены на 
суда или возвращены въ его распоряжен1е, въ 
течен1е 10 дней 'со  дня начала навигащи; 2) ка­
ждый судовладелецъ обязанъ, не позднее 15 дней 
после начала навигац1И, сообщить поименный 
списокъ ратниковъ: а) съ указан1емъ, на какомъ 
судне плаваетъ ратнинъ, б) типъ, назван1е и ми- 
нистерск1й знакъ судна, в) какую исполняетъ 
службу, г) сколько получаетъ жалованья и д) рай- 
онъ плаван!я судна; 3) о всякомъ изменен1и, по- 
следовавшемъ после составлен!я списка, неме­
дленно сообщать уполномоченному; 4) о случаяхъ 
небрежнаго исполнен!я ратниками своихъ обя­
занностей, или прямого непослушан1я, должно 
быть немедленно сообщено уполномоченному, и
5) нейсполнен1е вышеуказанныхъ условий повле- 
четъ за собою отобран1е ратниковъ и передачу 
ихъ въ распоряжен1е другихъ судовладельцевъ.

На заседан1и Распорядительнаго комитета 
по воднымъ перевозкамъ было заслушано сооб- 
щен1е С овета  съездовъ судовладельцевъ объ орга- 
низац1и при С овете  кооператива судоходныхъ 
предпр1ят1й. По мысли С овета  съездовъ, коопё- 
ративъ этотъ будетъ производить совместную 
закупку матер!аловъ, потребныхъ для нуждъ су­
доходства, и распределять ихъ между судоход­
ными предпр1ят1ями, Заслушавъ этотъ докладъ и 
отнесясь къ нему съ полнымъ сочувств1емъ, Р ас ­
порядительный комитетъ постановилъ просить 
С оветъ  съездовъ представить более детально раз­
работанный проектъ организац1и кооператива 
судоходныхъ предпр1ят1й, обещая, съ своей сто­
роны, содействие къ благопр1ятному разрешен!ю 
этого вопроса.

8-й съездъ  судовладельцевъ Волжскаго 
бассейна закончилъ свои занят1я.

Присутствовавш1й на съ езд е  членъ Государ­
ственной Думы А. И. Новиковъ выразилъ протестъ 
и просилъ занести его въ протоколъ по поводу

распоряжен1й местной администрац1и о закрытш 
дверей заседан1й секц1й для представителей 
прессы.— Распоряжен1е это,— заявилъ А. И. Но­
виковъ,— не отвечаетъ ни требован1ямъ закон­
ности, ни интересамъ русской промышленности 
и торговли, такъ какъ открытое выяснен1е нуждъ 
и потребностей является въ настоящ1й тяжелый 
моментъ существенно необходимымъ.

Съездъ призналъ, что для обезпечен1я правиль­
наго плаван1я судовъ на Волге и ея притокахъ 
необходимо на предстоящую навигац1ю обезпечить 
суда нефтянымъ топливомъ на 20<>/о больше 
прошлаго года. Предельный цены на нефть въ 
Ваку съездъ  призналъ подлежащими повышен1ю, 
но, во всякомъ случае, не болъе чемъ на 15 коп. 
на пудъ. По вопросу о нефтяномъ топливе на 
общемъ собранш съезда было заявлено, что това­
рищество Нобель, начиная съ 1909 года, при по­
мощи германскихъ капиталистовъ,занимается скуп­
кой нефтяныхъ промысловъ и нефтяного дела въ 
PocciH, Попытка противопоставить этой компанш 
англ1йск1й капиталъ въ лице KOMnaHiH „Ойль“ 
не удалась. Нобель и немцы скупили большинство 
акщй и англ1йской KOMnanin. Въ настоящее время 
въ рукахъ Нобеля сосредоточено до 80«/о нефтя­
ной добычи. Съездъ постановилъ довести до све- 
ден1я правительства и Государственной Думы объ 
угрожающей для русской промышленности и для 
экономической жизни страны MOHononin Нобеля, 
организованной при посредстве германскихъ ка­
питаловъ.

По продовольственному докладу съездъ при­
зналъ, что для полнаго иcпoльзoвaнiя водныхъ 
путей должны быть установлены свободный товаро- 
обменъ, yничтoжeнie запретительнощазрешитель- 
но-ограничительныхъ мёръ вывоза продуктовъ, 
и разрешены покупки продуктовъ частной ини- 
ц1ативой. Въ случае реквизицш последняя должна 
производиться не въ местахъ заготовки, а въ 
местахъ назначен1я грузовъ съ начислен1емъ 
процентовъ расходовъ и коммерческой прибыли.

По водному строительству съездъ призналъ, 
что водные пути PocciH нуждаются въ более 
планомерныхъ и серьезныхъ заботахъ со стороны 
государства, чемъ это было до сихъ поръ. Съездъ 
признаетъ необходимыми въ первую очередь 
соединен1е бассейна Волги съ сибирскими реками 
водныхъ путей по р е к е  Чусовой и Исети, соедине- 
Hie Оби съ Енисеемъ и ссединен1е Волги съ 
Дономъ открытымъ каналомъ. Предпринятое 
Министерствомъ путей сообщения переустройство 
системы герцога Вюртембергскаго съездъ призналъ 
неотвечающимъ интересамъ судоходства и не- 
продуктивнымъ.

Вынесена резолющя о необходимости устрой­
ства целаго ряда затоновъ и гаваней, въ томъ 
числе объ устройстве въ Москве на реке  Москве 
обширнаго открытаго затона съ разгрузочными 
пристанями и механическими приспособлен1ями 
для погрузки товаровъ.

Съездъ постановилъ возбудить передъ воен- 
нымъ ведомствомъ ходатайство о HasHaneniH
8.000 военнопленныхъ для нeceнiя службы на су- 
дахъ Волжскаго бассейна въ предстоящую нави-
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гащю, въ виду недостатка .рабочихъ и судовой 
команды.

СовФту съФздовъ поручено къ будущему, 9-му, 
съФзду разработать проекты: 1) общественно-само­
управляющейся организащи судоходства, 2) орга- 
низац!и общественнаго контроля за  работами, 
производимыми на водныхъ путяхъ Министер- 
ствомъ путей сообщен1я, и 3) о привлечен1и къ 
полному участ)ю въ судовладФльческихъ съФздахъ 
судовыхъ служащихъ и рабочихъ.

РФшено принять ближайшее участ!е въ орга- 
низац1и при варшавскомъ политехническомъ инСти- 
тутФ судостроительнаго отдФлен1я.

С ъёздъ  призналъ необходимымъ, чтобы Выте- 
горск!й округъ путей сообщения былъ переведенъ 
не въ Петроградъ, а въ Рыбинскъ.

Газеты сообщаютъ, что англшскими ка­
питалистами, совмФстно съ купеческимъ банкомъ, 
разработанъ проектъ расширения черноморскаго 
и особенно рФчного, въ частности, днФпровскаго 
судоходства, и окончан1я работъ по уничтожен1ю 
ДнФпровскихъ пороговъ. Въ первую очередь въ 
НиколаевФ прюбрФтено за  миллюнъ рублей рФч- 
ное пароходство Кумана и Волошина. Херсон­
ская городская управа принцип1ально согласи­
лась отвести участокъ для сооружен1я верфей и 
судостроительнаго завода.

Въ связи съ обстоятельствами военнаго 
времени возникли весьма значительный затруд- 
нен1я въ самомъ необходимомъ ремонтФ какъ ка­
зенныхъ судовъ въ округахъ путей сообщен1я, 
такъ  и частныхъ пароходовъ, плавающихъ по 
внутреннимъ воднымъ путямъ. З а  недостаточ­
ностью оборудован1я и размФровъ производства 
казенныхъ мастерскихъ, значительная часть из- 
дФл1й для ремонта казенныхъ судовъ заказывалась 
частновладФльческимъ заводамъ и мастерскимъ, 
что въ настоящее время стало невозможнымъ за 
переобременен1емъ этихъ заводовъ и мастерскихъ 
другими болФе важными заказами; по этой же 
причинФ и ремонтъ частновладФльческихъ паро­
ходовъ также встрФтилъ значительный затруднен1я.

Какъ въ Распорядительномъ комитетФ по вод- 
нымъ перевозкамъ, такъ  и на мФстахъ, при ши- 
рокомъ участ1и судовладФльцевъ, было признано 
необходимымъ приспособлеше мастерскихъ Мини­
стерства путей сообщен1я; не только къ малому, 
но и крупному ремонту частновладФльческихъ су­
довъ, во избФжан1е осложнен1й въ дФлФ рФч­
ныхъ перевозокъ топлива и продовольственн-ыхъ 
и другихъ грузовъ. На ряду съ расширен1емъ ка­
зенныхъ мастерскихъ округовъ путей сообщен1я 
выяснилась еще и неотложная необходимость въ 
постройкФ сооружен1й для ремонта авар1йныхъ 
судовъ, каковыми сооружен1ями являются доки и 
эллинги, при чемъ Распорядительный комитетъ вы­
сказался за  постройку восьми доковъ; трехъ для 
рФки Волги (нижегородск1й районъ), одного— для 
Маршнской водной системы у Шлиссельбурга, 
двухъ— для рФкъ Западной Сибири (одинъ— для 
р. Оби и одинъ— для р, Иртыша), одного— для 
р. ДнФпра у гор. К1ева и одного— для р. Дона,

На производство означенныхъ работъ потре­
буется около 4,800.000 руб., изъ этой суммы на

приступъ къ работамъ съ 1 мая 1917 г. Упра- 
влен1емъ внутреннихъ водныхъ путей испрашива­
ется 1.600.000 руб. въ порядкФ ст. 18 бюджетныхъ 
правилъ. СовФтъ Министровъ одобрилъ предпо- 
ложен1е о производотвф перечисленныхъ выше 
работъ.

6 февраля, подъ предсФдательствомъ И, П. 
Калинина, состоялось засФдан1е Распорядитель­
наго комитета по воднымъ перевозкамъ, на ко- 
торомъ былъ заспушанъ докладъ инженера Во­
робьева о выборф мФста для постройки эллинга 
на р. ВолгФ. По ознакомлен1и съ даннымъ вопро­
сомъ, Распорядительный комитетъ пришелъ къ 
заключен1ю, что Паратск1й затонъ близъ гор. Ка­
зани является наиболФе подходящимъ мФстомъ для 
устройства эллинга, потому что тамъ уже имФются 
мастерск1я для ремонта судовъ, устройство затона 
въ этомъ пунктФ потребуетъ меньше затрать, чФмъ 
въ другихъ, къ нему уже проведенъ желФзнодо- 
рожный подъФздной путь, и затонъ этотъ пред- 
ставляетъ удобное мФсто для стоянки судовъ.

Въ Нижнемъ-НовгородФ состоялось совФ- 
щан1е профессоровъ Варшавскаго Политехниче- 
скаго института, при участ1и декана кораблестро- 
ительнаго отдФла Петроградскаго политехникума 
К. П. Боклевскаго, общественныхъ и судоходныхъ 
дФятелей по вопросу объ открыт1и судостроитель­
наго отдФяа при Варшавскомъ Политехническомъ 
институтФ въ Н.-НовгородФ. СовФщан1е единоглас­
но признало, что Н.-Новгородъ является подходя­
щимъ пунктомъ по своему географическому поло­
жению въ отношенш Касп1йскаго и СФверныхъ 
морей. ЗатФмъ, обсуждался планъ преподаван1я 
теоретическихъ и спещальныхъ предметовъ и прак- 
тическихъ занят1й. СмФта на устройство и обору- 
дован1е судостроительнаго отдФла исчислена въ
900.000 руб.

ДнФпровскимъ порайоннымъ комитетомъ 
по воднымъ перевозкамъ признано необходимымъ, 
въ виду продолжающагося сокращен1я отпуска 
угля изъ рудниковъ, перевести все пароходство 
на участкФ р. ДнФпра выше гор. К1ева исключи­
тельно на дровяное топливо, навигац1онная по­
требность въ которомъ опредФляется при такихъ 
услов1яхъ въ 20.000 кубовъ. Въ связи съ этимъ, 
порайоннымъ комитетомъ постановлено доложить 
подлежащему начальству признанное имъ заслу- 
живающимъ полнаго внимания, въ виду надви- 
гающагося дровяного кризиса, предложен!я паро- 
ходовладФльцевъ принять на себя изъ недостаю- 
щаго на ближайшую навигащю количества въ
16.000 куб. заготовку десяти тысячъ кубовъ, при 
непремФнномъ услов1и обезпечен1я ихъ потреб- 
нымъ числомъ рабочихъ и постройки средствами 
казны узкоколейной ж .-д .  вФтви, протяжен1емъ 
не свыше двадцати верстъ, съ  тФмъ, что расходы 
по эксплоатац1и вФтви пароходовладФльцы прини- 
маютъ на себя и что они берутъ на себя обяза­
тельство войти въ соглашен1е съ владФльцами 
частныхъ лФсныхъ дачъ о разработкФ такого ко­
личества лФсныхъ площадей, которое бы обезпе- 
чивало потребность въ дровяномъ топливФ не 
только въ течен1е предстоящей навигации, но 
дало бы возможность обезпечить навигацш бли-
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жайшихъ четырехъ —  пяти летъ . Пароходовла- 
дельцы согласны и на эксплоатац1ю ж.-д. ветки 
распоряжен1емъ казны съ оплатою ими по устано­
вленной провозной ц ен е  каждой сажени дровъ къ 
пристани. Пароходовладельцы считаютъ, что при 
обоихъ видахъ эксплоатац1и расходы казны по 
сооружен1ю ветки будутъ полностью покрыты. 
Одновременно порайоннымъ комитетомъ решено, 
въ случае отрицательнаго отношен1я къ при­
веденному предложен!ю пароходовладельцевъ, воз­
будить ходатайство о предоставленш 16.000 ку- 
бовъ дровъ изъ заготовки инженера Халютина и 
Юевскаго округа путей еообщен1я.

По имеющимся сведен 1ямъ вопросъ о пере­
даче узкоколейной дороги съ необходимымъ под- 
вижнымъ составомъ разреш енъ въ положитель- 
номъ смысле.

Въ Распорядительномъ комитете по вод­
нымъ перевозкамъ, по задан1ю Особаго совещан1я 
по перевозкамъ, обсужденъ вопросъ о мерахъ 
обезпечен1я успешнаго провоза въ будущую на- 
вигац!ю хлопка по воднымъ путямъ. Массовую 
водную перевозку хлопка комитетъ призналъ 
вполне осуществимою, но самое направлен1е этого 
груза на воду зависитъ отъ хлопковаго коми­
тета и, въ  частности, отъ главныхъ потребителей 
хлопка. Поэтому Распорядительнымъ комитетомъ 
было разсмотрёно единственное, известное ему 
конкретное задан1е —  перевозки 6 милл. пудовъ 
хлопка по р. Волге отъ Астрахани, куда онъ бу­
детъ доставленъ морскимъ путемъ изъ Красно­
водска. Для успешности морской перевозки тре­
буется, чтобы необходимый суда не были отвле­
чены подъ flpyrie грузы, а также, чтобы хлопокъ 
своевременно и регулярно подавался на воду въ 
.Красноводске. Въ этихъ последнихъ целяхъ при­
знано необходимымъ, помимо ежесуточной подачи 
хлопка въ Красноводскъ, съ 1 апреля по 1 августа, 
въ количестве 100 вагоновъ, образовать къ  откры- 
т1ю навигац1и въ этомъ порте достаточный запасъ 
хлопка путемъ ежесуточнаго подвоза его, начиная 
съ 15 февраля по 1 апреля въ количестве 50 ва­
гоновъ. Успешность речной перевозки хлопка 
поставлена Распорядительнымъ комитетомъ въ 
прямую зависимость отъ регулярнаго и своевре- 
меннаго пр1ема его на железныя дороги въ ко­
нечныхъ пунктахъ водной доставки. Въ этомъ 
отношен1и обращено особенное вниман1е на Мо­
сковско-Нижегородскую лин1ю, которой предстоитъ 
принять въ Нижнемъ-Новгороде до 5 милл. пу­
довъ хлопка. Для переработки всего этого коли­
чества, признана необходимой ежесуточная подача 
дорогою въ Нижнемъ 75 вагоновъ и, кроме того, 
устройство здесь тою же дорогою склада на 
1 милл. пуд. хлопка, который будетъ перевезенъ 
зимою.

Судопромышленники Устюжнскаго района, 
наиболее деятельные въ отнош.ен1и постройки су­
довъ, благодаря обил1ю лесистыхъ пространствъ— 
частныхъ и казенныхъ дачъ въ этой местности, 
закончили часть своихъ работъ и изготовили свои 
первыя баржи и полулодки. Постройка произво­
дилась хозяйственнымъ способомъ. Работа и 
полная стоимость системныхъ баржъ, длиною

отъ 25 до 28 саженъ, съ полнымъ ихъ оборудо- 
ван1екъ, снаряжен1емъ и укомплектован1емъ при­
пасами, съ расходами по весеннему спуску на 
воду, обойдется ихъ владельцамъ отъ 23.500 руб. 
до 25.000 руб. Въ до-военное время таюя суда, въ 
готовомъ ихъ виде, стоили отъ 6.000 до 7.000 руб., 
а въ первый годъ войны зимою стоимость ихъ 
доходила до 8.000 руб. Увеличен!е стоимости объ­
ясняется, естественно, вздорожан1емъ всехъ строи­
тельныхъ и прочихъ матер1аловъ— леса и въ осо­
бенности ж елеза «и гвоздей и другихъ припасовъ, 
а вместе  съ тем ъ  и рабочихъ рукъ, за все это 
приходилось теперь платить втрое и нередко 
вчетверо противъ прежней обычной нормы. Л есъ  
на постройку отпускался изъ казенныхъ и част­
ныхъ дачъ, при чемъ стоимость его изъ техъ  и 
другихъ повышена, кроме того, изъ казенныхъ 
дачъ требовалось еще представлен1е повышен- 
ныхъ залоговъ, до окончательной постройки к а ­
ждаго отдельнаго судна. За первую половину 
зимы судовъ на р. Мологе было построено срав­
нительно немного противъ того, какъ это ранее 
предполагалось. Р е к а  Молога нынче дастъ та­
кихъ судовъ отъ 50 до 75, тогда какъ въ преж- 
Hie годы давало вдвое более— отъ 100 до 150, а 
въ более удачные для судоходства годы число 
новыхъ судовъ доходило и до 200, разной вели­
чины и типовъ. Для предстоящей навигащи уве- 
личен1е постройки особенно важно. Мнопя ста- 
рыя суда, за  ихъ ветхостью, вышли изъ строя 
окончательно, а новыхъ судовъ, какъ известно, 
за последн1е два— три года готовилось немного, 
постройка уменьшалась съ каждымъ годомъ. Ме­
жду темъ , для будущей навигащи надежды на 
усиленную перевозку грузовъ возлагается именно 
на речной флотъ. Какъ примеръ стоимости судо- 
выхъ работъ въ Устюжнскомъ уезде, можно при­
вести, что плотникамъ поденно платили по 5 руб., 
что увеличивало работы противъ прежняго въ три 
раза. Однако, судопромышленники не теряютъ на­
дежды на увеличен1е работъ по постройке новыхъ 
и по ремонту старыхъ судовъ въ продолжен1е вто­
рой половины зимы.

Въ текущемъ году исполняется lO O -n erie  
со дня появлен1я перваго парохода на Волге. 
Биржевой комитетъ предполагаетъ выпустить по­
священное юбилею особое издание съ истор1ей 
волжскаго судоходства, его развит1я и вл1ян1я на 
промышленную и торговую жизнь Поволжья и 
его nioHepoBb, двигавшихъ на первыхъ порахъ 
личнымъ трудомъ судоходный промыселъ.

II.
ДОРОЖНОЕ Д-ЬЛО.

Росс1йское а в т о м о б и л ь н о е  общество 
на-дняхъ получило сведен1я о первой работе на 
фронте санитарныхъ автомобилей, оборудован- 
ныхъ имъ особыми приспособлен1ямй для езды 
по снежной целине и сугробамъ. Отрядъ сани­
тарныхъ авто-саней былъ приданъ къ колонне 
сформированной обществомъ, въ числе четырехъ 
передовыхъ колоннъ, съ начала войны и рабо­
тающей въ настоящее время на правомъ фланге
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севернаго фронта. Результаты превзошли Bct 
ожидан1я: авто-сани шли совершенно свободно по 
глубокому, рыхлому снегу, преодолевали безъ 
затруднен!й снежные бугры съ крутыми подъ­
емами, легко переходили встречавш1яся по пути 
канавы, при чемъ помещавш1еся внутри автомо­
билей на носилкахъ раненые совершенно не 
испытывали ни резкихъ толчковъ, ни тряски. 
Еще задолго до войны, после того, какъ въ 
спец1альныхъ журналахъ появились заметки о 
попыткахъ за границей использовать механиче­
скую тягу при движен)и по снегу, Россшское 
автомобильное общество обратило на этотъ во­
просъ серьезное вниман1е, считая, что у насъ 
въ PocciH, где въ, течен1е долгой зимы необъят­
ный пространства покрыты глубокимъ снеж- 
нымъ покровомъ, удачное разрешен1е этого во­
проса принесло бы неисчислимыя выгоды. Въ 
1911 году въ Петрограде общество организовало 
первое испытан1е самодвижущихся экипажей по 
снегу, на которомъ демонстрировались два типа 
таковыхъ: аэро-сани, двигавш1яся при помощи
пропеллера,и авто-сани, получавш1я поступатель­
ное движен1е отъ сцёплен1я съ поверхностью 
земли. Система аэро-саней въ томъ виде, въ ка­
комъ оне были представлены на испытан1и, была 
признана интересной лишь съ спортивной точки 
зрен1я, но не обещающей серьезнаго практиче- 
скаго применен!я, въ виду значительныхъ не- 
удобствъ, связанныхъ съ опасностью пользован1Я 
пропеллеромъ, съ отсутств1емъ задняго хода и, 
главнымъ образомъ, потому, что успешная работа 
аэро-саней стояла въ полной зависимости отъ со- 
стоян1я снежнаго покрова. Система же авто-са­
ней, изобретателемъ которой былъ механикъ, 
французск1й гражданинъ А, А. Кегрессъ, при н е ­
которыхъ усовершенствован1яхъ въ дальнейшемъ, 
могла, по мнен1ю комитета общества, разрешить 
задачу, ибо изобретатель сталъ на правильный 
путь.

После двухъ л е тъ  упорнаго труда надъ усо- 
вершенствован1емъ авто-саней, А. А. Кегрессъ на 
HcnbiTaHiH санныхъ автомобилей, организован- 
номъ Росс1йскимъ автомобильнымъ обществомъ 
въ Петрограде 20 января 1913 г., покрылъ ди- 
станц1ю въ 1 километръ въ 571/s сек, и полу­
миль за установлен1е россшскаго рекорда для 
санныхъ автомобилей, получающихъ поступатель­
ное движение отъ сцеплен1я съ поверхностью 
пути, серебряный кубокъ общества, а 27 февраля 
1915 года на испытан1и авто-саней на р. Неве 
было признано, что система А. А. Кегресса пред­
ставляетъ собою рац!ональное решен1е вопроса о 
самодвижущихся механизмахъ, приспособленныхъ 
для езды по снегамъ, пескамъ и т. п. На по- 
следнемъ испытан1и было установлено, что на 
авто-саняхъ Кегресса можно съ успехомъ ездить 
по улицамъ при самомъ оживленномъ движении 
и по дорогамъ, лишеннымъ снегового скользкаго 
покрова. Комитетъ Росс1йскаго автомобильнагр 
общества, присудивъ изобретателю серебряную 
медаль „за удачное приспособлен1е автомобиля 
къ е зд е  по снежной целине и сугробамъ“ , 
тогда же реш илъ применить это полезное изо­

бретен1е на пользу арм1и еще въ текущую войну 
и оборудовать несколько санитарныхъ автомо­
билей для вывоза раненыхъ съ такихъ участковъ 
боевой лин1и, куда проникнуть на другомъ эки­
паже было бы нельзя.

Какъ сообщаютъ, въ настоящее время 
американцами заказано пароходнымъ обществамъ 
до ,500.000 местъ  на пароходахъ, отправляющихся 
въ первую очередь изъ Америки въ Европу по 
окончан1и войны. Эти американск1е туристы ве- 
зутъ съ собой около 100.000 а в т о м о б и л е й ,  
на которыхъ будутъ разъезж ать  по Европе, обо­
зревая места боевъ.

Акщонерное общество „Аксай“ открываетъ 
въ Нахичевани два крупныхъ завода - а в т о м о ­
б и л ь н ы й  и сталелитейный.

Утвержденъ уставъ Акщонернаго обще­
ства постройки а в т о м о б и л е й  1916 г., орга- 
низованнаго для постройки легковыхъ пасса- 
жирскихъ и грузовыхъ автомобилей въ Россш. 
Основной капиталъ общества определяется въ 
3 милл. руб., разделенныхъ на 30,000 акц1й, по 
100 руб. каждая. Все означенное количество 
акщй разделяется на 3 выпуска по 10 тысячъ 
акщй, на сумму 1 милл1онъ каждый. Учредите- 
лемъ новаго общества является В. А. Алексеевъ.

З а  время войны, въ Ярославле, кроме ста- 
рыхъ фабрикъ и заводовъ, значительно расши- 
рившихъ свое производство, появился целый рядъ 
крупныхъ заводскихъ предпр1ят1й, среди кото­
рыхъ выделяются своей гранд1озностью а в т о ­
м о б и л ь н ы й  з а в о д ъ  акцюнернаго общества 
воздухоплаван1я и ав1ащи „В. А. Л е б е д е  в ъ “ и 
механическ1й заводъ Перваго Росс1йскаго това­
рищества. Стоимость этихъ заводовъ опреде­
ляется до 10 милл. руб.

Советъ Министровъ одобрилъ предста- 
влен1е Министра торговли и промышленности по 
ходатайству Т. Ф. Достоевской объ учрежден1и 
акщонернаго общества „Плюймъ-Ойль" для тор­
говли всякаго рода а в т о м о б и л я м и ,  аэропла­
нами, м о т о ц и к л е т а м и  и т. п. Капиталъ 
600 тыс. руб., разделенный на 600 акц1й.

Какъ известно, автомобильный отделъ 
Главнаго комитета Всероссшскаго земскаго союза, 
неоднократно выражавш1й пожелан1е относительно 
объединен1я автомобильныхъ организаций Всерос­
сшскаго земскаго союза въ Крыму, отнесся очень 
сочувственно къ положен1ямъ, высказаннымъ за- 
ведующимъ гаражемъ Таврическаго губернскаго 
комитета инженеромъ К. П. Тиссеномъ.

К. П. Тиссенъ предложилъ для регулирова- 
Н1Я автомобильнаго дела въ Крыму объединить 
надзоръ и руководство всеми крымскими гаражами 
въ рукахъ одного лица, для чего подчинить все 
гаражи заведывающему автомобильной частью гу­
бернскаго комитета и устроить районные гаражи 
въ Алуште и въ Ялте, упразднивъ все npo4ie 
имеющ1еся въ Крыму гаражи Всероссшскаго зем­
скаго союза.

Автомобильный отделъ, выражая въ настоящее 
время готовность снабжать организац!и Крыма не­
обходимымъ автомобильнымъ снаряжен!емъ и ма­
шинами и содействовать расширен1ю автомобиль-
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наго хозяйства въ Крыму, предложилъ передать 
техническ1Й надзоръ и снабжен1е инженеру-спе- 
щалисту К. П. Тиссену.

Въ настоящее время производится изы- 
CKBHie по осуществлен1ю проекта перевальной 
электрической дороги черезъ главный Кавказскш 
хребетъ. Дорога пройдетъ въ квенамтскомъ на- 
правлен!и, параллельномъ Военно-Грузинской до- 
рогФ. Это будетъ , первая электрическая кавказ­
ско-перевальная дорога. Схема этого предпр1ят1я 
сводится къ слФдующему; дорога должна быть 
сооружена съ расчетомъ на 24 пары поФздовъ въ 
сутки, наши же дороги, особенно горныя, даютъ 
въ сутки отъ 12 до 15 паръ поФздовъ. Будущ1е 
поФзда электрической дороги должны быть полно- 
грузными въ 35— 40 вагоновъ, подъемная сила 
поФздовъ, нормальная— 25 тыс. пудовъ на поФздъ, 
При намФченномъ составФ поФздовъ новая до­
рога должна быть въ состояьпи перевозить болФе 
300 милл. пудовъ въ годъ. Для подачи необхо­
димой для дороги электрической энерпи, проектъ 
намФчаетъ теперь же сооружен1е 3 электриче- 
скихъ станц1й, независимо отъ того, будутъ ли 
на дорогФ съ самаго начала открыт1я ея пущены 
всФ 24 пары поФздовъ. Избытокъ энерг1и мо­
жетъ быть использованъ и для другихъ цФлей 
въ районахъ, прилегающихъ къ перевальной 
желФзной дорогФ. Строительная смФта соста­
влена въ суммФ 50 милл. руб. Дорога будетъ со­
оружена на концесс1онныхъ началахъ. Капиталъ 
будетъ акцюнированъ 5 процентными, правитель- 
ствомъ гарантированными бумагами. Концессш 
на сооружен1е электрической перевальной дороги 
получилъ инженеръ Кучинск1й, которому и при- 
надлежитъ изложенный проектъ.

Ярославскимъ губернскимъ земствомъ было 
возбуждено ходатайство объ отпускФ изъ казны 
безвозвратнаго пособ1я на постройку шоссе, со- 
единяющаго село Бурмакиносъ съ желФзно^о- 
рожной станц1ей. Въ настоящее время получено 
увФдомлен1е, что постановлено теперь же отпу­
стить Ярославскому губернскому земству, въ 
счетъ просимаго имъ П'^соб1я въ суммФ 50 тыс. 
рублей н а  п о с т р о й к у  Б у р м а к и н с к а г о  
ш о с с е ,  24 тыс. руб., а остальную часть пособ1я 
въ суммФ 26 тыс. руб. выдать земству по пред- 
ставленш затребованныхъ отъ него техническихъ 
данныхъ и смФтъ.

Изъ разныхъ мФстностей Бессараб1и полу­
чаются сообщен1я о крайне печальномъ состоян!и 
г р у н т о в  ы х ъ  дорогъ. Сообщен1е по этимъ 
дорогамъ сопряжено съ огромными трудностями.

Въ Сарапульскомъ земскомъ собран1и раз- 
сматривался вопросъ о приведении въ порядокъ 
уФздныхъ дорогъ. Отлановъ находить, что зем­
ство уже достаточно ассигновало средствъ на 
эту надобность и больше ассигновать не имФетъ 
возможности. Нужно ходатайствовать о пособ1и 
отъ правительства. Инж. Максимовъ предлагаетъ 
произвести техническое и экономическое обслФ- 
дован1е дорогъ и съ готовымъ матер1аломъ хо­
датайствовать передъ Министерствомъ путей со- 
общен1я о субсидш. Съ этимъ предложен1емъ со- 
бран1е и согласилось.

Въ виду ходатайства Бобровскаго зем­
скаго собран!я о выдачФ безвозвратнаго пособ1я 
на у с т р о й с т в о  ш о с с е  отъ сл. Бутурлиновки 
до станц1и того же имени, Юго-Восточной желФз­
ной дороги, Министерствомъ путей сообщен1я по­
становлено отпустить Бобровскому земству на 
постройку шоссе на указанномъ разстоян!и по- 
co6ie въ суммФ 78.000 руб., съ отнесен1емъ этого 
расхода на чрезвычайный кредитъ. Работы должны 
производиться по проектамъ и смФтамъ, одобрен- 
нымъ Министерствомъ и подъ техническимъ над- 
зоромъ его органовъ.

Строительный пер1одъ 1916 г. на Тун- 
кинскомъ трактФ порадовалъ большую часть 
населен1я края тФмъ, что хотя часть изыскан1й, 
произведенныхъ инженеромъ Покровскимъ, по 
п е р е у с т р о й с т в у  т р а к т а ,  н а к  о н е ц ъ ,  на­
чала осуществляться. СдФлана большая часть 
серьезной работы по обходу труднаго, едва ли 
не самаго тяжелаго въ осеннее время, перевала 
„Обрубъ". Тамъ, гдф не было возможности осенью 
и весной поднять возъ въ 15 пудовъ на одной ло­
шади, теперь, не калФча лошадей, повезутъ грузъ 
въ два раза больш1й. ЗатФмъ, выстроены со­
лидные необходимые мосты черезъ р, Иркутъ на 
уч. Хара-Дабанъ и у с. Монды. Эти два мФста, 
особенно первое, представляли временами непре­
одолимое препятств1е. Достаточно было незначи- 
тельныхъ дождей, какъ уровень воды поднимался 
и, при большой скорости течения, совершенно 
прекращалъ движен1е.

Бывали часто случаи во время переправь 
массовой гибели скота, Такъ, въ 1915 году тамъ 
утонуло изъ стада барановъ 200 штукъ, а еди­
ничные случаи съ крупнымъ и мелкимъ скотомъ 
бывали постоянно. То же самое происходило во 
время рФкостава. Нужда въ этихъ мостахъ на-- 
столько велика, что даже въ то время, когда къ 
нимъ не были сдФланы насыпи, сами возчики 
устраивали подъФзды изъ жердей и плахъ, чтобы 
имФть возможность переправиться. Въ половинФ 
лФта мосты были не совсФмъ закончены под­
сыпкой, но уже явилась ^возможность перепра­
вляться по нимъ, и подрядчикъ оказалъ любез­
ность, открывъ проФзды, несмотря на то, что 
движен!е замедляло работу и приносило мате- 
р1альный ущербъ. На переустройствф перевала 
„Обрубъ" пользовались трудомъ военно-плФнныхъ.

Теперь избавились отъ двухъ дыръ Тун- 
кинскаго тракта, тормозившихъ и удорожавшихъ 
провозъ товара въ Монгол1ю; но не менФе не­
обходимое переустройство стоитъ пока нетро- 
нутымъ. Это перзвалъ черезъ гору „Бычью" и 
двФ переправы черезъ р. Иркутъ около с. Гу- 
жиръ и у Харибятской управы. Въ этихъ рай­
онахъ для переправь настолько неблагопр1ятныя 
услов1я, что устройство мостовъ здФсь почти не­
возможно и слишкомъ дорого, а потому прихо­
дится подыскать иное мФсто. Нужно въ этомъ 
районФ перевести трактъ по новому направлен1ю.

По поводу этого переустройства было соста­
влено много докладовъ, организовано много ко- 
мисс1й, совФщан1й. Эта дорога признана имФю- 
щей военно-стратегическое значен1е, она признана
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единственной и главной магистралью, связываю­
щей Иркутскую губерн!ю и въ частности городъ 
Иркутскъ съ центромъ Монгол1и, гор. Улясутаемъ, 
куда проводится въ настоящее время телеграфъ. 
Весь громадный районъ, прилегающ1й къ Улясу- 
таю, представляетъ собой лучш1я пастбища, а, 
следовательно, самый богатый тем ъ  сырьемъ и 
скотомъ, который намъ такъ  необходимъ сей­
часъ и въ будущемъ. За  последнее годы, ' а  осо­
бенно въ настоящее время, купля и продажа здесь 
увеличилась значительно.

Движен1е пассажировъ и почты стало на­
столько велико, что вызвало учрежден1е новыхъ 
почтовыхъ станц1й, съ 1917 года отъ Тунки до 
Мондъ будутъ уже поставлены почтовый ло­
шади. На совещан1яхъ подъ председательствомъ 
иркутскаго генералъ - губернатора, при участш 
представителей различныхъ въдомствъ, промыш- 
ленныхъ и финансовыхъ круговъ, выяснено гро­
мадное вл1ян1е неблагоустройства Тункинскаго 
тракта на развит1е торговли съ Монгол1ей. Не­
обходимо обойти гору „Бычью“ и избежать пе­
реправь черезъ р. Иркутъ, чтобы иметь возмож­
ность пользоваться безпрерывнымъ движен1емъ.

Въ этомъ направленш инженеромъ Покров- 
скимъ были сделаны изыскан!я и представлено 
несколько вар1антовъ. Самымъ лучшимъ, отве- 
чающимъ предъявляемымъ требован1ямъ, является 
направлен1е лин1и по правому берегу р. Иркута, 
отъ с. Торы, черезъ р. З о н ъ — Муринъ на Ха- 
рибяты. Съ этимъ направлен1емъ и обходомъ 
„Бычьей“ горы, предлагаемымъ инженеромъ По- 
кровскимъ, каждый знающш Тункинск1й край бе­
зусловно согласится. Согласилось съ его изыска- 
н1ями и совещан!епо разсмотрен1ю земской сметы, 
какъ о томъ въ свое время сообщалось въ газе- 
тахъ; были составлены проекты и сметы, но по­
чему-то начатое дело дальше стенъ учрежден1й 
не пошло, а необходимость улучшен1я Тункин­
скаго тракта съ каждымъ днемъ увеличивается. 
Трактъ этотъ прю бретаетъ тем ъ  большее зна- 
чен1е, если вспомнить, что по нему въ настоящее 
время про.изводится усиленное снабжен1е мон- 
гольскимъ мясомъ и сырьемъ действующей арм1и 
и тыла.

Какъ известно, окружной атаманъ Чер- 
касскаго округа предложилъ Новочеркасскому 
станичному обществу отвести безвозмездно зе­
млю изъ станичнаго юрта подъ шоссейную до­
рогу, предполагаемую къ постройке между Ро- 
стовомъ i: Александровскомъ-Грушевскимъ.

Станичный хозяйственный советъ, принимая 
во вниман1е; 1) что вопросъ о шоссе возникъ въ 
связи съ разстройствомъ транспорта по ж елез­
ной дороге вообще и въ частности по Юго-Во­
сточной железной дороге, вследств1е военныхъ 
обстоятельствъ, и что до того надобности въ 
шоссе не ощущалось, а, следовательно, когда 
транспортъ по железной дороге войдетъ въ нор­
мальное состоян1е, шоссе будетъ заброшено; 2) что 
этимъ шоссе не будутъ пользоваться транспорты 
и въ сухое время года, въ виду того, что при 
е зд е  несравненно быстрей изнашивается под­
вижной составь и требуется ковка животныхъ;

3) что шоссе будетъ служить только для езды въ 
распутицу, т. е 2 —3 месяца въ году; 4) что про- 
веден1е шоссе по прямому направлен1ю, минуя 
естественныя дороги черезъ хутора Новочеркас­
ской станицы, устраивается исключительно для 
нуждъ городовъ Александровска-Грушевскаго, Но­
вочеркасска и Ростова, изъ которыхъ каждый въ 
отдельности несравненно богаче Новочеркасской 
станицы, а потому отводить безвозмездно землю 
подъ шоссе, значило бы, что станица делаетъ  
этимъ городамъ подарокъ за  как1я-нибудь бла- 
годеян1я, каковыхъ отъ этихъ городовъ станица 
не получала, а скорее сама благодетельствовала 
и благодетельствуетъ имъ (за исключен1екъ Р о ­
стова), то землею, то деньгами на больницы, 
школы и т. д.; 5) что невыяснено, на чьи сред­
ства будетъ строиться и содержаться шоссе, еди­
ногласно постановилъ рекомендовать станичному 
сбору отклонить предложен1е окружного атамана 
о безвозмездномъ отводе земли подъ шоссе, 
изъявивъ cornacie на отдачу этой земли за  плату 
на арендныхъ услов1яхъ, каковыя, плату и усло- 
в1я, а также срокъ аренды установить по выясне- 
н1и направлен1я дороги. Станичный сборъ 26 ноя­
бря согласился съ постановлен1емъ хозяйствен- 
наго совета.

Однако, на последнемъ станичномъ сборе 
Новочеркасской станицы вновь обсуждался этотъ 
вопросъ объ отводе бесплатно земли изъ юрта 
станицы подъ постройку шоссейной дороги между 
гг. Александровскомъ-Грушевскимъ и Ростовомъ 
на Дону. Выяснилось при этомъ, что шоссейная 
дорога будетъ построена на войсковыя и земск1я 
средства и что предполагается ее провести минуя 
гор. Новочеркасскъ. Въ результате постановлено 
отвести землю безплатно и решено избрать ко- 
мисс1ю въ составе станичнаго атамана А, Г. По­
лякова, А. П. Леонова и А. П. Жидкова, поручивъ 
ей возбудить ходатайство о томъ, чтобы шоссей­
ная дорога прошла черезъ городъ. Кроме того, 
решено просить городское самоуправлен1е и дру- 
г1я станичныя общества, черезъ юрты которыхъ 
пройдетъ шоссейная дорога, поддержать ходатай­
ство Новочеркасскаго станичнаго общества.

Въ „Казанскомъ Телеграфе" пишутъ: К а­
занское губернское земство не удосужилось распо­
рядиться поставить уже существующ1е щиты по 
дорогамъ отъ Казани. Щиты эти леж ать  спокойно 
въ бухтахъ по дороге и изъ-за нихъ буранами 
наставило огромный косы снегу. Дорога сдела­
лась положительно непроездной. Намъ скажутъ, 
конечно, что нельзя было поставить изъ -за  от- 
сутств1я рабочихъ рукъ, изъ-за  дороговизны, что 
взимаемая плата 5 коп. съ лошади не покроетъ 
расхода. Но ведь править-то негодную дорогу 
надо будетъ. Значить, все равно земству придется 
нанять рабоч1я руки. Если взимаемая въ прошлыя 
зимы плата,— 5 коп. съ лошади, не покрыла бы 
расхоцовъ въ эту зиму, кто возбранялъ земству 
назначить плату 10, 15 и, даже 20 коп. съ ло­
шади. Всяк1й проезжающ1й заплатилъ бы съ благо­
дарностью. А ведь придется же что-нибудь делать 
съ непроездной дорогой на Столбищи и Нармонку, 
по которой должны следовать обозы съ казеннымъ
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сеномъ и др. продуктами, и по которой уже те­
перь валяются выкидыши-жеребята. Надо думать, 
что земство должно же будетъ чинить дороги и со­
держать ихъ въ исправности. Где же . тогда оно 
возьметъ средства и где найдетъ рабоч1я руки? А 
ихъ надо будетъ не мало. Поставить же щиты

находились люди. Такъ, одинъ мужичекъ предла 
галъ поставить отъ Столбищъ до Рождествена и 
назначалъ не такъ ужъ дорого— 25 руб. съ ты­
сячи звеньевъ. Значить, земству надо было найти 
еще одного человека, который бы взялъ поставку 
отъ. Столбищъ до Казани,

НОВОСТИ НАУКИ и  ТЕХНИКИ.

ВОДНЫЕ ПУТИ во ФРАНЦШ ВО ВРЕМЯ ВОЙНЫ. \  5"  содей ств уетъ  у сп ех у  военнь1ХЪ
д еи ст в ш . В се, что можно было сдел ать , въ ж е-

И во Ф ранщ и, какъ у н асъ , испытываются за - л езн одор ож н ы хъ  перевозкахъ  и въ р а б о т е  авто-
труднен1я въ своеврем енной  п ер ев о зк е  в с е х ъ  гру- мобилей, принявш ихъ весьм а больш ое участ1е въ
зов ъ , явивш ихся въ связи съ  войной. Н а ряду съ  достав к е грузовъ  и людей, было предпринято,
обезпечен1ем ъ населен1я, оставш агося  на свои хъ  но тон н аж ъ  грузовъ , которые нужно вывозить

legende;:
-  f̂ ividre
I Cans/ t/e fl3¥igaiion 
г  </9.,..en ccnatruction

50' 100 Kilometres tS s

Рис. 1. Каналы Францш.

м ест а х ъ  или эвакуированнаго и зъ  района, заня- 
таго военны ми действ!ям и, необходим о д ост а ­
влять вой скам ъ продовольств1е, материалы и воен- 
ныя п р и н адл еж н ости , вы возить ранены хъ, и въ 
то ж е время удовлетворять экстренны я надобности  
пром ы ш ленности, которая р аботаетъ  для войны

изъ портовъ внутрь страны, вскоре достигъ т а ­
кихъ размеровъ, что выполнить это одне же 
лезныя дороги и автомобили не могли. Необхо­
димо было обратиться къ судоходству, которое 
съ началомъ войны оказалось парализованнымъ. 
Служащ1е на железныхъ дорогахъ были оста­
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влены на своихъ мФстахъ, но судорабоч1е и всФ 
npoHie участники судоходства подлежали призыву 
и ушли на войну, остановивъ движен!е судовъ. 
Необходимо было устранить столь неблагоприят­
ное положен1е дФла, и послФ долгихъ перегово- 
ровъ, рФшено было судорабочихъ и прочихъ .слу­
жащихъ вернуть на суда. Судоходство возстано- 
вилось.

Необходимо было прежде всего, какъ  можно 
скорФе, вывести въ Парижъ грузы, находивш1еся 
на сФверныхъ каналахъ Франщи и въ Па-де-Кале. 
Большую часть пенишей удалось вернуть къ ихъ 
работФ, но наступлен1е непр1ятеля шло такъ 
быстро, что нФкоторое число судовъ оказалось 
задержано за Компьеномъ, и былъ моментъ, когда 
можно было думать, что они для Францш потеряны. 
Однако, когда послФ побФды на МарнФ нФмцы отсту­
пили къ Ноаену, почти всФ эти суда были найдены 
нетронутыми съ заключавшимся въ нихъ грузомъ, 
и только лишь около пятнадцати штукъ было

Р ис. 2. Парижск1й портъ.

употреблено нФмцами для постройки мостовъ, ко­
торые непр1ятель затопилъ при стступлен1и. Но 
и эти суда были подняты изъ воды французами 
и починены, а на этихъ мФстахъ построены вре­
менные мосты изъ другихъ матер1аловъ.

Въ настоящее время судоходство во Франщи 
возстановлено по всему протяжен1ю мФстнаго ка­
нала на МарнФ и по каналу Марна-Рейнъ до Тен- 
виля. Каналъ отъ Эна на Марну работаетъ отъ 
Конде до Реймса и даже подъ огнемъ неприятеля 
между Бомономъ и Реймсомъ. Движен1е, возмож­
ное по Эну внизъ отъ Вика н а  ЭнФ, пр1остано- 
влено на каналахъ отъ Оазы до Эна и въ Арден- 
нахъ, а также на мФстномъ каналФ Оазы. СФ- 
верная вФтвь кан ала ,о тъ  Марны къ СаонФ сво­
бодна между Сампиньи и Лакруа, продолжается 
также судоходство по Мозелю до Понт-а-Муссона.

Временно задержанный непр1ятелемъ суда были 
обращены на самую экстренную работу по до- 
ставкФ Парижу продовольств1я. Но дФло въ томъ.

что для судовъ, оставшихся въ области прито- 
ковъ Эна и Компьена недоставало грузовъ, ибо 
они не могли поступать сюда изъ мФстностей, 
занятыхъ непр1ятелемъ, откуда сюда грузы шли 
въ мирное время. Такимъ образомъ оказалась 
недостача около четырехъ милп1оновъ пудовъ 
разныхъ матер1аловъ, преимущественно топлива, 
необходимаго для Парижа и для фабрикъ, рабо- 
тающихъ на оборону. Пришлось искать иныхъ 
путей для пополнен1я этого количества, доста- 
влявшагося прежде изъ сФверныхъ департамен- 
товъ и изъ Па-де-Кале, и это можно было вы­
полнить лишь при помощи Сены кружнымъ путемъ.

ЗдФсь, по СенФ, перевозка грузовъ изъ Гавра 
и Руана въ Парижъ производилась до войны по 
большей части въ шаландахъ хорошей подводной 
формы, доводившей до минимума сопротивлен!е
движению. Но при необычайномъ усилен1и дви-
жен1я по СенФ шаландъ нехватало, нужно было 
воспользоваться всФмъ рФчнымъ флотомъ, какой 

есть, и въ томъ числФ пенишами, ко­
торыя обыкновенно работали на сФ­
верныхъ каналахъ, а теперь оста­
вались безъ движен1я въ районФ П а­
рижа у пристаней Сенъ-Дени, Кон- 
фланъ и др. К ъ  сожалФн!ю, во время 
паводковъ буксирный пароходъ мо­
жетъ брать только два пениша,
между тФмъ какъ лФтомъ, въ ме- 
женнее время, пароходъ буксируетъ 
изъ Руана въ Парижъ семь груже- 
ныхъ судовъ. Такимъ образомъ, во 
время зимы расходы на тягу воз- 
расли болФе, чФмъ втрое, противъ 
нормальнаго. Пришлось значительно 
увеличить число буксирныхъ паро­
ходовъ и собйрать ихъ изъ-за гра­
ницы, сколько можно было достать, 
при чемъ судоходныя предпр1ят1я 
покупали ихъ по высокимъ цФнамъ. 
Въ свою очередь, пришло этому дФлу 
на помощь и правительство, загото- 
вивъ для Сены одиннадцать парохо­
довъ, изъ которыхъ нФкоторые боль­

шой силы. КромФ Сены, организовано было судо­
ходное движен1е на МарнФ и на восточныхъ кана­
лахъ, а также на ОазФ для буксировки судовъ, дохо- 
дившихъ до Компьена. Наконецъ, чтобы достигнуть 
наибольшаго использован)я пароходовъ, устроено 
было на нихъ сильное электрическое освФщен1е, 
дающее возможность итти и ночью по безопас- 
нымъ мФстамъ. Шлюзы нижней Сены также были 
освФщены для прохода судовъ всю ночь поспФ 
захода солнца.

Парижъ, благодаря своему исключительному 
положен1ю на рФкФ, обратился въ центръ тор­
говли и движен1я. Древняя Лютещя росла неудер­
жимо, и маленьк1й островъ, омываемый Сеной, 
обратился въ наибольш1й портъ Франщи. Париж- 
СК1Й портъ располагается по всему протяжен1ю 
Сены, на обоихъ ея берегахъ, въ предФлахъ 
укрФпленной линш, на протяжен1и около 25 ки­
лометровъ. Онъ включаетъ въ себя также про- 
тяжен1е городскихъ канаповъ Сенъ-Мартенъ и
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Сенъ-Дени, а также часть канала Уркъ в ъ 'п р е -  
д%лахъ укреплен1й въ части, заканчивающейся 
портовымъ бассейномъ Вшеттъ. Почти сплошь, 
на протяженш городской части Сены отъ Ша- 
рантона до Отейля, располагаются пристани со 
вс%ми приспособлен1ями для грузки товаровъ и 
бичевниками. Но всего этого еще недостаточно, 
хотя во всякомъ случае для пользован1я имеется 
несколько складочныхъ местъ  и магазиновъ об- 
щаго пользования, какъ, напр., въ Берси, Аустер- 
лицъ и др. Есть также много приспособлен1Й для 
грузки, по большей части принадлежащихъ част­
нымъ лицамъ, краны и лебедки, неподвижный или 
подвижныя, а также расположенный на особыхъ 
понтонахъ. На ряду съ этимъ— суда всевозмож- 
ныхъ французскихъ типовъ, начиная отъ узкой 
„флейты" изъ Берри, до большихъ шаландъ въ 
тысячу тоннъ, типа нижней Сены, нынче распро­
странившихся по воднымъ путямъ севера, во­
стока, центра и юго-востока Франщи.

Почти три пятыхъ всего грузооборота Парижа 
приходится на выгрузку въ Париже, остальное 
количество составляетъ вывозъ, транзитъ и мест­
ное движен1е. Такое преобладан1е ввоза надъ вы- 
возомъ объясняется тёмъ, что самъ по себе Па- 
рижъ представляетъ огромнаго потребителя, какъ 
въ виде продовольствия населения, такъ и въ виде 
переработки доставляемыхъ грузовъ на фабрикахъ 
и заводахъ.

До войны грузооборотъ Парижскаго порта со­
ставлялся изъ грузовъ всевозможнаго рода и про- 
исхожден1я, но каждая пристань спещализирова- 
лась на известныхъ товарахъ, что придавало имъ 
видъ обширныхъ рынковъ. Такъ, пристань Берси 
принимала вина, спиртъ и строительные мате- 
р!алы, песокъ, камень, известь, кирпичъ, цементъ, 
кожи, волосъ, древесную массу, уголь и проч. На-, 
бережная Лувра и Св. Николая были обособлены 
на хлопке, хлебахъ и различныхъ товарахъ, до­
ставлявшихся судопромышленниками, обслуживав­
шими движен1е между Парижемъ и Лондономъ. 
Всего же тоннажъ Парижскаго порта составилъ 
въ 1913 году 15.228.085 тоннъ.

Но цифры воднаго движен!я не удовлетворяютъ 
французовъ. Хотя судоходство во Франщи въ по- 
следн!е года и развивается, говорятъ они, однако, 
оно все-таки перевозить лишь около 49 процен- 
Т О Б Ъ  всехъ грузовъ, железныя дороги ихъ пре- 
восходятъ, чего не должно быть, ибо на судахъ 
должны перевозиться тяжелые грузы, более свой­
ственные водному движен1ю. Нужно надеяться, 
говорятъ французы, что помощь, которую оказы- 
ваетъ судоходство во время войны, будетъ въ до­
статочной степени оценена государствомъ, и вод­
ными путями займутся более серьезнымъ обра­
зомъ, чем ъ до войны. По заключен1и мира, когда 
фабрики и промышленный предпр1ят1я будутъ ре­
организованы, правительство должно озаботиться 
о томъ, чтобы, обезпечивая героевъ-солдатъ за- 
работкомъ, направить ихъ трудъ на лучшее эко­
номическое оборудован1е страны, на устройство 
портовъ, железныхъ дорогъ и водныхъ путей. 
Это было бы лучшимъ средствомъ пойти на 
встречу , той безработице, которая неизбежно по-

следуетъ после демобилизащи промышленности, 
и въ то же время это возможно скорее возстано- 
витъ разрушен1я и ущербы страны возможностью 
более дешеваго провоза дешевыхъ грузовъ— удо­
брений, строительныхъ матер1аловъ, угля, дровъ 
и проч. Въ то же время высказываются настой- 
чивыя мнен1я, что развитее движен1я на водныхъ 
путяхъ отнюдь не послужить ущербомъ для ж е­
лезныхъ дорогъ, ибо водные пути не только не 
вредные для нихъ конкуренты, а, напротивъ, по­
лезные имъ помощники, ибо если доропе товары, 
жизненные продукты и грузы высокой - ценности 
должны перевозиться большой скоростью по рель- 
самъ, то имеется множество грузовъ дешевыхъ, гро- 
моздкихъ и массовыхъ, трудныхъ въ погрузке и 
требующихъ самаго удешевленнаго провоза. Это 
грузы водные, и на нихъ железныя дороги пре­
тендовать не могутъ и не должны, потому что 
ихъ перевозка для нихъ невыгодна.

ПРОЕКТЪ ДУНАЙСКО-РЕЙНСКАГО КАНАЛА.

24 января, н. ст., въ Мюнхене состоялся чрез­
вычайный съездъ  представителей торговыхъ па- 
латъ  Баварии. На съезде  была принята резолю- 
щя о необходимости скорейшаго сооружен1я сети 
канаповъ, удобной для судовъ съ глубокой 
осадкой, между Рейномъ и Дунаемъ, а, следова­
тельно, и между Севернымъ моремъ и Чернымъ. 
Резолюц1я мотивируетъ необходимость такого ка­
нала неблагопр!ятнымъ географическимъ положе- 
н1емъ Баварш и ея бедностью въ отношенш не- 
обходимаго для разныхъ родовъ промышленности 
сырья. При такихъ услов1яхъ только создание 
дешевой речной судоходной системы, по которой 
выгодно привозить сырье изъ странъ, отдален- 
ныхъ отъ Бавар1и, дастъ возможность развитию 
промышленности въ Бавар1и. Бавария поэтому 
всегда стремилась къ осуществлен1ю такой сети 
каналовъ и горячимъ сторонникомъ этой идеи 
являлся нынешн1й ея король. Въ особенности те­
перь во время войны обнаружилось, что геогра- 
фическ1я услов1я поставили Бавар1ю въ очень не- 
благопр1ятное положен1е, которое грозить ей упад- 
комъ ея экономическаго, а вместе  съ тем ъ  и 
культурнаго значен1я, если не будетъ создана 
почва для расцвета промышленности, благодаря 
устан о вл ен а  воднаго пути, который ее соединить 
съ бассейнами Чернаго и Немецкаго морей. Въ 
виду значен!я этого канала для всей Германской 
импер1и, съездъ  требуетъ, чтобы друпя государ­
ства импер1и, въ частности Прусс1я, оказали долж­
ное содейств1е въ осуществленш этого проекта. 
С ъездъ  высказался также и за то, чтобы все 
заинтересованные въ проекте дунайско-рейнскаго 
канала города и промышленный предпр1ят1я со­
ставили общую организащю для совместной ра­
боты по реализащи этого плана. Баварское пра­
вительство внесло въ соответствш съ этимъ по- 
становлен1емъ проектъ канала, который долженъ 
быть сооруженъ между Стеннергомъ на Дунае и 
Бомбергомъ на Майне черезъ Нюренбергъ. На 
всемъ протяженш рейнско-дунайскаго канала въ 
пределахъ Бавар1и каналь долженъ быть приспо-
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собленъ для плаван1Я судовъ, вместимостью въ 
1.200 тоннъ. Сооружен1е этого канала должно 
стоить по предварительнымъ расчетамъ 650 милл. 
марокъ, не считая расходовъ по оборудованда 
пристаней и стоимости вьтвей, которыя должны 
соединить Мюнхенъ и Аугсбургъ съ этимъ ка­
наломъ. Пока баварское правительство испраши- 
ваетъ 5 милл, марокъ на составление детальнаго 
проекта.

СЖАТЫЙ ВОЗДУХЪ д л я  УСП0К0ЕН1Я в о л н ъ .
\

Въ Ns 6— 7 нашего журнала мы поместили 
краткую заметку объ опытахъ, которые были 
произведены въ Эль-Сегундо, въ Калифорнии, для

Расположеше устройства.

успокоен1я волнъ передъ жете съ помощью рас- 
пылен1я въ воде воздуха. Тогда мы имели лишь 
краткое сообщен1е объ этихъ опытахъ, въ насто- 
щее же время имеемъ возможность сообщить 
более подробный сведен1я объ этомъ интерес- 
номъ способе борьбы съ волнами моря.

Несмотря на огромные камни и бетонные мас­
сивы, которыми предохраняются подошвы высту- 
пающихъ въ море частей жете, моловъ и дру­
гихъ портовыхъ coopyxceHift, все-таки во время 
сильныхъ бурь волны ихъ разрушаютъ. Чтобы 
установить разрушен1я, а, следовательно, и удли­
нить существован!е этихъ сооружен1й, предпола­
гали и пробовали много системъ, однако, инже­
неры относительно ихъ целесообразности и д е й ­
ствительности далеко не согласны между собою.

Въ виду такого положен1я дела, одинъ амери- 
канецъ, М. Brasher, пробовалъ применить новую 
систему борьбы съ волнами, основанную на очень 
интересномъ принципе, который онъ испытывалъ 
много л е тъ  въ Нью-Джерсее съ большимъ успе­
хомъ. Со своей стороны, Standard Oil Com pany 
недавно тоже испытало этотъ способъ для пре- 
дохранен1я своихъ работъ въ Эль-Сегундо (Ка- 
лифорн1я), где работы нередко прерывались на 
несколько недель во время бурной погоды. Обще­
ство устраивало здесь пристань, длиною 1.250 ме­
тровъ, для выгрузки керосина, доставляемаго изъ 
Калифорн1и, и работы эти три раза повреждались 
волнами. Такъ, въ 1915 году море снесло более 
600 метровъ сооружетя, при чемъ и остальная 
часть постройки оказалась въ очень опасномъ со- 
стоян1и. Тогда общество обратилось къ Брасхеру, 
съ просьбой помочь делу, а онъ предложилъ по­
пробовать его систему, Съ тех ъ  поръ работы 
продолжались безостановочно.

Въ Эль-Сегундо было применено то же устрой­
ство, какъ и въ Нью-Джерсее. На берегу, въ 
закрытомъ помещен1и, расположенъ керосиновый 
моторъ, приводящ1й въ движен1е воздушный на­
гнетательный насосъ. Отъ насоса идетъ система 
прочныхъ трубокъ, заканчивающихся горизонталь­
ной трубой, расположенной снаружи моря, въ 
разстоян1и около 50 метровъ отъ подошвы соору-

жен1я. На этой гори­
зонтальной трубе ч е ­
резъ каждые два метра, 
располагаются бал­
лоны съ мелкими ды­
рочками для пропуска 
воздуха. Труба поло­
жена ,по дну и у к р е ­
плена железными свай­
ками, въ случае н а ­
добности укреплен­
ными на небольшихъ 
фундаментахъ изъ  же­
лезобетона. На при­
ливе труба эта всегда 
покрыта водой.

Какъ только начи­
нается волнеше, дости­
гающее опасной силы, 
пускаютъ въ ходъ на­

гнетательный насосъ. Сжатый воздухъ идетъ по 
трубамъ во внешнюю горизонтальную трубу, 
наполняетъ баллоны и черезъ маленьк1я дырочки 
выходитъ изъ нихъ наружу, вспенивая воду. Т а ­
кимъ образомъ, въ разстоян1и 50 метровъ отъ 
подошвы защищаемаго сооружен1я, образуется 
вертикальный слой воздушныхъ пузырьковъ, въ 
тесномъ смешен1и съ  водой, образуя нечто вроде 
эмульсш, И этого оказывается достаточно, чтобы 
прервать движен1е волнъ и не допустить ихъ въ 
защищаемое место.

Получается поразительное зрелище, Бегущ1я 
изъ далека съ чернаго горизонта, по вздутому 
морю, волны рвутся впередъ, какъ будто стремясь 
разрушить все передъ собою, и въ разстоян1и 
50 метровъ отъ сооружен1я вдругъ останавлива­
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ются, разливаясь дальше въ видФ спокойнаго 
вспФнившагося слоя воды, свободнаго отъ волнъ.

Это поразительное приспособлен1е, использу­
ющее сжатый воздухъ для укрощен1я стремитель- 
ныхъ волнъ, требуетъ очень небольшихъ расходовъ, 
во всякомъ случаФ гораздо меньшихъ по сравне- 
н!ю со стоимостью волноломовъ, дамбъ или же- 
те, польза которыхъ проявляется только въ про- 
должен1е довольно кратковременныхъ сильныхъ 
бурь.

Описываемая система, несомнФнно, можетъ по­
лучить въ будущемъ много различныхъ весьма ин- 
тересныхъ приложен1й. Такъ, напримФръ, можетъ 
быть, окажется возможнымъ найти въ сжатомъ воз- 
духФ средство моментально остановить напоръ 
волнъ на потерпФвшее крушен1е судно, во время 
бури, которая дФлаетъ спасен1е невозможнымъ. 
Мы то-и-дФло видимъ, что изобрФтен1е, сна­
чала вступающее въ жизнь робкими, нерФши- 
тельными шагами, впослФдств1и получаетъ огром­
ное значен!е и входитъ въ общее употреблен1е. 
Позволительно надФяться, что и въ данномъ слу­
чаФ сжатый воздухъ завоюетъ себФ должное вни- 
MaHie въ  интересахъ общаго блага.

Впрочемъ, въ новФйшее время, въ услов1яхъ, 
о которыхъ по понятнымъ причинамъ нельзя 
дать точныхъ свФдФн1й, французск1е военные мо­
ряки уже примФняли сжатый воздухъ для борьбы 
съ волнами и получили весьма удовлетворитель­
ные результаты. ДФло шло о весьма трудной опе- 
ращи пр1ема угля въ открытомъ морФ съ вспо- 
могательнаго корабля, и чтобы операц1я была 
возможна, необходимо, чтобы море было спокой­
но. Между тФмъ, были случаи, что судамъ эска­
дры приходилось выполнять это въ очень свФжую 
погоду. Тогда моряки соединяли полотняный шлан­
ги, въ которыхъ были продыравлены отверст1я, 
поддерживали ихъ наплаву съ помощью поплавковъ 
и ставили на мФсто съ помощью миноносцевъ 
такимъ образомъ, что этими шлангами окружа­
лась эскадра и ихъ поставщикъ. Потомъ пускали

въ ходъ нагнетательныя помпы судовъ и съ ихъ 
помощью нагоняли воздухъ въ шланги. Море тот­
часъ же успокаивалось въ этомъ замкнутомъ про- 
странствФ воды, и перегрузку легко было закон­
чить, какъ будто суда находились въ спокойномъ 
озерф.

Вообще надо думать, нагнетаемый воздухъ 
окажется весьма полезнымъ во многихъ случаяхъ, 
особенно послФ того, какъ техника его примФ- 
нен1я выработается въ должномъ видФ.

МОТОРНЫЙ КАТОКЪ ДЛЯ ФЗДЫ.

Одинъ американск1Й фабрикантъ автомобилей 
остановился на идеФ устроить моторный катокъ, 
то-есть низкую платформу на колесахъ, на ко­
торую нужно встать, стоя пустить въ ходъ мо- 
торъ и катиться куда угодно. Не нужно садиться 
верхомъ на велосипедъ или влФзать въ автомо­
биль, стоитъ просто встать на платформу и, стоя 
Фхать, не подвергаясь, притомъ, опасности па- 
ден1я, потому что платформа настолько низкая, 
чтобы лишь не задФвать землю. Заднее колесо 
снабжено металлическимъ ободомъ, очень широ- 
кимъ, что гарантируетъ отъ паден1я на сторону. 
КромФ того, на случай потери приборомъ равно- 
вФс1я, по сторонамъ къ платформФ прикрф- 
плены снизу металлическ1я подпорки. Переднее 
колесо снабжено пневматическимъ толстымъ 
бандажемъ, оно приводится въ д виж ете  бен- 
зиновымъ вертикальнымъ моторомъ, снабженнымъ 
всФми усовершенствован1ями послФдняго времени, 
примФняемыми на велосипедахъ. Моторъ закрытъ 
ящикомъ, защищающимъ его отъ пыли и грязи, 
Цилиндръ окруженъ охладителемъ, съ крыльями; 
онъ очень,хорошо охлаждаетъ, благодаря своему 
расположению впереди мотора. 1Ё>дущ1й держитъ 
въ рукФ слегка наклоненный руль, снабженный 
всФми обычными рычагами для управлен1я ходомъ, 
тормазомъ, перемФной хода и проч. Въ ЕвропФ эта 
машинка еще не появилась, но въ АмерикФ она 
уже начинаетъ появляться на улицахъ.

BCEMIPHOE ПРОИЗВОДСТВО ЧУГУНА ВЪ  1913, 1914 и 1915 годахъ.

• ' 1913 г. 1914 г. 1915 г.

Т 0 н н ы.

Соединенные Штаты . ................... 31.461.610 23.705.458 30.394.882

Герм аш я................................................... . . . .  19.309.172 14.389.547 11.790.199

Велико британ1я..................................... ................... 10.649.628 9.149.992 8.934.857

К а н а д а ........................ . . . . . . .  . 1.128.967 783.164 928.339

Австро-Венгр1я ..................................... 2.369.864 2.020.000 1.960.000

Франц1я ......................................• . . .  . 5.311.316 5.025.000 4.750.000

Б е л ь п я .......................  . . . . ................... 2,484.690 1.560.340 ' —

Итал1я . .................................................... 426.755 385.340 395.000

Р осс1я ........................................................ ...................  4.548.396 4.261.008 3.696.560

Испан1я .................................................... 424.744 435.000 419.000

Швещя........................................................ ...................  730.300 635.000 767.000

Проч1я с т р а н ы ...................................... . . . 550.500 495.000 480,000

Итого . . . . . 79.395.472 62.844.609 64.515.928
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ЦВ-ЬТНАЯ ФОТОГРАФЫ НА БУМАГЬ.

Незадолго передъ войной появился методъ 
цветной фотограф1и Паже, дающ1й возможность 
воспроизводить цветные отпечатки на стекле въ 
неограниченномъ числе экземпляровъ. Съ чернаго 
негатива, снятаго черезъ сетчатый трехцветный 
фильтръ, делаютъ черные же диапозитивы на 
стекле, которое, разсматривая его сквозь такой 
же фильтръ, какой былъ употребленъ при съемке, 
даетъ цветной просветъ. Съ техъ  поръ Паже уда­
лось получить цветные отпечатки на бумаге, при­
меняя тотъ же принципъ, Затруднеше здесь заклю­

чалось въ непрозрачности бумаги, поглощающей 
большую часть света. Затруднен1е это было устра­
нено следующимъ образомъ: на серебряной бумаге, 
которая отражаетъ большое количество света, 
накладывается бромо-желатиновый cjioft. Кроме 
того, и самъ по себе трехцветный экранъ для 
разсматриван1я делается изъ очень прозрачнаго 
желатиноваго слоя, который очень легко отклеить 
и прикрепить къ разсматриваемому отпечатку. 
Полученные такимъ способомъ отпечатки очень 
удовлетворительны, они требуютъ почти, нормаль- 
наго освещен1я, при чемъ очень косые лучи за- 
теняютъ цвета.

Редакторъ М. В. ЛОХТЙНЪ.

п

ОТКРЫТА ПОДПИСКА НА 1917 г.

ПР1Р0ДА и

%

Ежемесячный популярный естественно-научный иллюстрированный журналъ.

Подъ редакщей проф. Н. К. К о л ь ц о в а ,  проф. Л.. А. Т а . р а с е в и ч а  и старш. мин. Акад. Наукъ
А. Е. Ф е р с м а н а .

( Г О Д Ъ  И З Д А Н 1 Я  Ш Е С Т О Й ) .

РЕДАКТОРЫ ОТД-ЁЛОБЪ: проф. К. Д. Покровсюй, проф. П. П. Лазаревъ, проф. Н. А. Артемьевъ, проф. Л. В. 
Писаржевсюй, проф. Л. А. Чугаевъ, проф. Н. А. Шиловъ, проф. В- А. Обручевъ, старш. минерал. Академ. Наукъ 
А. Е. Ферсманъ, А. А. Борисякъ, проф. Н. К. Кольцовъ, прив.-доц. В. Л. Комаровъ, проф. Н. М. Кулагинъ, проф. С. И. 

Метальниковъ, проф. Л. А. Тараоевичъ, магистръ географ. С. Г. Григорьевъ.

С о д е р ж а н 1 е :  Философ!я естествознан1я.— Астроном1я.— Физика.—Хим1я.—-Геолопя съ палеонтоло- 
Г1ей,— Минералопя.— Микроб1олог1я,— Медицина.— Гипена.---Общая б^олопя.— Зоолог!я.— Ботаника.—  
Антрополопя,—Географ1я. ПОСТОЯННЫЕ ОТД-ЬПЫ; Научныя новости и заметки,—Изъ лабораторной 
практики.— Хроника.— Природныя богатства Росс1и.— Научныя Общества и Учрежден1я.— Письма въ 
редакщю. —  Астрономичесшя извесЫя. —  Географичесшя извесИя. —  МетеорологичесЫя извесЫя.—

Почтовый ящикъ.— Библ1ограф1я.

На 1917 г. цена: на годъ— 8 руб., на полгода— 4 руб., на три месяца—2 руб., за  границу— 10 руб.

Подписчики пользуются скидкой на следующ1Я издан1я журнала „Природа": 1, „Классики естество- 
знаш я", 2. „Пресноводная фауна" (определители), 3. „Основныя начала естествознан1я", 4. „Есте­

ственно-историческая библютека", 5. „Календарь русской природы".

Подробный проспектъ по требован1ю высылается безплатно; пробный нумеръ— за 40 коп.

А д р е с ъ: Москва, Моховая, 24. Т е л е ф о н ъ 410-81. 2 „ ,2
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О Т К Р Ы Т А  П О Д П И С К А  Н А  1917 г.

НА Ж У РН А Л Ъ

„ПОРТЛАНДЪ-ЦЕМЕНТЪ"
издаваемый Обществомъ для сод1йств‘т  развит1ю портландъ-цементной промышленности.

П Р О Г Р  А М М А Ж У Р  Н А Л А:

1) Оффиц1альный отдёлъ. 2) Статьи по производству и прим-Ьнен1ю цемента и 
по экономическимъ вопросамъ, связаннымъ съ цементной промышленностью. 3) Мел- 
к1я замётки. 4) Рефераты по .журнальной и книжной литературё. 5) Обзоры па- 
тентовъ, 6) Библюграф1я. 7) Хроника. 8) Изъ жизни Общества, 9) Статистическ1й 
отдёлъ. 10) Почтовый ящикъ (вопросы и отвёты). 11) Письма въ редакщю. 
12) Объявлен1я.

Журналъ выходитъ ежемёсячно тетрадями отъ 6-ти до 8-ми печатныхъ листовъ 
in-quarto.

Присылаемый въ редакщю статьи должны быть написаны на одной сто- 
ронё листа и сопровождаться подписью и точнымъ адресомъ автора.

Въ случаё желан1я помёстить статью подъ псевдонимомъ или безъ подписи, 
необходима оговорка. Рисунки и чертежи должны быть выполнены на нелинован­
ной бёлой бумагё или на калькё съ четкими обозначен1ями (на случай уменьшен1я). 
Редакц1я оставляетъ за собою право, въ случаё надобности, исправлять и сокращать 
рукописи. Весь печатаемый въ журналё матер1алъ оплачивается гонораромъ.

Годовая подписная цёна на 1917 г. съ доставкой и пересылкой въ города 
Импер1и— 9 рублей. За границу— вдвое дороже.

За перемёну адреса , , . .     30 коп.
съ городск. на иногородн. и обратно 50 „

„ „ „ н а  заграничны й........................................ 60 „

При перем ёнё адреса и другихъ заявлен1яхъ необходимо сообщать старый 
адресъ.

Т А Р И Ф Ъ  О Б Ъ  Я В Л Е Н Г Й:
Впереди текста:

За печатаное:
За 1 страницу

„ 7 2  „
7 .  .

12 разъ 
250 руб.
180 „

.120 , „
70 „

Позади текста на 30®/о дешевле.

6 разъ 
150 руб. 
100 „

70 „
40

3 раза 
90 руб. 
60 „
40 „
25

1 разъ 
35 руб. 
25 „
1 5 . „
10 „

Адресъ конторы и редакц1и: Петроградъ, Невск1й пр., д, № 7. Телеф. 6 0 9 -2 1 .

Редакторъ-издатель А. М. Емельятвг. Редакторъ В. Л. Киид'».
1 - 1
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5-й Г О Д Ъ  И З Д А Н 1 Я .
Принимается подписка на 1917 годъ на двухнедельный сельско-хозяйственный

и кооперативный журналъ

Х е л ь с к о - ^ о з я й с т в е н н а я  Ж а з н ь “.
В ь журналф будутъ, какъ и въ прежнее годы, печататься статьи по вопросамъ сельскаго хо­

зяйства, экономическимъ, кооперащи и общественно-агрономическимъ; мФстная и областная хроника, 
библ1ографическ1я замФтки, корреспонденц1и, замФтки по сельскому хозяйству и кооперащи, вопросы 
и отвФты, свФдФн1я о рынкахъ и т. д.

Подписная плата для кооперативныхъ общественныхъ организащй, сельскихъ учителей, священниковъ 
и крестьянъ 2  руб. въ годъ; для членовъ Московскаго О-ва сел. хоз. и его отдФловъ— 1 руб.; для 
прочихъ подписчиковъ—3 руб.

Плата за объявлен1я за каждый разъ;
П О З А Д И  Т Е К С Т А :

i/ i  с т р а н и ц ы .............................................................  5 р.

для годовыхъ объявлен1й скидка . . . .  25‘'/о.

Впереди текста и на последней странице въ два раза дороже.
Издан!е Ж урнала „Нужды Зап. Сиб. сел. хоз.“ временно пр1остановлено въ 1917 г. По мФрФ 

наполнен1я матер1ала будутъ выпускаться Труды Омскаго ОтдФла М. О. с. х. и разсылаться же- 
лающимъ получить ихъ за особую плату.

А д р е с ъ  р е д а к ц 1 и  и к о н т о р ы :  О м с к ъ .  Уг. Лермонтовской и Сажинской, соб. д.; телефоны № 968; 
д л я  т е л е г р а м м  ъ; О м с к  ъ —Агроном1я.

ОтвЪтств. редакторы—Ф. Ф. Ш т у м п ф ъ. Издатель— Омок1й Отделы Московскаго Общества Сельскаго Хозяйства.

3 — 1

Страница . . .     20 р.

1/г с т р а н и ц ы .....................................................  10 „

,Рувеко4мерйканек1й Торговый Дурнадъ'
(RUSSIAN-AMERICAN JOURNAL OF COMMERCE)

3-Й Г 0  Д  Ъ И 3 Д  A H I Я.

Открыта подписка на выходящ1Й въ Нью-1орке (C iB .-Америк. Соед. Штаты) 
Р у с с к о - А м е р и к а н с к 1 й  Т о р г о в ы й  Ж у р н а л ъ ,  выходящ1й ежемесячно на 
русскомъ и англшскомъ языкахъ и посвященный развит1Ю русско-американскихъ 
торговыхъ сношен1й. Подписка принимается съ перваго числа каждаго месяца. 
Услов1я подписки: на годъ— 5 рублей, на полгода— 3 рубля. Отдельный нумеръ - 
50 коп. За перемену адреса— 50 коп. Подписка и объявлен1я принимаются:

1) Главной Конторой— для всей PocciH: Т /Д . Гейнцъ и Таш ейтъ,— Петроградъ, 
В. д .,  10 лишя, д. 1; тел. 408-35.

2) Московской Конторой— Т /Д . Гейнцъ и Таш ейтъ,— Москва, Малая Лубянка, 
д. 16, кв. 13; тел. 163-23,

3) Конторой объявленш— Эд. Петцгольцъ,— Петроградъ, Невск1й, д. 13; тел. 82-99.

Издатель; Kussian-Amerioan Publikation Society, 44, Whitehall street, New-York.
Редакторъ 3. Слонимъ.

3— 1
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ОТКРЫТА ПОДПИСКА НА 1917 г®дъ.

Н А  О Б Щ Е Д О е Т У П Н У Ю  Г А З Е Т У

„ О Б О Р О Н  А
(ТретШ годъ издашя). — т = = :—  Щ еа 2 р. 40 к. въ годъ. 

ВЫХОДИТЬ ДВА РАЗЯ ВЪ ДЕДЬДЮ ВЪ ПЕТРОГРАДЪ.

ПРИ УЧАСТ1И ЧЛЕНОВЪ  ГОС. ДУМЫ:

А. М. Александрова, С. С. Анисимова, Г. П. Апанасенко, И. П. Велоконскаго, Б. Б. Веселовскаго, 

Председателя Екатеринославской Губ. Зем. Управы К. Д. Гесберга, проф. Ю. С. Гамбарова, Е. А. 

Звягинцева, проф. Л. Л. Иванова, М. А. К1ященко, А. М. Колмыковой, Н. И. Кулябко-Корецкаго, 

проф. И. В. Лучицкаго, Мих. Могилянскаго, А. П. Омельченко, проф. Л. В. Писаржевскаго, Е. П. 

Попова, В. В. Португалова, чл. Гос. Думы А. С. Посникова, Д. Д. Протопопова, преподавателя Военн. 

учил. П. С. Савченко, А. И. Сенина, А. М. Хирьякова, С. С. Чахотина, чл. Гос. Думы К. К. Черно- 

свитова, О. Н. Черносвитовой, чл. Гос. Думы А. И. Шингарева и др.

Адресъ конторы и редакцж: Петроградъ, Симеоновсиая, 11.

Въ 1917 году „ОБОРОНА" будетъ выходить два раза въ неделю вместо еженедельныхъ выпускойъ 

прошлыхъ летъ . Несмотря на все трудности веден1я газеты въ наше время, издательство, идя на­

встречу многочисленнымъ пожелан1ямъ читателей, считаетъ необходимымъ дать имъ двойное по 

сравнен1ю съ прежнимъ количество нумеровъ газеты, чтобы расширить объемъ и содержан1е ея и

т ем ъ  полнее обслужить запросы своихъ читателей.

Соответственно удвоен1ю издан1я назначена и подписная плата въ 2 р. 40 к. за 104 нумера газеты въ годъ.

Газета ставить своей задачей организацш читателей въ настроеши всенародной обороны, путемъ 

подробнаго ознакомления ихъ въ каждомъ нумере о ходе военныхъ действ1й и объ -ycnoBiHXb, въ

которыхъ ведется настоящая война.

Въ то же время газета стремится быть проводникомъ культуры въ народный массы и съ этою целью 

осведомляетъ ихъ о жизни Россш и другихъ странъ, о культурной работе земствъ, кооперативовъ

и другихъ общественныхъ организащй.

П О Д П И С Н А Я П Л А Т А :

Въ годъ —2 руб. 4 0  коп., на полгода— 1 руб. 2 0  коп., на 3 мёсяца 6 0  коп.
3 - 2
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Пр)1Н)1М/ртрЯ рО/|ПИр[(А fik Е]КЕ)^ЕД'В^ЬН^]|1

J 0 P E 0 - 3 A B 0 1 C K 0 E  Ш 0 “

(бывш. „ГОРНОЗАВОДСКШ ЛйСТОКЪ")
 X O l ' T ’ Г О Д Т Ь .  ..

ИЗДДН1Е СОВЪТЙ СЪЪЗДЙ ГОРНОДРОМЫШДЕННИКОВЪ (ОГЙ РОССЩ.

 • Т'''-.~ ■ XXXVII год-ь издан1я. --- ----
Подъ редакц1ей Предсёдатепя Совёта С ъёзда, члена Гос. Совёта Н. Ф. фонъ-Диупмара, 
Замёстителя Предсёдателя Совёта С ъёзда А. И. Фенина и Управляющаго Дёлами

Совёта С ъёзда А’. И. Соколова.-

Лдресъ: Харьковъ, Сумская, 18, 20..... .  ̂ ..........  Т е л е ф о н ъ  № 281.

Въ ж у р н а л ё  печатаю тся текущ1я новости по горному дёлу въ Россш вообще и на югё 
PocciH въ особенности; HOBLflmiH cTaTHCTHHecKin св-Ьд-Ьн1я о производительности, вывозё и т. п. про­
дуктовъ торной и горнозаводской- промышленности юга Росс1и и другихъ районовъ HMnepin; прави- 
тельственныя ,и административныя pacпopяжeнiя, касающ1яся горнаго дёла. Статьи и замётки о 
техническихъ новостяхъ и изслёдован1я по техническимъ вопросамъ; отвёты консультативно-юриди­
ческой части дёлОпроизводСтва Совёта Съёзда по запросамъ горнопромышленниковъ; свёдён1я о 
дёятельности Совёта С ъёзда горнопромышленниковъ юга PocciH и общеимперскихъ Съёздовъ пред­
ставителей промышленности и торговли, биржевой торговли и сельскаго хозяйства, С ъёзда  русскихъ 
фабрикантовъ земледёльческихъ машинъ н opyflift; хроника акщонернаго дёла. Корреспонденщи. 
Статьи по общимъ вопросамъ русской жизни, имёющимъ OTHomenie къ горной промышленности, 
(напр.г о государственномъ бюджетё, промысловрмъ и подоходномъ налогахъ, о реформё земскаго 
cpMoynpa.BneHiH., о горной свободё и т. п.). Хроника промышленности и торговли въ связи съ войной,

2  раза э ъ  м 'ёсяи .ъ  Бюллетени Харьковской каменноугольной и желёзо- 
торговой Биржи, 

Одинъ разъ въ м'Ьсяцъ: обзоры цёнъ и рынковъ продуктовъ горной и 
горнозаводской промышленности въ PocciH и за границей.

П одписная д'Ьна: на годъ съ 1-го января по 31-е декабря— 1 0  руб., на года 
съ 1-го января по 30-е ш ня и съ 1-го 1юля по 31-е декабря— 6  руб. За границу: 
на 1 годъ— 20 руб,, на года— 12 руб.

О Т Д Е Л Ь Н Ы Е  Nfi№ 4 0  И О П.
Перемёна адреса— 40 коп.' При перемёнё адреса необходимо указать № под­

писной квитанц1и или прислать старый адресъ съ бандероли. 
О бъ явлен !^ ! посдё текста: страница— 18 руб., ’ /2 стран.— 1̂0 руб., стран.—  

6 фуб.,- ’/s стран.— 3 р. 5 0 ' к. , -Vje стран.— 1 руб. 80 коп., Чзч стран. — 1 руб.
Объявлен1я передъ текстомъ— на 30% дороже, на обложкахъ на 50®/о дороже, 

чёмъ послё текста. Бкладныя объявлен1я 20 руб. за лотъ.
Подписка и объявлен1я принимаются въ конторё журнала— Харьновъ, Сумская, 18 , 2 0 , 

у всёхъ извёстныхъ книгопродавцевъ и въ конторахъ по пр!ему объявлен1й и подписки 
на газеты и журналы. з - 2
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И З В ^ С И Я  
Астрокпнсного Городского Общественного Упровлен1я.

1917. Годъ издашя XV. ' 1917.

Быходятъ еженедельно брошюрами въ 3 и более печатныхъ листа,
^.......................  — 4»?.......... ............

П рограмма издан1я:
1) Узаконен1я и распоряжен1я Правительства, относящ1яся до Городского Управлешя. 2) Расроряже- 
н1я и предложен1я высшихъ местныхъ губернскихъ властей. 3) Распоряжещя и оповещеН1я Городского 
Общественнаго Управлен1я, относящ1яся до местныхъ обывателей, а равно и обязательныя постано­
вления. 4) Журналы и Постановления Думы и Управы, росписи доходовъ и расходовъ, отчеты Го­
родской Управы и проч. городскихъ.учрежден1й, ведомости о состоян1и городскихъ суммъ и капи- 
таловъ. 5) Доклады, заключен1я, предположен1я, изследован1я, проекты, предложен1я и т. п. по го­
родскому хозяйству и благоустройству. 6) Сведен1я о состояши училищъ, больницъ и проч. город­
скихъ учрежден1й о разнаго рода хозяйствахъ, сведен1я о разрешенныхъ постройкахъ и т. п. 
7) О назначен1яхъ, перемещен1яхъ и увольнен1Яхъ служащихъ по городскому управленда. 8) Разныя 
известия, сообщен1я, извлечен!я, перепечатки и т. п. матер1алы по деламъ и вопросамъ городского 

хозяйства и благоустройства вообще. 9) Разъяснещя, извёщен1я, справочныя цены и объявлен1я.

П одп исн ая  Ц^на: на годъ— 6 р уб ., съ пересылкой-—7 руб., за  полгода— 3 руб., съ пересылкой—
3 р . 50 к., отдельный книжки 5 0  КОП.

П лата за  объявлен1я: за страницу— 10 р уб ., V2 страницы— 5 руб., 1/4 страницы— 3 руб.
m z n z : Пр1емъ подписки и объявлен!й въ Астраханской Городской УправФ. и щ
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^  Ж У Р Н А Л Ъ
З А П И С К И  ЕКЙТЕРИНОСЯЙВСКЙГО 0Щ ПЕН1Я

ИМПЕРАТОРСКАГО РУССКАГО ТЕХНЙЧЕСКАГО ОБЩЕСТВА
13 зы ;sE о д  и: т  ъ

по прежней программ-Ь (статьи научно-техническаго содержан1я, обзоры литературы 
и библ1ограф1и, отчеты о деятельности отделен1я и проч.).

П п п п м п и а о  i r t u s *  ® доставкой и пересылкой.
ИиДИЩиПОЛ ЦоПй* ц ё н а  отдельной книжки —  1 руб. 50 коп.

Членамъ отдЪлешя ж ур нал ъ  высылается БЕЗПЛАТНО.
Учащ1еся въ техническихъ учебныхъ заведен1яхъ пользуются скидкой въ двадцать пять процентовъ.

Объявлен!я принимаются по следующей расценке:
Впереди ( 1 стр. за  годъ 125 р.; за  i/^ года 75 р.; за 1 разъ  25 р.

текста. |  J/s '» » ”  ̂ ” 15 „
Позади I 1 „ „ „ 60 ,. „ 1/2 » 55 „ „ 1 „ 15 „
текста. |  ■ .. 35 „ „ „ 20 „ „ 1 „ 10 „

Примпчате. Объявлен1я на обложке на 25о/о дороже.
Лица, ищущ1я или предлагающая трудъ, платятъ за  объявлен!я половину указанныхъ ценъ. 

Обменный объявлен1я другихъ журналовъ. и газетъ принимаются по соглашению. 'За разсылку объ- 
явлен1й при журнале взимается по соглашен1Ю съ редакц1ей.

Адресъ Редакгри'. Екатеринославъ, уголъ Александро-Невской площади и Романовской ул.,
домъ Техническаго Общества.
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й з д д ш а  УПРАБЛЕНШ В1УТРЕННЙ]^Ъ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ и  ШОООЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ д л я  ОПИСАШЯ РУССКИХЪ Р-ЬКЪ И ИСТОРШ УЛУЧШ ЕНЫ  И Х Ъ  СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛОВШ.

Вып. I. ДнЪотръ, его опиеан!е и предположешя объ 
улучшен1и. Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1902 г., въ 
обложк-Ь. ЦЬна 2  р.

Вып. II. Обь-Еиисейск1й водный путь и его экономи­
ческое значен1е. Сост. инж. Жбиковскш. Изд. 1903 г., 
ЦЬна 60 к.

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

Вып. IV. Типы укрЬплен1й береговъ канаповъ, рЬкъ и 
озеръ. Томъ I—текстъ, томъ II— чертежи, Сост. инж. Поль- 
К0ВСК1Й. Изд. 1903 г., въ папкЬ. Ц-Ьна 3 р.

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

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

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

Вып. IX. Черноморско-Балт1йск1й (ДнЬпровско-Западно- 
Двинсшй) 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. ХП. РЬка Зея. Текстъ и атласъ. Изд. 1906 г. 
ЦЬна 2 р. 50 к.

Вып. XIII. РЬка Амгунь. Текстъ и атласъ. Изд. 1906 г. 
ЦЬна 1 р. 90 к.

Вып. XIV. РЬка Бурея. Текстъ и атласъ. Изд. 1906 г. 
ЦЬна 1 р. 60 к.

Вып. XV. РЬка Селемджа. Текстъ и атласъ. Изд.
1907 г. ЦЬна 1 р. 25 к.

Вып. XVI. P y c c K le  водные пути и судовое дЬло въ 
до-Петровской Россш . Историко-географическое изслЬдова- 
н1е Н. П. Загоскина, съ приложен1емъ атласа картъ. Изд.
1909 г. ЦЬна 3 р.

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

Вып, XIX. По вопросу объ улучшен1и Средняго Дона 
между станицами Казанской и Качалинской Области Войска 
Донского. Сост. инж. Легунъ. Изд. 1906 г. ЦЬна 1 р. 50 к.

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

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

Вып. ХХП1. Изыскан1я р. СЬв. Донца 1904—1908 гг. 
Текстъ и атласъ, съ приложен1емъ отдЬдьнаго атласа ти­
повъ сооружен1й. Сост. инж. Пузыревсшй. 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. Изыскания р. Дона 1906—1909 гг. и проектъ 
шлюзован1я pp. Дона и Сосны отъ Ростова до Ельца. 
Текстъ и атласъ. Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1911 г. 
ЦЬна 8 р. 65 к.

Вып. XXVI. Эскизный проектъ улучшешя судоходныхъ 
условш порожистой части р. ДнЬпра, въ связи съ исполь- 
зован1емъ энерг1и паден1я воды. Сост. инж. Рундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 2 р. 90 к.

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

BHn.XXVIII.PbKa Сухона,описание и изслЬдован1е. Сост. 
инж. Петрашень. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 1 р. 60 к.

Вып. XXIX. РЬка Волховъ и оз. Ильмень. Сост. инж. 
Палицынъ. Изд. 1912 г., въ обложкЬ. ЦЬна 4 р. 50 к.

Вып. XXX. Отчетъ по изслЬдован1ямъ рЬкъ и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парИями Управлен1я вн. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ
1911 г., въ обложкЬ. Изд. 1912 г. ЦЬна 1 р. 90 к.

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

Вып. XXXII. Отчетъ по изслЬдовашю въ 1910 г. ниж­
ней части р. Вычегды. Текстъ и атласъ. Сост. инж. Ста- 
рицк1й. Изд. 1912 г. ЦЬна 12 р. 25 к.

Вып. XXXIII. Описаше работъ по опредЬлен1Ю расхо- 
довъ воды р. Енисея у г. Красноярска Обь-Енисейской 
парт1ей въ 1911 г. Текстъ 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 Шалафовичъ. Въ папкЬ. ЦЬна 1 р. 20 к.

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

Вьш. XXXVI. Обь-Енисейск1й водный путь. Часть 1-я. 
РЬка Сочуръ и Сочуръ-Кемская вЬтвь вар1анта Обь-Ени- 
сейскаго воднаго пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1913 г. 
ЦЬна 3 р. 75 к.

Вып. XXXVIII. Проектъ шлюзован1я ДнЬпровскихъ 
пороговъ, въ связи съ утилизащей энерг1и ихъ паден1я 
(вар1антъ Юевскаго округа п. с.). Сост. инж. АлексЬевъ, 
Изд. 1912 г. ЦЬна 4 р. 60 к.

Вып. XXXIX. Техничесюя, экономичесшя 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 
Росс1йокой Имперш. Сост. инж. Венедиктовъ. Изд. 1913 г. 
ЦЬна 4 руб.

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

Вып. XLII. Финансово-коммерческая сторона проекта 
шлюзован1я и испопьзован1я энерпи Волховскихъ пороговъ. 
Сост. инж. Палицынъ. Изд. 1913 г. ЦЬна 50 коп.

Вып. XLIII. РЬка Баргузинъ въ Забайкальской области. 
Сост. инж. Старицк1й. Изд. 1913 г. ЦЬна 2 р. 20 к.

Вып. XLIV. Отчетъ по иэслЬдовашямъ рЬкъ и изы- 
скан1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведеннымъ 
парИями Управпен1я в. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ
1912 г. Изд. 1913 г. ЦЬна 5 р. 50 к.

Вып. XLV. Отчетъ о работахъ въ 1909 г. экспедиц1и 
по изслЬдован1ю рЬкъ Камчатскаго полуострова. Кам­
чатки Большой и Авачи. Сост. инж. Крынинъ. Изд. 1913 г. 
ЦЬна 3 р. 30 к.

Издашя съ обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,— 
Морская, № 17, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,—Екатерининская ул., № 3, в-ь Петроград-к.
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Вып. XLVI. Описаше работъ по обстановк-Ь фарватера 
рЬки Енисея отъ с. Ворогова до Осиновскаго порога и на 
Пономаревскихъ камняхъ 1912 г. Сост. инж. Близнякъ. 
Изд. 1913 г. ЦЬна 1 р. 20 к.

Вып. XLVII. РЬка Селенга въ предЬлахъ Монголии и ея 
притоки,—pp. Орхонъ и Никой. Сост. инж. Старицк1й, 
Изд. 1913 г. 1 р. 25 к.

Вып. XLVIII. Матер1алы для выяснен1я нЬкоторыхъ 
важнЬйшихъ вопросовъ, относящихся къ производству 
дноуглубительныхъ работъ на внутреннихъ водныхъ пу­
тяхъ Росс1йской Импер1и. Изд. 1913 г,

Выл. XLIX. Проектъ воднаго пути между Камою и 
Иртыщемъ. Отд. 111, часть I. Основныя задан1я и перечень до- 
кументовъ. Сост. инж. Фидманъ. Изд. 1913 г. ЦЬна 40 к.

Вып. LI. Обь - Енисейск1й водный путь. Часть П-ая. 
Кеть-Тыя-Кемская вЬтвь вар1анта Обь-Енисейскаго воднаго 
пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1914 г.

Вып. L1I. Хворостяныя работы. Хворостяныя выправи­
тельныя и берегоукрЬпительныя сооружен1я, примЬняемыя 
на р. ВолгЬ, внизъ отъ Рыбинска и на нЬкоторыхъ ея при­
токахъ. Сост. инж. Водарск1й. Изд. 1914 г. ЦЬна 1 р. 
50 к.

Вып. LI1I. Р Ь к аЗея , притокъ рЬки Амура. Сост. инж. 
Фидманъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 3 р.

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

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

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

Вып. LVII. Енисей отъ Минусинска до Красноярска, 
Кратюя свЬдЬн1я о рЬкЬ и судоходствЬ. Сост. инж. Близ­
някъ. Изд. 1915 г. ЦЬна 3 р. 75 коп.

Вып. LVIII. Проектъ воднаго пути между Камою и Ирты­
шемъ. Отд. П. Часть IV. Опись реперовъ. Сост. инж. Фид­
манъ. Изд. 1914 г.

Вып. L1X. РЬка Енисей отъ Красноярска до Енисейска. 
Часть П. Зимнее состоян1е рЬки. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 
1914 г. (печатается).

Вып. LX. РЬка Енисей отъ Красноярска до Енисейска. 
Часть III. Геологическое описан1е береговъ рЬки. Сост. 
инж. Близнякъ. ЦЬна 2 р. 60 коп.

Вып. LXI. Проектъ воднаго пути между Камдю и Ир­
тышемъ. Отд. П. Часть П. Гидрометрическ1я работы. Сост. 
инж. Моисеенко. Изд. 1914 г. ЦЬна 6 р.

Вып. ЕХП. Выправительныя работы на рЬкЬ ДнЬпрЬ. 
Сост. ижн. Акуловъ, Изд. 1914 г. Текстъ и атласъ. ЦЬна 
25 руб.

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

Вып. LXIV. Проектъ воднаго пути между Камою и 
Иртышемъ. Отд. II. ИзслЬдован1я. Часть Ш. ГеологическЫ 
очеркъ. Отчетъ по буровымъ'работамъ. Сост. инж. А. Фид­
манъ. Изд. 1915 г.—3 р. 70 к.

Вып. LXV. Отчетъ по изслЬдован1ямъ рЬкъ и изыска- 
11ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведеннымъ 

парт1ями Управлен1я в. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ 
1914 г. Текстъ и чертежи. Изд. 1915 г, ЦЬна 7 р. 20 коп.

Вып. EXIX. РЬчные дноуглубительные снаряды. Текстъ 
и атласъ. Сост. подъ редакц, инж. Г. К. Мерчинга, инж. 
К. Э. Кольбе и Ф. Ф. Петровымъ. Изд. 1915 г.

МАТЕР1АЛЫ ПО ВОДНОМУ И ШОССЕЙНОМУ Д ёЛ У .

1. СвЬдЬн1я объ уровнЬ воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ Росс1йской Импер1и по наблюден1ямъ на водомЬр- 
ныхъ постахъ, учрежденныхъ Министерствомъ п. с., за время 
съ 1881 по 1890 г. включительно. Томъ I. Бассейны Бал- 
т1йскаго и БЬлаго морей. Изд. 1901 г.

а) Текстъ, въ о б л о ж к Ь ...............................1 i i t  щ
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ ) на р.

2. Тоже. Томъ II. Бассейнъ Касп1йскаго моря. Изд. 1907 г.
а) Текстъ, въ обложкЬ . . . . . . . .  1 . . .  . . .
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ) Р'

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

а) Текстъ, въ обл ож кЬ ............................
б) Атласъ картъ и графиковъ, въпапкЬ.

4. Тоже, по наблюден1ямъ на водомЬрныхъ постахъ съ 
1891 по 1900 г. Томъ IV. Бассейны Балт1йскаго и БЬлаго 
морей. Издан1е 1908 г.

ЦЬна 10 15.

а) Текстъ, въ обложкЬ
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ ЦЬна 10 р.

ЦЬна 10 р.

I ЦЬна

ЦЬна 10 р.

5. Тоже. Томъ V. Бассейнъ Касп1йскаго моря. Изд. 1908 г.
а) Текстъ, въ обложкЬ
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ

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

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

а) Текстъ, вь обложкЬ 
. б) Атласъ, вь папкЬ. . 10 р.

8. Тоже. Части II и III. Изд. 1904 г.
а) Текстъ, въ о б л о ж к Ь ........................
б) Атласъ, въ п а п к Ь ........................ ' .

9. Результаты наблюденш гидрометрическихъ станцш. 
РЬка Волга. Самарская гидрометрическая станц1я. Ред. Ко- 
лом1йцовъ. Изд. 1899 г., въ обложкЬ. ЦЬна 3 р.

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

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

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

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

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

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

16. Къ сему чертежи, въ обложкЬ **).
17. Исчиолен1е поверхности Аз1атскойРосс1и, съ показа- 

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

18. Къ сему карта бассейновъ, океановъ, морей, рЬкъ 
и озеръ Аз1атской Роос1и и сопредЬльныхъ странъ, въ 
масштабЬ 100 вер. въ 1" , въ конвертЬ **).

*) Распродано.
**) Въ продажЬ не имЬются.

Издашя съ обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,— 
Морская, № 17, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ ПетроградЬ.
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19. Пояснительная записка къ картк р. Шилки отъ Срк- 
тенска до Покровки. Сост. инж. А. К. Стариций, въ обложкк. 
Цкна 70 к.

20. Мысли объ устройствк водныхъ путей въ Роос1и. 
Сост. инж. п. с. Пузыревск1й. Изд. 1906 г., въ обложкк *).

21. Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло- 
в1яхъ мкстности и питан1я. Сост. инж. п. с. Пузыревск1й. 
Изд. 1907 г., въ обложкк. Цкна 2 р.

22. Моторныя лодки на автомобильной выставкк въ 
Берлинк 1906 г. Сост. инж. А. Н. Борманъ. Изд. 1907 г .,'  
въ обложкк. Цкна 75 к.

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

24. Ркчныя гавани въ Западной Европк, Часть II. Ру- 
мынск1я и австр1йск1я гавани. Сост. инж. п. с. Б. П. Жерве. 
Изд. 1908 г., въ обложкк *).

25. Мар1инск!й водный путь. Кратк1й очеркъ. Издан1е 
1903 г. На русскомъ и французскомъ языкахъ, въ папкк*),

26. Каталогъ экопонатовъ Управления в. в. п. и ш. д. 
на выставкк XI международнаго оудоходнаго конгресса. Изд. 
1908 г., въ обложкк *).

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

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

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

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

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

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

33. Списан1е маяковъ и башенъ и прочихъ судоход- 
ныхъ знаковъ озеръ Ладожскаго, Снежскаго, Ильменскаго, 
Псковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г. Спб. Цкна 2 р.

34. Правила для плаван1я по внутреннимъ воднымъ 
путямъ.

35. Свкдкн1я объ уровнк воды на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ Росс1йской Импер1и по наблюден1ямъ на водо- 
мкрныхъ постахъ съ 1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г. Спб.

Томъ VI. Бассейнъ Чернаго и Азовскаго морей. Текстъ 
въ обложкк, атласъ картъ и графиковъ, въ папкк. Цкна 10 р, 

Томъ VII. Бассейнъ С.-Ледовитаго и Тихаго океановъ. 
Текстъ въ обложкк, атласъ картъ и графиковъ, въ папкк. 
Цкна 10 р.

36. Мар!инокая система за 1810-1910  гг. Сост. инж. 
Петрашень. Изд. 1910 г. Цкна 5 р.

37. Счеркъ развит1я дорожнаго и мостостроительнаго 
дкла въ вкдомствк п. с., въ 5 томахъ. Состав, инжен. 
А. А. Гельферъ. Изд. 1911 г. Цкна 15 р.

38. Труды комиссии по электрогидравлической описи 
водныхъ силъ PocciH. Изд. 1911 г. Вып. I, въ обложкк. 
Цкна 2 р. 75 к.

39. Принципы обмкра ркчныхъ судовъ. Сост. инж. 
А. Н. Борманъ. Изд. 1910 г. Цкна 40 к,

40. Судоходная карта р. Енисея отъ устья р. Кемчика 
до г. Минусинска, въ папкк. Цкна 10 р.

41.' Судоходная карта р„ Тубы и ея притоковъ, въ папкк. 
Цкна 15 р.

42. Судоходная карта р. Дона отъ ст. Константинов- 
ской до г. Ростова на Дону. Изд. 1912 г., въ папкк, съ 
пояснительной запиской. Цкна ГО р. 50 к.

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

44. Каменные MarepianH на казенныхъ шоссейныхъ 
дорогахъ вкдомства путей сообщен1я. Сост. инженеръ 
А. А. Гельферъ. Изд. 1914 г. Цкна 5 р.

45. Свкдкн1я объ уровнк воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ PocciHCKOft HKnepiH по наблюден1ямъ на водомкр- 
ныхъ постахъ' съ 1901 г. по 1910 г.

Томъ VIII. Бассейны Балт1йскаго и Бклаго морей. 
Изд. 1912 г. Текстъ въ обложкк, атласъ картъ и графи­
ковъ въ папкк. Цкна 10 р.

ТоМъ IX. Бассейнъ Касп1йскаго моря 1901—1910 гг. 
Текстъ и таблицы съ атласомъ графиковъ.

Томъ X. Бассейны Чернаго и Азовскаго морей. Изд. 
1913 г. Текстъ въ обложкк, атласъ картъ и графиковъ 
въ папкк. Цкна 10 р.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕШЯ САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.
Д . И зд а н н ы е  бы вш им ъ У п р а в л е ш е м ъ  в о д я н ы х ъ  и  

ш о с с е й н ы х ъ  с о о б щ е н ш  и  т о р г о в ы х ъ  пор товъ .

I. Стчетъ о дкятельнооти врачей санитарнаго надзора 
Казанскаго округа путей сообшен1я за 1900 и 1901 гг. 
СПБ. 1902 г.

II. Сборникъ докладовъ и отчетовъ врачей санитарнаго 
надзора Казанскаго округа путей сообщен1я. Матер1алы 
для санитарнаго описан1я р. Болги и ея судоходства 
СПБ. 1902 г. Цкна 75 коп.

III. Стчетъ по командировкк на р. Бислу. Доктора 
медицины А. Б. Чирикова. СПБ., 1902 г.

Б . И зд а н н ы е  У п р а в л е ш е м ъ  в н у т р е н н и х ъ  в о д н ы х ъ  
п у т е й  и  ш о с с е й н ы х ъ  до р о гъ .

IV. Стчетъ о дкятельности врачебно-санитарнаго над­
зора на pp. Болгк и Камк и Мар1инской системк за 
1902 г. СПБ. 1903 г.

V. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того же 
надзора за 1902 г. СПБ. 1903 г.

VI. Стчетъ о дкятельности того же надзора за 1903 г. 
СПБ. 1904 г.

VII. Счеркъ санитарно-экономическаго положен1я груз- 
чиковъ на Волгк, А. Ф. Никитина. СПБ. 1904 г.

VIII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей санитар­
наго надзора на pp. Волгк и Камк и на Мар1инской 
системк за 1903 г. СПБ. 1904 г.

IX. Стчетъ о дкятельнооти врачей того ж е надзора 
за 1904 г. СПБ. 1905 г.

X. Тоже, за 1905 г. СПБ. 1906 г.
XI. Тоже, за 1906 г. СПБ. 1907 г.
XII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того же 

надзора за 1906 г. СПБ. 1907 г.
ХШ. Стчетъ о дкятельности того ж е надзора за 1907т. 

СПБ. 1908 г. ■
XIV. Стчетъ о дкятельнооти санитарныхъ врачей 

Юевскаго округа путей сообщ. за 1907 г., въ связи съ 
противохолерными мкропр1ят1ями. СПБ., 1909 г.

XV. Стчетъ о дкятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. Волгк и Камк и на Мариинской системк 
за 1908 г. СПБ., 1909 г.

XVI. Тоже, за 1909 г. СПБ., 1910 г.
XVII.. Тоже, за 1910 г. СПБ., 1911 г.
XVIII. Стчетъ о дкятельности того же надзора съ 

данными о холерк 1911 года на водныхъ путяхъ.
XIX. Тоже, за 1912 годъ.
Д-ръ А. Ф. Никитинъ. Практическая гипена ркчного 

судоходства. СПБ. 1907 г. Цкна 1 руб.

В- И зд а н н ы е  П р а в л е ш е м ъ  К а за н с к а г о  о к р у г а  
п у т е й  с о о б щ е ш я .

Десятовъ, А. А. С врачебной помощи судорабочимъ. 
Казань, 1904 г.

Десятовъ, А. А. Стчетъ по организац1и противохолер- 
ныхъ мкръ на водныхъ путяхъ Казанскаго округа путей 
оообщен1я въ 1904-1905 гг. 1) Текстъ. 2) Атласъ. Казань, 
1906 г.

*) Распродано.
Издан1я съ обозначенными на нихъ цкнами имкются въ продажк въ книжномъ магазинк К. Л. Риккера,— 

Морская К” 17, и въ географическомъ магазинк Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ Петроградк.
Продол'женге слг. 3-ю стр. облоэюки.
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№ 1. ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ, 1917 г.

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛ-ЬДОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,

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

Отд. перв. Т. I, вып. 1. Очеркъ развит1я и современ- 
наго положен1я внутренняго воднаго транспорта въ глав- 
нЬйшихъ странахъ Западной Европы и въ СЬв. АмерикЬ. 
Сост. подъ редакц!ей Вс. В. Никольскаго. ЦЬна 1 р. 50 к. 

Вып. 11. То же. ЦЬна 1 р. 50 к.
Отд. перв. Т. II. ХлЬбная торговля въ Волжско-Кам- 

скомъ бассейнЬ. Табл. Вып. I. Сост. подъ редакц1ей Вс. В. 
Никольскаго. Изд. 1915 г.

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

То ж е. Томъ 11. Сельское хозяйство въ Алтайскомъ 
ОкругЬ. Таблицы. ЦЬна 2  р.

Отд. трет1й. Экономическая записка о переустройетвЬ 
системы Герцога Вюртембергскаго. Съ приложен^емъ карты. 
Сост. подъ редакц1ей Вс. В. Никольскаго. Изд. 1914 г. 
ЦЬна 1 р. 35 к.

РАЗНЫЯ ИЗДАШ Я ПО ВОДНЫМЪ ПУТЯМЪ.

Иртышъ. Гидрографическо-навигац1онный очеркъ. Сост. 
инж. Чернышевъ. Изд. 1887 г.

ИзслЬдован1я для устройства дополнительнаго водо- 
снабжен1я верхней Волги. Сост. инж. Бушмакинъ. Изд. 
1902 г. Часть 1. Текстъ и атласъ. ЦЬна 10 р.

То ж е. Изд. 1904 г. ч. П и III. Текстъ и атласъ. ЦЬна 10 р. 
Результаты наблюдеиш гидрометрическихъ станц1й. 

РЬка Волга. Самарская гидрометрическая станц1я. Изд. 
1899 г. ЦЬна 3 р.

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

ДнЬпръ и его бассейнъ. Съ приложен1емъ. Сост. инж. 
Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г.

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

Къ нему карта бассейновъ, океановъ, морей, рЬкъ и 
озеръ Аз1атской PocciH и сопредЬльныхъ странъ въ масшт. 
100 вер. въ 1 дюймЬ.

Проектныя предположен1я по введенш механической 
тяги на приладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г. ЦЬна 1 р. 
25 к.

Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ успов1яхъ 
мЬстности и питан1я. Сост. инж. Пузыревсшй. Изд. 1907 г. 
ЦЬна 2 р.

Моторныя лодки на автомобильной выставкЬ въ Бер- 
линЬ 1906 г. Сост. инж. Борманъ. Изд. 1907 г. ЦЬна 75 к.

Обзоръ полевыхъ работъ 1906 г. парт1и по изслЬдо- 
ван1ю порожистой части р. Зап. Двины. Изд. 1907 г.

РЬчныя гавани въ Западной ЕвропЬ. Часть И. Ру- 
мынсюя и Австр1йсюя гавани. Сост. инж. Жерве. Изд.
1906 г. ЦЬна 3 р.

Мар1инская система 1810 — 1910 гг. ЦЬна 5 р.
РЬка Ухта, нефтяныя мЬсторожден1я въ ея районЬ, 

пути соо6щен1я и населен1е. Сост. инж, ТолубЬевъ. Изд. 
1910 г.

Труды комисс1и по электрогидравлической описи вод­
ныхъ силъ PocciH. ЦЬна 2 р. 75 к.

Принципы обмЬра рЬчныхъ судовъ. Сост. инж. Бор­
манъ. Изд. 1910 г. ЦЬна 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- 
кевичъ. 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 раочетныхъ данныхъ для 
проектирован1я гидротехническихъ сооружен1й. Сост. инж. 
Близнякъ и Калиновичъ. Изд. 1913 г. ЦЬна 30 к.

Пр1емочныя освидЬтельствован1я и испытан1я въ 
1911 — 12 гг. дноуглубительн. снарядовъ, пароходовъ и яр. 
Л. Цимбаленко. Изд. 1913 г.

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

Данныя о напряжен1яхъ матер1аловъ въ сооружен1яхъ 
Б. Ю. Калиновичъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 1 р. 90 к.

Очеркъ санитарно-экономическаго положения 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 Мар1инской системЬ 
за 1903 г. Изд. 1904 г. ЦЬна 1 р.

Отчетъ о дЬятельности врачей того же надзора за 
1904 г. Изд. 1905 г. ЦЬна 1 р.

То ж е, за  1905 г. Изд. 1906 г. ЦЬна 50 к.
То же, за 1906 г. Изд. 1907 г. ЦЬна 50 к.
То же, за 1907 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 K ieB C xaro  

Округа п. с. за 1907 г., въ связи съ противохолерными 
мЬропр1ят1ями. Изд. 1909 г. ЦЬна 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.
То ж е, за 1910 г. Изд. 1911 г. ЦЬна 50 к.
Отчетъ о дЬятельности того же надзора съ данными 

о холерЬ 1911г. на водныхъ путяхъ. Изд. 1912 г. ЦЬна 75 к.
То ж е, за 1912 годъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 50 к.
Практическая гипена рЬчного судоходства. Сост. д-ръ 

Никитинъ, Изд. 1907 г. ЦЬна 1 р.
Ледокольное дЬло въ германской постановкЬ. Сост. 

инж. Войткевнчъ. 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 изслЬдован1ю внутреннихъ водныхъ пу­
тей. Выправительныя работы на РейнЬ. Сост. инж, Во- 
дарск1й. Изд. 1913 г. ЦЬна 3 р.

Издан!я съ обозначенными на нихъ цЬнами .имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,— 
Морская № 17, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,—Екатерининская ул., № 3. въ ПетроградЬ.
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Справочная книжка Ленскагр бассейна. Изд. 1913 г. 
Справочная книжка Ленскаго бассейна. Изд. 1914 г. 

ЦЬна 3 р.
Лощя р. Енисея. Часть I, II и III, съ приложен1емъ 

.лоцманской карты. ЦЬна 3 р. 95 к. Ч. 1—90 к., 11—1 р. 25 к. 
‘ и III— 1 р .'80 к.

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

Инструкц1и для изслЬдован1я водныхъ путей. Часть II. 
Изд. 1914 г. ЦЬна 65 к.

Инструкц1и для изслЬдован1я водныхъ путей.'Часть IIL 
Изд. 1914 г. ЦЬна 85 ш

Руководство къ барометрическому нивеплирован1ю. 
Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 2 р. 20 к.

Журналъ СовЬщан1я по разсмотрЬн1ю и провЬркЬ 
проектовъ Волго-Сибирскаго воднаго пути между Камою- 
и Иртышемъ. Часть I и II. Изд. 1914 г. ЦЬна 5 р.

Шоссейные и водные пути Галищи. Сост. проф. Ясно- 
польск1й. Изд. 1915 г. ЦЬна 1 р. 60 к.

ИЗДАШ Я ПО ШОССЕЙНО-ДОРОЖНОМУ Д ёЛ У .

Очеркъ современной постановки шоссейно-дорожнаЬо 
дЬла во Франц1и. Сост. инж. Никольск1й. Изд. 1904 
ЦЬна 1 р.

Современная постановка дорожнаго дЬла въ Германш 
и Австр1и. 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.

Краткая инотрукщя техническимъ агентамъ 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. Описан1е, карты,, 
-.продольные профиля (печатается).

Казенныя, шоссейный и грунтовыя дороги, находя- 
щ1яся въ непосредственномъ завЬдыван1и округовъ путей 
сообщен1я и Управлен1я водными путями Амурскаго бас­
сейна (готовится къ печати).

КАРТЫ, ПЛАНЫ И АТЛАСЫ.

Навигационная 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.

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

Судоходная карта р. Абакана отъ Абаканскаго желЬзо- 
дЬлательнаго завода до впадешя 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 масштабЬ 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. Ростова н/Д , въ масшт. 100 с. въ 0,01 с., 
съ пояснительной запиской. Изд. 1912 г. ЦЬна 10 р. 90 к.

Судоходная карта р. Вычегды отъ с. Усть-Выма до 
г. Котласа, въ масшт. 100 с. 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 масшт, 50 и 
100 с. въ 1,01 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 лс- 
впаден1я въ р. Ижму, въ масшт. 50 с. въ 0,01 с. Изд 
1912 г . - 7 р. 70 к.

Судоходная карта р. Выми отъ устья р. Весива до- 
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.

Навигац1онная карта р. Лены отъ с. Тутуры до устья  
р. Туруки. Изд. 1913 г. ЦЬна 4 р.

То же, отъ с.' Туруки до с. Никольскаго—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.

Сокрашенная лоцманская карта рЬки Енисея и Ени- 
сейскаго залива отъ г. Енисейска до о-ва Дикоонъ (2,290 
верстъ) въ масшт. 10 верстъ въ 1 дюймЬ. Изд. 1914 г. 
ЦЬна 1 р. 35 к.

Судоходная карта р. Кубани отъ Азовскаго 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 масштабЬ 100 с. въ 0,01 с., съ пояснительной- 
запиской. Изд, 1914 г. ЦЬна 15 р.

Издания съ обозначенными на нихъ цЪнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,— 
Морская, № 17, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,— Екатерининская ул., № 3, въ ПетроградЬ.

Tunor/pa^ifl Млипстерства Путей Сообщения 
(Товарищества И. Н. К уш н еребъ  и К“), Фонтанка, 117.
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