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Маршнская система посл£ ея' переустройства.

В ъ  пр едставлен ш  въ Государ ствен н ы й  С о в а т ь  проекта  

переустройства  М арш н ск ой  системы , М ини стерство  путей  

со общ еш я  утв ер ж да ло ,  что по вы п олн ен ш  п ^ ед п ола га ем ы хъ  

работъ , стоимостью  12г/а мил. р у б л е й ,  М арш нскШ  водный 

п у т ь  б уд етъ  им’Ьть  возможность пропускать— -въ т е ч е ш е  

в с е й  н а в и г а ш и — суд а  30 саж . д ли н ы , 4 ‘ /2 саж . ширины, 

при 10 четв. осадки . Время прохода  изъ Р ы би н ск а  въ 

П е т ер б у р гъ  и с ч и с л я л о с ь  въ 30 дней  и обратно въ 37, при- 

чем ъ  п р ед п о ла га ло сь ,  что  ш лю за  б у д у т ъ  давать 40 пропу- 

сковъ въ т е ч е т е  16 р а бочи хъ  часовъ , такъ  что  ок оло  

3000 суд овъ , съ  120.000.000 п уд о в ъ гр у за ,в сЬ  д о л ж н ы  у с п е т ь  

вернуться  назадъ , употребивъ  на ра згрузку  въ П етер бур г^  

ок о ло  м есяца . Н а к он ец ъ , ф р а хтъ  на переустроен ном ъ  пути , 

по п р е д л о ж е н ш  М и ни стерства , не д о л ж е н ъ  превышать 

8 к. съ  пуда.

К а к ъ  известно , проектъ  М инистерства  путей  со общ е

шя б ы л ъ  утвер ж ден ъ ; работы , с о гл а с н о  з а я в л е н т  В ы те-  

горскаго  О круга , окончены  въ срокъ ; переустроен ная  система 

торж ественно  откры та въ йон'Ь 1896 го д а ,—  но результаты  

навигащ й, какъ пр ош лой , такъ  и ны н еш н ей , соверш енно 

не оп равдали  ож и ла ш я  министерства  путей  со общ еш я . К а к ъ  

въ 1896, такъ  и въ  1897 г о д у  наибольш ая  о с а дка, съ  кп-
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течеше всей навигацш была всего 5 ч. 3 вер. (Луковецкая 
мель 1896-го и Славянка 1897-го г.г.).

Продолжительность хода изъ Рыбинска въ Петербургъ 

въ навигащю 1896-го года бы ла  около 50-ти сутокъ. а въ 

навигацпо 1897-го  около 60 -ти сутокъ; въ прошломъ 
году 225 судовъ не уснЬли вернуться назадъ, а въ этомъ 

году надо ожидать, что б о л е е  500 зазимуютъ въ П етер

бурге , не считая тЪхъ, которыя замерзнуть въ пути. 

Фрахтъ , какъ въ прошломъ, такъ и въ этомъ году, стоялъ 

около 1 Г /2 коп.
Такимъ образомъ, результаты двухъ иосл'Ьднихъ иа- 

вигапдй показываютъ, что переустроенная Маршнская 
система не только не оправдала возлагаемыхъ на ,нее 
надеждъ ироектомъ Министерства, но относнтельноглубины, 
скорости хода и величины фрахта, оказывается въ худшихъ 

усло!няхъ, ч'Ьмъ вь некоторые годы до переустройства,—  

напр., въ навнгацно 1888 года (скорость 37— 40 дней, осадка 

8 четв., фр. 8 ‘/2— Ю коп.). Чтобы выяснить такое стран

ное, на первый . взглядъ, обстоятельство, что 12‘ /2 мил. 
работы не принесли пока осязаемой пользы д ел у ,  нужно 
разсмотрЬть тТ. факторы, отъ которыхъ зависал и дорого

визна фрахта и медленность движешя судовъ на Марш н

ской системе; зат'Ьыъ, разобрать на сколько улучш алъ 

неблагопр1ятпыя усло 1Йя ороектыгереустройствапри идеаль- 

номъ его выполпеиш; д а л е е — описать исполнеше проекта 

въ действительности и современное положеше системы; 

после  чего уже, можно будетъ наметить, въ общихъ 

чертахъ, путь ж елательны хъ  улучпгеш’й.

Н а  успешность судоходства вл1яютъ, главнымъ обра
зомъ, следуюшде факторы:

1) естественный услов1я страны;
2) состоите  пути;
3) способы тяги;

4) устройство подвнжпаго состава;

5) оргапизашя и деятельность администрацш, заведую
щей путемъ.



3

CocroHHie Маршнской системы до переустройства.

1. Естественное услсше.

Краткость навигацш, продолжающейся обыкновенно 
5— 6 мйсяцевъ, конечно, отражается весьма.неблагопр!ятно 

на стоимости перевозки, такъ какъ капиталъ, затраченный 

на судоходное д ^ ло ,  больше половины года не приносить 

дохода, а перевозка груза въ коротюй срокъ требуетъ 

большихъ средствъ. К ъ  числу  неблагопр1ятныхъ естествен- 
ныхъ услов 1й,— разъ мы говоримъ о Маршнской систем^,—  

нужно отнести, также, и повторяющееся, изъ года въ годъ, 
перюдическое мелководье на ВолгЪ, которое служ ить  одной 
изъ иобудительпыхъ причинъ для  поспешной отправки 

массы хлЬба  въ течеше перваго м'Ьсяца по открыли на- 
вигаши, что, конечно, ведетъ къ весьма неравномерному 

распределение движущихся грузовъ и на Маршнской 

систем^.

2. Путь.

Не останавливаясь на географическомъ и техническомъ 

описаши пути, укажу только на недостатки, замедляв- 

mie дви ж ете ,  которые выяснились до разработки проекта 

переустройства Маршнской системы.

РЪка Ш е к с н а ,  на иервыхъ 100 верстахъ отъ Рыбин

ска до с. Краспаго, препятствпЧ судоходству не предста

вляла, кромЪ весьма извилистой части— урочище Прость. 

Н а  с л ’Ьдующихъ 100 верстахъ, до рТ>ки Суды , начинается 

рядъ песчаныхъ мелей, представлявшихъ въ мелководные 

годы значительное препятств1е судоходству, такъ какъ 
глубина на пихъ доходила  до 5— 6 четвертей. На 60-ть 

верстахъ далЬе, до Буркова, особыхъ преиятств1й судоход

ству не было. Отъ Буркова до Иванова Бора, на 74*/2 вер-
1*
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стахъ, расположена порожистая часть Ш ексны , которую 
можно раздЪлить на двЬ неравный части: часть рЪки отъ Бур
кова до Ниловенъ (57 ‘ /2 вер.), хотя и была весьма затрудни
тельна для плавашя, благодаря большой скорости течешя 
на иорогахъ, извилистости фарватера и отдЪльпымъ 
камиямь, но все же была значительно удобнЬе, чЬмъ часть 

рЪки оть  Ниловецъ до Иванова Бора (17 вер.), гд -fe гече- 

Hie быстр'Ъе, а фарватеръ еще болЬе  извилистъ и, узокъ. 
Глубина порожистой части Ш ек сн ы  менялась въ зависимо

сти отъ горизонта воды БЬлаго озера и при нолЬ. на Броду, 

когда истокъ изъ озера прекращался доходила до 3— 4 

четвертей. Накопецъ, на нослЪднихъ 46,5 верстахъ до 

Чайки, единственное препятствие составляла извилистость 

Фарватера.
Какъ м'Ьсто стоянки судовь у Чайки, такъ и входъ 

въ БЪлозерсюй каналъ представлялъ серьезныя неудобства> 

особенно при B'b'rpi; съ  озера.
БЬлозерскш обходный каналъ, хотя и бы ль  вырыть 

шириной по дну 8 саж. и глубиной 12 четвер., съ йолу- 
горными откосами, но потомъ обм елЬлъ  до 8 четвер. и, 
местами, съузился до 4 1 /2 саж.; повороты канала были 

сделаны  безъ надлежащ ихъ закруглешй, такъ что суда съ  

трудомь огибали мысы. Затруднеше увеличивалось разво
дными мостами, неудобно расположенными у самыхъ пово- 

ротовъ; особенно бы лъ  неудобенъ, но своему расположенно 

и узкости, КрохинскШ подъемный мостъ. Отъ Вергонца 

до БЬлозерска, на 6 верстъ, каналъ открыть дЬй ствш  

сЪвернаго вЬтра, такъ какъ озерной берегь низокъ и рас
тительностью не защищенъ, а потому д в и ж е те  судовъ, 

при этомъ в'Ьтр'Ь, д ’Ьлалось  невозможным'!» Сосгояше бе- 

чевниковъ было плохое. Ш л ю з ы  при вход'Ъ (Безопасность 
и Удобство) и выходЪ (П ольза ) были, какъ и всЪ остальные 
шлюзы на снстемЪ, весьма неудовлетворительны въ тех- 

ническомъ отношенш; иостроеп чые въ пятидесятыхъ годахъ, 

они успЪли въ значительной степени обветшать, сгЪны и
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нолъ пропускали воду, ворота во многихъ шлюзахъ были 

искривлены, открывались и запирались съ трудомъ; клип- 
кеты по большей части тоже были неудовлетворительны—  
вода вливалась такой сильной струей, что разбивала суда; 

вводка и выводка судна, часто сопряженная съ значитель

ными затруднешями, благодаря неудачному расположенно 

шлюза въ планЪ, совершалась медленно даже при нормаль- 

иыхъ услов1яхъ, не говоря уже про в'Ътеръ, который 
совершенно прекрашалъ д виж ете .

Свободная часть рЬки К о в ж и  (37 вер.) удобна для 

судоходства, но берега реки низменны и болотисты; поэ

тому бечевники были въ такомъ печальномъ состояши, 

что лошади тонули десятками. Ш л ю зы  св. Константинъ, 
св. Анна и св. Петръ также были неудовлетворительны, 

какъ и выше указанные. На 14, 15, 17 верстахъ выше 

шлюза св. Константинъ, местность совершенно открытая 
и в^тры останавливали судоходство.

Соединительный каналъ между Ковжей и Вытегрой—  

HoBO-MapinncKift, хотя бы лъ  построенъ въ 1887 году и 

стоилъ  больше 250 т. съ версты, представлялъ значитель- 
ныя затруднешя, вслЬдств1е своей узкости и крутизны 

поворотовъ. Отв'Ьсныя стены, въ несколько сажень высоты, 

мешаютъ видеть встречныя суда, а потому весьма возможны 

столкновешя, чрезвычайно опасныя для  экипажа судовъ, 
при подобпыхъ услош яхъ.'Кром 'Ь того каналъ бы лъ  мелко- 

воденъ.

Главное затруднеше для судоходства по шлюзованной 

части реки Вытегры, заключалась въ.состоянш  шлюзовъ 
описанныхъ выше» К ъ  техпическимь несовершенствамъ, 

здесь, нужно еще прибавить недостатокъ рабочей силы 

(старилй, съ двумя помощниками); поэтому все работы по 

пропуску судовъ исполнялись путинными. Особенно медлен
но пропускались суда черезъ 8 двукамерныхъ шлюзовъ у 

Девятинъ. Узкость бечевника, допускавшая только людскую 

тягу, извилистость фарватера, а также вбтеръ на всемъ
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нротяжеши отъ шлюза св. Николая до г. Вытегры, тоже 

затрудняли судоходство.
О н е ж с к ш  к а н а л ъ ,  подобно Б'Ьлозерскому, представ- 

л я л ъ  upeiiHTCTBie двнжешго судов!., благодаря своей узкости, 

извилистости, оплывамъ; кром'Ъ того, бечевникъ бы лъ  

чрезвычайно плохъ и часто заливался водой. В^теръ и 

зд'Ьсь, затруднялъ судоходство, прибивая суда къ берегу и 

сильно измЪняя уровень воды въ каналЪ. Вознесенская 
пристань была неудобна для разстановки судовъ, такъ 

какъ посредник ея идетъ мель (луда).
П репятсгаемъ судоходству па р'ЪкЪ Свири, отъ истока 

до 141 версты, служ или  быстрота течешя и извилистость 

фарватера на многочисленныхъ порогахъ и грядахъ; особен
нонеудобны пороги Медв-Ьдсий, на 78— 81 верстЬ, и Сиго — 
вецъ. на 83 вер. Глубина воды на порогахъ рЪдко понижается 
ниже 9 четвертей, но есть камни— одинки, на которые 

судно можетъ натолкнуться при сравнительно высокой 
вод'Ъ. Отъ 141 версты до устья, Свирь удобна для суд о 

ходства; затрудиителенъ только входъ въ Свнрсюй каналъ, 
расположенный почти перпендикулярно къ рЬк'Ь, по направ
ленно господствующихъ вЬтровъ.

Каналы П р и ладож оае  особы хъ затрудиешй для судо 

ходства не представляли, кром'Ъ входа въ Свирсюй каналъ, 

переправь черезъ р. Сясь и Волховъ, а также выхода въ 

Неву, —  въ этихъ мГ,стахъ и, вообще, па открыгыхъ частяхъ 

канала, вЬтеръ совершенно останавливалъ судоходство. 

РЬка Нева препитствШ судоходству не представляла.

Такимъ образомъ, недостатки пути, замедлявипе дви- 

жешя и увеличивающее стоимость провоза, можно свести 
къ сл'Ъдующимъ главнымъ кагегор!ямъ:

1) недостаточная глубина на всемъ пути, и къ тому же, 

сильно колеблющаяся, въ зависимости оть времени года, 
количества осадковъ и т. п., что заставляетъ или двигать 

суда на минимальной осадкТ;, или нести болыше расходы 
но распаузк'Ь;
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2) незащищенность пути во многихъ ыЬстахъ отъ 
д'Ьйств1я ветра, такъ что срочное и правильное д в и ж е те  

делается невозможнммъ;
3) техничесюя несовершенства шлюзовъ, замедлявпйя 

пропускъ и увеличивающая вероятность иесчаепй;

4) извилистость и узкость фарватера;

5) быстротоки на Шексн 'Ь и Свири (пороги, камни) и

6) неисправность бечевниковъ *).

3. Тяга.

На р ек е  Шексн'Ь тяга судовъ бы ла  свободна, т. е. суда 
могли следовать за туэрами, буксирами и лошадьми; но, 
въ действительности, вследств!е особенностей туэра и 

порожистой части Ш ексны , Компашя цЬпнаго пароходства 
сд е ла ла с ь  монопольной и взимала за тягу 400 верстъ 
Ш ексной около 3 к., тогда какъ за тягу остальныхъ 650 верстъ 

пути платилось около 1,5 к.
Несмотря на такую высокую плату, туэра тянули 

суда съ весьма частыми остановками, такъ что, въ сред- 
немъ, судно употребляло на проходъ Ш ек сн ы  около 9 су- 

токъ. Суда обязаны были брать казенныхъ лоцмановъ за 

дорогую плату. Отъ Чайки до шлюза Николая нар. Вы тегре 

суда тянулись лошадьми, нанимаемыми на все путину въ 

125 верстъ. Этому способу тяги, какъ известно, присущи 

следуюшде недостатки:
1) крайняя медленность и неправильность движешя, 

происходящая отъ частыхъ остановокъ для корма лошадей, 
отдыха погоиыциковъ и т. п., а также о гь  невозможности 

двигаться при вЬтрЬ,— въ особенности, когда онъ дуетъ  

на ходовую  сторону;

*) Состоите бсчешшконъ поставлено на нослЪдиемъ м'ЕстЪ; такъ какъ 

оно имТ;стъ очень важное зиачеше только при конной тяг!;, при прпмЪпенш же 

друглхъ способовъ тяги— теряетъ всякое.
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2) недостатокъ силы при преодолЪшн быстротоков7>, 
при вводк-Ь въ шлюзъ и выводкЬ изъ него;

3) значительныя затраты на устройство и ремонтъ, 
вдоль водянаго пути, сухопутнаго— бечевника.

Въ частности, применительно къ данному случаю, были 
неудобны еще сильным колебашя въ цТигЬ лошади, въ 1

2 и 2 ’ /а раза,— и сильное замедлеше движешя, всл-£дств1е 
печальнаго положешя бечевниковъ.

Отъ Николаевскаго моста до г. Вытегры, тяга произ

водилась людьми, про которую можно сказать, что срав

нительно съ конной, она еще мен'Ье удовлетворительна, 

во вс'Ъхъ отношешяхъ, и къ тому же значительно дороже.
П о  Онежскому каналу конная тяга производилась на 

тЪхъ же основанiя х ъ , какъ и на бЬлозерскомъ участкЬ.
П о  рЪк'Ъ Свпри суда шли отчасти самоплавомъ, но 

главнымъ образомъ за пароходами. Благодаря тому, что 
р'Ька, ислЬдспне извилистости фарватера и быстротокамъ, 

не одинаково удобна для  движешя, пароходы должны 

были 4 раза переставлять возы, если хо гёли  тянуть больше 

одного судна; все это замедляло ходъ и удорожало 

буксировку. /
Взводное судоходство, производимое туэрами, парохо

дами, лошадьми а также и напарусахъ, всл'Ъдегае быстроты 
течешя обходилось дорого.

Какъ силанпыя, такъ и взводныя суда обязаны были 
брать казенныхъ лоцмановъ, за сравнительно высокую 

плату .

П о  Приладожскимъ каналамъ тяга производилась 

лошадьми, но очереднымъ порядкомъ, который, въ предЪ- 
лахъ  возможнаго для  конной тяги, установилъ сравнительно 

правильное движеше. Утвержденная такса устранила ко- 

лебаш е цЪпъ, а стропй санитарный надзоръ ослабилъ , въ 

весьма значительной мЪр£, смертность лошадей.
На НевЬ буксировка судовъ производилась пароходами 

за небольшую плату.
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Такимъ образомъ, стоимость тяги была велика только 

на Шексн'Ь; медленность и неправильность движешя зави
сали  отъ слншкомъ скученнаго движешя судовъ, —  порож- 

давшаго недостатокъ двигателей, —  н затЬмъ, отъ основ- 

ныхъ свойствъ конной и людской тяги.

4. Судостроете.

Неисправность пути, несовершенства способовъ тяги 

и администрации системы, на которыя будетъ  указано ниже, 
а также недостаточное оборудоваше Петербургскаго и 
Рыбинскаго портовъ (отсутств1е приспособлен^  для бы 

строй и дешевой перегрузки, малое количество элеваторовъ 
и амбаровъ) послужили тормазомъ къ усоверш енствована 

нодвижиаго состава. Судно, при самыхъ благощ лятныхъ 

обстоятельствахъ, могло разсчитывать сделать  въ годъ 
только одинъ полный рейсъ изъ Рыбинска въ Петербургь  
и обратно. При этомъ условш нельзя бы ло  затрачивать 

на его постройку большаго капитала; наоборотъ, слЬдо- 
вало стремиться къ возможной дешевизгг£.>

Постройка судозъ  сосредоточилась въ прибрежныхъ 

мТ.стахъ, изобиловавшихъ хорошимъ строевымъ л^сом ъ , и 

тамъ производилась мастерами, не получившими никакого 

техническаго образовашя, а научившихся этому мастерству 
преемственно, отъ своихъ отцовъ и дЪдовъ. Весьма понятно 

что при такихъ услов1яхъ, способь постройки судовъ на

ходился  въ первичной стадш строительнаго искуства,— когда 
недостатокъ знашя относительно свойствъ и наивыгодней- 

шаго расположешя матер1ала, пополняется изобил1емъ его. 
Получаемый при этомъ избытокъ вЪса, оказывался весьма 

невыгоднымъ въ судахъ, движущихся при определенной 

осадкЬ, такъ какъ значительно уменьшалъ ихъ подъемную 
силу; пришлось поэтому облегчать суда, въ ущербъ проч-
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мости, и пускать пасистему легю'я и дешевыя посудины, гото
вым дать течь при нервомъ серьезпомъпрнткновенш къ мели 

или берегу. Особенно заботиться о сохранности судовъ, 
хозяину нхъ не было разсчета; поэтому, и команда набира
лась тоже „подеш евле11. Все это неизбежно влекло за собой 

массу anapift, значительно увеличивая стоимость перевозки 

по снстемЬ возвышешемъ страховыхъ премш и необходи
мостью употреблять дорогую укупорку (кули , м'Ьшки).

По м'ЬрЬ увеличешя шлюзовъ, увеличивались и суда, 

мало изменяясь въ другихъ отношешяхъ, такъ какъ уровень 
техническихъ знашй мастеровъ оставался неизмЬннымъ; 

замена деревянпыхъ нагелей железными гвоздями и бо л 
тами увеличивала прочность судна, а ухудшеше качества 

лЬса , за вырубкой хорошаго, и удлнпеше судна— умень
шали ее *).

'Гакимъ образомъ, судовой промыселъ па Маршнской 

систем'Ь, въ перюдъ разработки проекта ея переустрой
ства, бы ль  въ весьма неудовлетворительномъ положении

5. Администращя.

Маришсюй водный путь находится въ завЪдываши 

двухъ округовъ: отъ Рыбинска до Приладожскихъ кана- 

ловъ — Вытегорскаго, остальная часть —  П етербургски  о. 

Окружному управленио, въ лиц^ его начальника и состоя- 
щаго иодъ его предсЬдательствомъ общаго нрисутств1я 

правлешя, представляется завЪдываше иутемъ во всЪхъ 

отношешяхъ, какъ по исскуственной, такъ и по хозяйствен

ной и распорядительной части (ст. 20, 23). РЬшенпо при-

*) llc'Ti суда, д<> переустройства МаршлскоП системы, имели главное про

дольное KprT;i!.ienie— кнльсонь, составленный изъ сплошной балки; но дсталямъ 

построЛки, прочности и щтательиостп работы, нхъ можно подразделить на две 

категории .худимя— унжаковоп, который обыкновенно продавались после иерваго 

реПса на слом ь in. LI-rTj, и лучим я— полулодково/i, выдерживающих!, несколько 

рсйсовъ.
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с у т с т я  ( с т . 23) подлежать всЬ дЬла , сопряжения съ 

денежной и технической отчетностью, причемъ (ст. 25) 
въ случай н есо гла а я  членовъ н р и с у т с т я  съ мнешемъ 

начальника округа, они должны подавать Письменно свое 

особое Mirbnie, которое, въ д Ьлахъ , не превышающихъ 
власти иравлешя, не останавливаетъ иснолнешя ихъ со 

гласно рЪшенпо начальника округа, а вмЬстЬ съ его объ- 

яснешемъ представляется Министру П . С. Въ с луч а е  же 

д'Ьлъ особенно важныхъ, или касающихся казеннаго инте
реса, pfeiiienie предоставляется Министру. Въ действитель

ности, нодобнаго рода протесты случаются въ Вытегор- 
скомъ округе чрезвычайно редко.

Одинъ изъ членовъ общаго п р и с у т с т я  называется 

инспекторомъ судоходства,— но, въ сущности, это чисто 
фиктив пая дол ж пость.

Непосредственное заведываше частями воднаго нути, 
какъ относительно производящихся на месте  работъ, такъ 
и по надзору за судоходствомъ, возлагается на начальни- 

ковъ отдЬлеш я (Маршнская система находится въ заве- 

дываши трехъ начальниковъ отделешй: шлиссельбург-

скаго— Нева, Приладожсюе каналы, Девятинскаго — Свирь, 

Онежсюй каналъ, Вытегра, Соединительный каналъ, Ковжа, 

и Кузьминскаго— Белоозерсюй каналъ и Ш ек сн а ).

Началы ш кь отдЪлен1я, какъ и н с и е к т о р ъ ,  наблюдаетъ 
за правильностью судоходства, указываетъ на п р е п я т е т я ,  

затрудняющая д ви ж ете ;  к а к ъ  з а в ’Ъ д ую и п й  р а б о т а м и ,  

проектируетъ меры, улучшаюшля путь, и послЬ утверж детя  

ихъ округомъ, следи ть  за вы полн етем ь  работъ участко

выми инженерами, являясь, относительно работъ, п ер в о й  

к о н т р о л и р у ю щ е й  инстанцией , к о т о р а я  опредЪляетъ 

какъ ихъ целесообразность, такъ и правильность иснолнешя. 
О тд Ьле 1пе делится  па .участки, во главе которыхъ стоятъ 

инженеры —  помощники начальника отдЪлешя, которые, 
въ нредЬлах'1. своего участка, иронзводятъ все временпыя, 
оиытныя и выправительныя работы,— часто хозяйственнымъ
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способомъ,— заготовляють, ремонтируютъ и хранятъ предо
стерегательные знаки. На ннхъ же, на всемъ пространстве, 
отъ Вознесенской нрпстанп на Свири до Чайки на Ш екснЬ, 
возложено н а блю дете  за правильностью судоходства. На 
рЪкахъ Шексн'Ъ, Свири и П риладож скихъканалахъ , обязан

ности по наблюденно за судоходствомъ и обстановке 
фарватера поручены помощпикамъ инспекторовъ судоход 

ства, преимущественно изъ морскихъ офицеровъ. Кроме 

того, па тЬхъ  же р'Ькахъ и каналахъ, а также на шлюзе 

св. Константинъ назначены изъ гражданскихъ чиповъ 
начальники дисташйй, главную обязанность которых-!, со- 

ставляетъ прописка судовъ и выдача накладныхъ, а также 

наблю дете  за судоходствомъ въ paioirT; 20-ти верстъ, 

считая отъ мбста ихъ постояпнаго пребывашя. Въ Ь ело -  

•зерске и Вытегре прописка судовъ возложена также на 
помощппковъ начальника отдЬлешя. Низшую администра

цию составляютъ ,,с т а р и н е "  — или такъ называемые, 
уптера— которымъ, на разныхъ гидротехиическихъ соору- 
жешяхъ, вверяется наблюдегпе за сохранностью ихъ, за 

соблю д етем ъ  судоходами правилъ плаватя , а часто и 
производство мелкаго ремонта иричиненныхъ судами но- 
вреждешй; следовательно, всякШ „ун те р ъ “ , относительно 

вверенпаго ему сооружешя и судовъ, во время пользовашя 

имъ, располагает!» такнмъ же опммо.ш власти, какъ началь- 
пикъ о т д Ь л е т я  относительно всего paiona и судовъ, въ 

немъ находящихся.
Большая власть, а также с о зн а т е  важности возложен- 

ныхъ па нихъ обязанностей— блюстителей казепиыхъ соо- 

ружешй и интересовь, —  сравнительно съ судоходами, 

руководимыми только своими личными выгодами, историче
ски выработали презрительный взглядъ чиновъ администра- 

цш системы на судоходовъ . Начиная съ начальника округа, 

мало обращающаго внимание па просьбы запнтересован- 
пыхъ въ судоходстве лицъ, начальниковъ участковъ и 

дистапщй —  заставляющих-г. доверенных!» и судохозяевъ



13

дожидаться нисколько часовъ ироииски накладныхъ у 
себя на кухнЬ или на крыльцЬ— до унтера, на шлюзЪ, 

включительно, не нроиускающаго случая поломаться надъ 
шкииеромъ с у д н а ,— всЬ проникнуты сознашемъ своей 
важности и силы *). На сторонЬ начальства— одни права, 

на сторонЬ судопромышленниковъ —  однЬ обязанности, 

соблюдать который они должны подъ угрозой штрафа 
произвольной величины. Правда, по закону, судоходецъ 
можетъ не платить штрафа и рЬшить вопросъ судомъ; но 

въ рукахъ судоходнаго надзора есть весьма сильное сред

ство заставить заплатить какой-угодно штрафъ, заключаю

щееся въ нравЬ задерживать дальнейш ее слЪдоваше судна, 
данное ймъ п. 93 временныхъ нравилъ, которое гласить  

следую щ ее: въ случаяхъ о с л у ш а ш я  или неисполнешя 
судовой прислух'ой необходимыхъ но у к а за н н о  с у д о х о д 

н аго  н а д з о р а  мЬрь предосторожности при проходЪ судовъ 
черезъ ш люза, а равно въ случаяхъ  н е б л а г о н а д е ж 

н о с т и  **) сам ой  с у д о в о й  п р и с л у г и  (?), независимо отъ 
предъявлешя установленнымъ порядкомъ взыскашя къ 

виновнымъ въ неисполненш з а к о н н ы х ъ  требовашй судо
ходнаго надзора, суда задерживаются в п е р е д ъ  д о  при- 
6biTin н а ч а л ь н и к а  м Ь с т н а г о  у ч а с т к а ,  к о т о р ы й  или  
п р о п у с к а е т ъ  при с е б Ь  с у д н о ,  въ  с л у ч а Ь  его  и с п р а в 
н о сти ,  или задерживаегь оное, впередъ до приведешя всего 

гребуемаго въ исполнеше. Резюмируя вкратцЬ эту статью, 

можно сказать такъ: судоходный надзоръ можетъ останавли
вать судно, когда ему вздумается. Суда обыкновенно двига

ются караванами отъ 4-хъ до 6-ти подъ присмотромъ одного 

прикащика; поэтому, остановивъ одно судно-, этимъ самымъ

* )  О тн ош еш е адмнннстрацш  къ судоходству, по отзывамъ в с ё х ъ  прнчаст- 

ныхъ къ  этому д^.лу ли ц ъ , нисколько не п ерем енилось  посл^Ь переустройства, 
поэтому о  н ем ъ яп и ш ун аосн ов аш и  личны хъ наблю деш А за  послед н ю ю  навнгаш ю .

* * )  П о  редакцш  1897 года , вм есто „н еблагон ад еж н ости ", поставлено  

„неиснраиности11 п ф р аза  „впредь до ирибытш начальника м Ьстнаго участка, 

который или проиускнетъ судно при с е б Ь  въ с л у ч а Ь  его  исправности11— выпу

щ ена. 1£два лп  тякое изиТшеше, въ редакцш  этоП статьи, сущ ественно.
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останавливается весь караваиъ; всякое же промедлеше въ 
пути, особенно сравнительно съ другими, тяжело отзы
вается какъ па кармапЬ судохозяина, такъ и на его репуташи 

„исправнаго поставщика"; поэтому, обыкновенно, они согла
шаются платить штрафъ безпрекословно всякому унтеру. 
Водоходцамъ предоставляется право, на основаши 195 с., 

подавать жалобы окружному управленпо; по, тяжелымъ 
опытомь, они убед и ли сь  въ безполезности, а иногда и 

въ печальпыхъ нослЬдств1яхъ нодобпаго рода жалобъ.
Такимъ образомъ, администрашя системы была чрез

вычайно неудовлетворительна, на что давно указывалось; 

напр. г. Прокофьевымъвъегостатьихъо Мар1инскойсистемЪ.
Выяспивъ недостатки. обнаруживнпеся до переустрой

ства системы, перейдемъ къ разсмотрЬнпо самаго проекта.

Проектъ переустройства.

Въ основу проекта переустройства Маршнской системы 
положена следую щ ая  мысль: необходимо довести шлюза 

и рад'1усы кривизны Маршнскаго воднаго пути до такихъ 
размЬррвъ, чтобы по системЬ могли проходить суда 30 саж. 

длины и 4 ‘Д саж. ширины (по Ш ек сн Ь  до 5 ‘ Д саж. ширинЬ, 

при 150 саж. общей длины каравана), при 10-ти четвертяхъ 

осадки, въ т еч е гп е  всей  н а в и га ц ш . Устройство шлюзовъ 

долж но быть таково, чтобы они могли давать 40 нропус- 

ковъ въ 16 часовъ— все это будетъ достигнуто, по проекту, 
исиолнешемъ предположенныхъ работъ. По окончаши пхъ, 

суда указапиыхъ размЬровъ должны были бы доходить въ 

Петербургъ въ 30 сутокъ, обратно въ 37, всл£дств1е чего рас

ходы по перевозка, какъ на содер ж а те  команды, такъ и 

на тягу, уменьшатся настолько значительно, что фрахтъ 

не будетъ подниматься выше восьми коп’Ьекъ.
Съ такой постановкой дЬла  нельзя было согласиться по 

нижесл'Ъдующимъ соображешямъ.
1) Министерство Путей Сообщ еш я, въ проектЬ пере
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устройства системы, стремится къ улучшение пути, касаясь 
воиросовь: тяги— только относительно Шексны, и судо- 
строешя— лишь относительно увеличешя размЬровъ судовъ- 
совершенно игнорируя административное устройство; между 
т'Ъмъ, какъ мы видели , все эти факторы, а для Маршнской 
системы въ особенности нослЪдшй, име.ютъ громадное 
вл1яше на правильность и скорость двнжешя. Улучшивъ 

одинъ путь, нельзя еще назначать срокъ для хода судовъ, 

тЪмъ более ,  что въ нроекгЬ переустройства не указано 
ни одной работы д л я  з а щ и т ы  п ути  о т ъ  д-Ьйств1я вЬтра , 

между гЬмъ какъ это и есть одна изъ г л а в н ы х ъ  иомЪхъ 
правильности движешя но системе, такъ что если бы даже 
работы и дали предполагаемые результаты, то это еще 

не гарантировало бы доставки въ 30 дней, а следова

тельно, и фрахта въ 8 коп.

2) Проектированныя работы не могли обезпечить въ 

т е ч е ш е  всей  навигации  достаточной глубины; некоторые 
крупные недостатки пути ими не устранялись, хотя воз
водились доропя сооружешя, постройка которыхъ не 

вызывалась необходимостью, а отъ вынолнешя одной 

работы, можно было ожидать только вредъ. К ъ  деталь
ному разбору этого положешя я и перехожу.

РЪку Ш ек сн у  положено б ы ло :1 1) довести до 11 чегв. 

глубины въ межень, 2) уменьшить скорость течешя на 
иорогахъ, чтобы дать возможность волжскому пароходству 

конкуррировать съ  туэрной компашей. Сообразно этимъ 

цЬлямъ, БЪлое озеро обращалось въ резервный бассейнъ, 

постройкой въ КрохшгЬ разборной плотины со шлюзомъ; 
верхнюю часть рЪки до Черной Гряды положено шлюзо

вать, построивъ 3 шлюза 156 саж. длины и 6 саж. ширины, 
отъ Черной Гряды до Буркова, а также и въ шлюзованной 

части Шексны, произвести иадлежаиия расчистки для 

образовашя хода въ 20 саж. ширины и 11 четв. глубины; 

въ несчаной части рЬкЬ отъ Луковца до рЬки Мяксы,



1(5

улучшить ходъ постройкой выиравителыiLiхъ сооружении 

Кром'Ъ того, для облегчешя судоходства и сокращеши

П л ан т/и сто ка р. Ш ексны.

длины пути, сделать  нисколько перекоповъ выше Иванова 

Бора и Луковецшй— на 204’/а версгЪ *).
Эти работы, частью несогласный съ действительным ь 

положешемъ вещей, а частью противоречащая и теорш 

гидротехники, не могли дать ж елаемыхъ результатовъ.

* ) П л а н ъ  регулироьлпнон части Ш ексны  н а  отд. лист'Т;.
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Занасъ воды БЬлаго озера, особенно проектный, не 
обезиечивалъ достаточную глубину на Шексн'Ъ. Д ей стви 
тельно, по нроектнымъ и исполнительнымъ чертежамъ *), 
отметка дна брода, находящагося въ 2,5 верстахъ отъ 
нлотины, которая и опредЪляетъ горизонтъ питашя— 48,27, 
чему будетъ соответствовать горизонтъ воды на ш лю зе при 

отметке 48, 15; отметка нижняго короля 48,15— 0 , 8 5 =  

= 4 7 ,3 0  и отметка флютбета плотины 47 ,З О + 0 ,4 0 = 4 7 ,  
70; следовательно, флютбетъ на 48,27— 47 ,7 0 =0 ,5 7  
ниже дна брода. Полный проектный горизонтъ, когда на 

короле шлюза 140, долж енъ  былъ быть 48,70, т. е. на 

0,43 саж. выше дна брода (для этого горизонта и были 
вычислены размеры потоплешя земель). Запасъ волы въ 
Б елом ъ  озере при этомъ получается, принимая озеро за 

кругъ д1аметромъ 40 в е р с т ъ = 1 2 5 б Х 5 0 0 2Х 0 , 4 3 = 1 3 5  м. 
к. с. Пнташе верхняго бассейна предполагалось произво
дить по 16 куб. въ секунду; следовательно, этого запаса

~  ~  135 .000 . 000 п -  „ г г ,могло хватить на,,;. .„,.п_ч.0,= 9 /  дней, а въ остальныхъ 60

навигашонныхъ дней расходъ воды должен ь бы лъ  попол
няться изъ другихъ источниковъ, не указаниыхъ въ проекте. 
Въ действительности же, оказывается (по поверке на 
м есте  1-го {юля 1687 г. ), полный подпорный горизонтъ, 

соответствующей 140 на верхнемъ короле  шлюза и 100 на 

ф лютбете плотины, имеетъ отмЬтку 49,27, т. е. на 0, 

57 саж. выше проектнаго (поэтому то и затоплешя бере- 

говъ озера оказались значительно больше предполагаемыхъ); 

отметка флютбета, плотины 49,27— 1 ,12 =48 ,15 , т. е. 
на 0,45 саж. выше проектнаго и только на 0,12 ниже 

дна брода (вместо 0,57 саж.). Запасъ располагаемой воды 

1256Х5002-|-1 = 3 1 4  м. к. с ., т. е. почти въ 2,5 раза 
больше проектнаго; но, все же, около 20-го августа этотъ 
запасъ воды бы лъ почти весь израсходованъ— все спицы 

изъ плотины вынуты,— а на Славянке установилась г л у 
бина 6 ч. 1 в., на Плоской гряде и меляхъ  7 четвертей.

* )  IJроф н лi> истока ИЛексиы и.ч оТДТ?1, ^ГГютТ;/
I В О . 'Ю Г О Д С Ж а С  . 2
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И зъ этого можно вид'Ьть, насколько отвечали действи

тельности предположешя проекта относительно питашя 
Ш ексны.

2) Хотя устройствомъ плотин ь и шлюзовъ скорость 
течешя была уменьшена, но конкуррировать волжскммъ 
пароходаыъ съ туэрами оказалось невозможнымъ, вслед- 

CTBie узкости шлюзовъ: шестисаженная ширина вероятно, 

придана имъ на основаши справки по книге: „снисокъ 
рЬчныхъ паровыхъ судовъ", гд е  действительно значится, 

что наибольшая ширина пароходовъ, нлаваюшпхъ на В олге , 

меньше 6 саж., но тамъ не прибавлено, что эта цифра 

относится только къ корпусу судна, не считая кожуховъ 
колесъ. Вообще, почему въ проекте принята 6-саж. ши

рина, не ясно; по, во  всякомъ случае , для конкурренши 
съ туэрами, приходится создавать новый паровой флотъ, 
а на это требуются средства, энерпя и время.

Такимъ образомъ, и въ этомъ пункте, предположешя 
проекта не могли осуществиться.

о ) Выправительныя работы на рекахъ  съ песчанымъ 
русломъ, какъ известно, должны, прежде всего, стремиться 

уменьшить количество передвигаемыхъ осадковъ посред- 
ствомъ у кренлешя береговъ, потомъ сгЪснешемъ русла  заста

вить эти осадки частью отлагаться въ приготовленныхъ для 

этого местахъ, а частью проноситься въ глубок !е плесы; 

въ виду этого, выправительныя работы только тогда при- 

носятъ пользу, когда one захватываютъ все нротяжеше съ 

неиостояпнымъ русломъ и доводятся до глубокаго плеса 
(на р. Ш е к с н е — отъ Луковецкой мели до села Краснаго. 

на 100 верстъ); отдельныя же работы, исправляющая суще

ствующая мели, каюя и были предположены проектомъ, 

кикакой пользы д е л у  принести не могутъ и служ атъ только 

средствомъ нереноса отмелей съ одного места на другое ,—  

что и обнаруживается теперь на Ш е к с н е .

Вместо того, чтобы стараться уменьшить количество 

переносимыхъ осадковъ, въ проекте была предложена и
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исполнена работа— саморокищйся Луковеш ай перекопъ, 
которая, напротивъ, могла только увеличить ихъ въ зна
чительной степени и тЬмъ принести громадный вредъ всему 
нижележащему пути. Сосредоточивая иадеше, распреде
ленное на 7 верстахъ, въ перекопе 800 саж. длиной, и 
уменьшая площадь живаго сЪчешя реки, следовало  пред

видеть, что, не смотря на абсолютное сокращеше пути, 

виртуальная длина его должна увеличиться, въ  виду неиз

бежности возрасташя сонротивлешя судовъ въ узкомъ и 
быстромъ потокЬ; поэтому, ходъ судовъ долж енъ  замед

литься сравнительно съ прежнимъ; такъ что, и въ этомъ 

отношеши, Луковеш ай перекопъ могь принести только 
вредъ. Трудно, какъ мне кажется, найти хотя одоу рашо- 

нальную причину, обусловившую проектироваше этого со- 
■оружешя.

Т а к ъ  какъ расчистки, особенно 20 саж. ширины, какъ 

предположено, могли внести только частичное улучш еше 
фарватера, то можно съ очевидностью заключить, что для 

Ш ексны  даже идеальное исполнеше работъ не могло 
оправдать проектпыхъ предполож ен^  относительно г л у 
бины, конкурренцш пароходовъ и удобствъ движешя судовъ.

БЬлозерсюй каналъ предположено уширить по дну до

11 саж. и углубить до 12 четв., при двойныхъ откосахъ; 

бечевникъ сд елать  вполне удобпымъ для  конной тяги. 

Два  шлюза на Чайке заменить однимъ (Безопасность) и 
перестроить шлюзъ П ользу , сделавъ  ихъ длиною 38,45 саж. 

и шириною 5 саж. Ш лю зы  ио проекту деревянные, на свай- 
номъ основаши, изъ л еса  5— 6 вер. Срубы стенъ  три сажени 

шириной, съ контрфорсами только у  королей. Подобная же 

конструкшя шлюзовъ, съ небольшими лишь изменешями, 
при скалистомъ грунте, принята и для всехъ  остальныхъ 

32-хъ шлюзовъ, которые выстроены на Маршнской си

с т е м е — и нельзя не признать ее слишкомъ слабой, воз

можной только при исключительно благопр1ятныхъ мест- 

ныхъ услов1яхъ. Деревянная стЬна 35 саж. длины, при

2*



20

3 саж. ширины, подверженная значительнымъ давлешямъ 
грунта или воды, не обладала достаточной устойчивостью и 

не могла, поэтому, сохранить свое правильное полож еш е *).
Можно указать еще на одну конструктивную деталь 

шлюза, которая a priori не могла оказаться удобной на 

практике, особенно применительно къ судамъ слабой по

стройки— это способъ наполнешя водой посредствомъ 6-ти 
щитовыхъ оконъ, расположенныхъ внизу воротъ и отво- 
ряемыхъ по произволу, одинъ за другимъ, на полную  п ло 
щадь своего отверспя. Поэтому, вначале, при полномъ 

напоре, являются сильныя струи воды, могушдя выбить 

конопатку изъ судна, или произвести такое волнеше, при 

которомь судно можегъ удариться о стенки шлюза; въ 

конце же, наполнеше нроисходитъ слишкомъ медленно.

Относительно входа въ Белозерсюй каналъ изъ Ш е к 
сны, нельзя не заметить, что и по новому проекту, онъ 

остался очень неудобенъ, такъ какъ судно долж но под
ниматься вверхъ и, только, спускаясь по течешю, можетъ 

быть надлежащимъ образомъ повернуто, и то, конечно, 

если этому не препятствуетъ ветеръ. У глу блеш е  и уши- 
penie канала, безъ укрЬплешя откосовъ въ мЬстахъ слабаго 

грунта, а также безъ устранешя возможности намывовъ 

отъ впадающихъ въ него речекъ, есть мера палииативная, 

совсЬмъ не обезпечивающая необходимой ширины и г л у 

бины канала даже на 2— 3 года.

Въ свободной части рбки Ковжи предполагалось испра

вить бечевникъ.

Въ шлюзованной части, отъ шлюза Константинъ до  

Вытегры, предполагалось перестроить все шлюза, сдблавъ 

ихъ  такого же типа, какъ было описано выше, съ одина- 

ковымъ напоромъ въ 1,5 саж., перестроить всЬ плотины и 

построить три новыя Въ. фарватере реки, въ части у л у ч 

шенной въ 1890 году, между шлюзомъ Константина и 
подъемнымъ мостомъ въ Волокове, а равно въ т ех ъ  ча-

* )  lIopMUJii.Liini чсртсж ъ дсреинннаго ш лю за на отдЪлы ю мъ лнстЬ .
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стяхъ, гд'Ь фарватеръ былъ шириною 10 саж. по дну, 
сд'Ълать на каждой верстЬ ymnpenie 5 саж. шириной и 

100 саж. длиной. Отъ Волкова моста до Вытегры (41 вер.) 
спрямить судовый ходъ, сд-Ьлать для  этого надлежащде,

Планъ девятинскаго перекопа.

перекопы и срЪзки, и уширить его до 12 саж. ширины 

по дну (въ перекопЪ № 1 до 16°) съ необходимымъ уши- 

решемъ въ закруглешяхъ. Минимальную глубину въ ш лю 

зованной части предположено довести до 12-ти четвертей 
а бечевникъ приспособить д ля  конной тяги.

Н е вдаваясь въ детальное разсмотр:Бше предполож ен^
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проекта, нельзя не обратить внимашя на переконъ № 1, 
постройка котораго, стоившая 1,200 т. руб., вовсе не вызы
валась необходимостью, какъ это видно изъ прилагаемаго 
плана местности. Действительно, небольшими срезками 

можно бы ло  сделать  этотъ участокъ пути вполне удоб- 
нымъ д ля  движешя судовъ, такъ какъ pafliycbi кривизны 

не были бы меньше, чемъ принятые въ другихъ местахъ  

шлюзованной части системы (100 саж .). Полученная отъ 

такого измЪнешя, почти миллюнная эконом1я могла быть 

употреблена съ большой пользой для  д е л а —хотя бы, наир., 

на улучш еше условШ движешя судовъ но Н ов о -М ар ш н - 
скому каналу, на которыя въ проекте обращено слишкомъ 
мало внимашя.

Расположенie шлюзовъ въ плане бо л е е  удобно, чемъ 
было прежде.

Свободная часть р. Вытегры (9 вер.) и Онежский 

каналъ (63 в.) были исправлены на ремонтный средства. 

Глубина долж на была быть 12 четв., ширина 11 саж. по 
дну, бечевникъ ноднятъ на 0,8 саж. надъ нормальнымъ 

горизонтомъ воды въ озере. Про эти исправлешя нужно 
сказать то же, что и про Белозерск1й каналъ— не у с т р а н я я  
п р и чи н ъ  о б м е л Ъ ш я ,  н е л ь з я  н а д е я т ь с я  о б е з п е ч и т ь  

н а д о л го  ж е л а е м у ю  г л у б и н у  и ш и р и н у  к а н а л а .

На реке  Свири положено произвести постройку струе- 

направляющихъ дамбъ и расчистки фарватера на портахъ, 

съ цЬлыо довести глубину въ порогахъ до 12-ти четвер

тей, при ширине хода въ 30 саж. Этими работами пред

полагалось достигнуть возможность водить не меньше 2-хъ 

большихь судовъ заразъ и уменьшить количество расча- 
локъ до 2— 3-хъ.

Какъ Вознесенскую пристань, такъ и входъ въ Свир- 
cKift каналъ, по проекту, улучшать не предполагалось.

Новые Приладожсюе каналы предполагалось довести 
до 10 четв., при самомъ низкомъ ноложенш воды въ Л а -  

дожскомъ озерЬ, при 12 саж. ширины по дну.
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Никнкнхъ улучш еш й для  облегчешя переправъ черезъ 
Волховъ, Сясь, входы въ Свирскчй каналъ и выходы въ 

Неву въ проекте не было предположено.
Такнмъ образомъ, мы вмдимъ, что многихъ крупныхъ 

недостатковь пути— проекгь переустройства не затрогивалъ.

Разсмотрнмъ теперь какъ были выполнены предпола- 

гаемыя работы и насколько изменились услов!я судоход

ства по Маршнской систем^, сравнительно съ вышеони- 
саннымъ положешемъ д е ла ,  до переустройства.

Луковеш ай перекопъ и выправительныя работы ниже 

его не только не улучш или услов1й судоходства въ этой 

части Ш ексны, но даже сд ела ли  ихъ еще менее благо- 
пр1ятными. Громадная масса песку, вынесенная какъ изъ 

Луковецкаго перекопа, такъ и между вынравительными 
дамбами, образовала две новыя мели— Луковецкая (5 четв.

3 вер. въ 1896 году ) и Пертовка (7 четв. 3 вер. 29-го 
поня 1897 года), не говоря уже о значительномъ обмеленш  

всего плеса, лежащаго на 25 верстъ ниже Луковца. На 
м есте  вымытаго песку, между дамбами у Пертовки оказа
лись  камни, на которыхъ затонула 27 августа землечерпа- 

тельнипа „Вытегра", а спустя неделю  инснекторскш паро- 

ходъ яШ ек сн а “ * ).  Землечериательница „Вытегра" работала 
въ этом ь году надь улучшешемъ перекатовъ; но такъ какъ 

она снабжена короткой отводной трубой и не имеетъ ша- 

ландъ, то вынимаемый ею г р у н т ъ  и зъ  о д н о г о  м е с т а  
р е к и ,  в м е с т е  с ъ  в од ою , п е р е л и в а л с я  въ  д р у г о е  и 

о т т у д а  с н о с и л с я  вн и зъ  по течен1ю. Это переливаше 

продолжалось до израсходовашя кредита, отпушеннаго на 

землечерпаше на Ш ек сн е .  К ъ  сожален1ю, подобныя ра

боты часто встречаются и въ другихъ частяхъ Mapinn- 

ской системы.

Начиная съ 1юля, семь четвертей вместо 11-ти проект- 

ныхъ, сделались  въ эту  навигацно нормальной глубиной 
на нерекатахъ ниже Луковца.

* )  П лап ъ  рсгулиропаиион части Ш ексны .
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Въ Луковецкомъ перекопе, попреки ожиданпо его 
строителей, вода не размыла твердыхъ глинистыхъ бере- 
говъ, но зато вымыла мягки! песчаный грунтъ со дна, 
углубивъ перекопъ до 4 саж. Сопротивлеше, которое встрЬ- 
чаю гь суда, поднимаясь вверхъ, настолько значительно, 
что стосильный нароходъ поднпмаетъ только одинъ поду
ло  до къ; иоэтому, подойдя к-!, перекопу съ караваномъ, 

нароходъ долж енъ  причалить его къ берегу и, по одному, 

перетаскивать суда черезъ перекатъ, рискуя на обратномъ 
пути столкнуться со встречными судами, такъ какъ днемъ

полагается спускаться только пассажирскимъ иароходамъ, 

но правило это, по необходимости, приходится нарушать 

буксирамъ, такъ какъ на проводъ судовъ они теряютъ 

теперь 5— 6 часовъ, вместо прежнихъ часа, двухъ. Туэр- 

ная Компашя поднпмаетъ суда вверхъ туэромъ сразу ц е 
лыми караванами; но для этой цели, ей пришлось проло

жить цепь въ 1‘/4 дюйма, т. е. толщ е чемъ на пороге 
Иванова Голова.

Расчистки въ порожистой части Ш ексны , какъ отъ 

Буркова до Черной Гряды, такъ въ особенности, въ ш лю 

зованной части, недостаточны и, къ тому же, произведены
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небрежно. Ось расчистокъ не совпадаетъ съ  иаправлешемъ 

струй течешя; поэтому 20 саж. ширина совершенно не 

обезпечиваетъ безопасности хода судовъ, тЬмъ бо лее ,  что 

при нсполнеши этихъ работъ, вынимаемые камни или свали

вались тутъ же въ реку *) въ то место, куда суда нава

ливаются течешемъ, или складывались на лед ъ ,  а весной 
были имъ разнесены по р е к е  и потому суда, въ навигащю 

1896 года, терпели  много авар1й, вслЪдств 1е ударовъ о 

камни, случайно появивинеся на фарватере. Особенно 
много затруднений представляютъ для  прохода судовъ по

роги Баранъ, Ф и ли нъ  и М онастырски язъ. Предположен

ная глубина въ 11 четв. не достигнута даже въ шлюзован
ной части— какъ на Славянке между Черной Грядой и Ни-

ловцами (гд е  10-го ш ня бы ло въ этомъ году 9 четверт., а 

въ августе 5 ч. 3 вер.), такъ и на Плоской Гряде, хотя, ни 

съ технической, ни съ экономической точки зреш я произ

вести надлежащую расчистку въ этихъ  местахъ не пред*- 
ставляетъ никакихъ затруднешй, такъ какъ зимой камни 
леж атъ почти на виду.

В ъ  строительномъ отношенш шекснинсюе шлюза и пло
тины исполнены хорошо; но въ экснлоатащонномъ, шлюза 
представляютъ некоторый неудобства при входе и выходе, 

какъ вслЬдстпие своего расиоложешя въ плане шлюзъ въ

* ) Чтобы  не изменить, какъ  говорили , площ ади  ж н ваго  сЪчен1я рЬкн хотя  

этой ж е 1гЬли можно бы ло достичь съ го р азд о  больш ей п ользой  д ля  д-Ьла и 

меньшей опасностью  для  судовъ , склады иая изъ этого  камня дамбы вдоль берега



ТопорнЪ), такъ и благодаря отсутствии деревянныхъ на- 
правляющихъ пал ь у входовъ. Было нисколько aeapift су

довъ, затонувшихъ поел!; удара о грапитныя массы шлюза 
при В Х О Д 'Ь .

Перекопы на Ш експЬ выше Иванова Бора не принесли 

вреда, но и пе принесли той пользы, какой отъ нихъ ожи

дали ,— главное т е ч е т е  рЬки продолжаетъ идти по старому 
руслу, а перекопы обмелЬваютъ; больше всего замыло пе

рекопы АлексЪевсюй и Копановскш.

Въ общемч., можно сказать относительно Ш ексны , что 

произведенный работы значительно улучшили только часть 
рЪки между Черной Гряды и Иваповымъ Боромъ; но обез- 
печенная ими глубина четвертей далеко недостаточна; 

часть же р^кп отъ Черной Гряды до Буркова представ- 

ляетъ  все ещ е так1я зпачительныя затруднешя для  пла- 
вашя, что изъ 6-ти пароходовъ, постоянно работавшихъ 

тамъ въ т е ч е т е  навпгаши, два проломили *) себЪ дно на 

камняхъ. Что же касается части p i  к и отъ с. Луковца до 

рЬки Мяксы, то она находится теперь въ худшихъ усло- 
в1яхъ, чЬмъ до переустройства.

Мелководье ’ па Ш екснЬ  осталось, а вм^ЪсгЬ съ нимъ 
и главная причина поспЬшной отправки каравановъ изъ Р ы 
бинска весной, что, конечно, неблагопр1ятно отзывается 
какъ па фрахтахъ, такъ и на скорости движешя судовъ 

по MapinHcicoft системЬ.

Улучш еш е порожистой части Ш ексны  сдЬлало  воз- 
можнымъ конкурренцпо буксировъ съ туэрами, но пока еще 

далеко не съ равными шансами. Съ  одной стороны, бога

тая комиашя, съ выолн'Ь оплаченнымъ имуществомъ, съ 

широкимъ дешевымъ кредитомъ въ банкахь Западной Евро
пы— что даетъ ей возможность отсрочивать плату за про- 
водъ до зимы,— и съ сильными мелко-сидящими туэрами; 

съ другой стороны нисколько предпринимателей, постро-

____26 __

' )  К ап у сти н а  и К ои ец каго .



27

ившихъ новые и сообразно судоходнымъ услов1ямъ пути 

слабосильные пароходы *), стЬсненныхъ въ средствахъ для 
ведешя д-Ъла н рискующихъ крупными убытками въ случай 
аварш на камняхъ, такъ какъ только одно страховое общ е
ство Якорь, и то въ последнее время, стало принимать на 
страхъ пароходы, работающее выше Буркова. Сл'Ьдств1емъ 

этой конкуррешии, явилось поиижеше стоимости провода 

по Шексн'Ъ въ эту навигацпо, въ среднемъ, до 0,75 к. съ 
пуда; но зато замедлилось самое д в и ж ете ,  такъ какъ 

конкуррепты старались захватить какъ можно больше су 

довъ для проводки въ Рыбинскъ, легко передвигали ихъ 

посредствомъ арендованныхъ волжскихъ пароходовъ до 
Буркова, но быстро двинуть эту массу дальше не хватало

силъ  пи у туэровъ, ни у  пароходовъ. Суда употребляли, 

поэтому, на проходъ 400 верстъ 12— 15 дней.

Неудобный входъ въ БЪлозерсшй каналъ, непроходи

мый при Bi-rpi, производить сильную задержку судоход 
ства; наир. 18-го поня, корма образовалась до 200 судовъ, 

что весьма неудобно во многихъ отношешяхъ, а въ особен

ности, опасно въ пожарномъ.

* )  Сильны е колесны е н ельзя  с д е л а т ь , всл^дстЕЙе узкости ш лю зовъ, а  вин

товые, вслЪдспме малой осадки, допускаем ой  состояш см ъ воды на п орогахъ .
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У глублеш е  и уширеше БЬлозерскаго капала оказалось 

непрочиымъ— какъ того и следовало ожидать.
В сл -Ъдств1е онлывашя откосовъ (отъ  БЪлозерска до 

Мегры), а также отъ намывовъ ила рЪкамн, впадающими 
въ каналъ, глубина его въ понЬ 1897 года оказалась меньше 

10 четв. (суда Ж еребцова, Охлобыстина, шедипя весной 

на 10 четв., вставали на мель); къ осени глубина понизи
лась до 8,5 четв. Все это показываетъ ясно, что для  под- 

держашя 1 саж. глубины придется производить постоянно 

землечерпаше.
Разводныя лавы, которыя, благодаря своему положешю 

на поворотахъ, часто ломались вслЬдств1е удара о нихъ 
судовъ посл'Ъдств1емъ чего были аварш, оставлены въ 

полной неприкосновенности: каналъ въ м'Ъстахъ ихъ рас- 

цоложешя не уширенъ, проходъ судовъ сд елался  еще бо- 
л Ь е  затруднителенъ, такъ какъ пролетъ всего 8 саж., а 

палы выступаютъ съ одной стороны на 5 саж., а с ъ  дру
гой на 3 сажени.

Ш лю зъ  Безопасность посгроенъ въ крЬпкомъ груптЪ,—  

поэтому сгЬнки его подались мало; но въ шлюзй Польза, 
расположенномъ въ болотистой местности, ст'Ьнки сбли 
зились въ нрошломъ году на 0,11 саж., а въ этомъ ещё 

на 0,04 саж. и въ нихъ обнаруживается фильтращя. Искрив- 

леш е сгЪнъ болЬе или меп^е значительное обнаруживается 

но многихъ вновь построенныхъ шлюзахъ (55°/0). Это явле- 
nie тймъ болЬе  странно, что деревянные шлюза, ностро-
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енные почти въ начала столет1я, стояли твердо десятки 

л е т ъ ,  а новые ползутъ, не аростоявъ и года.

Ползти шлюза могугь только: о г ь  неверности раз- 
счета силъ  давлешя воды и грунта, и степени устойчи
вости ст'Ьнъ, или же отъ злоупотреблеш я и небрежности 

при самомъ производстве работъ; но въ обоихъ случаяхъ , 

главная ответственность падаетъ на начальника работъ, 

совместно съ Техническимъ присутств1емъ, которые и 

проектъ составили, и за работами наблю дали, и, въ кон

це концевъ, ихт> приняли, какъ отвечавнпе своему наз- 

наченпо.
Сближ еш е стенокъ шлюзовъ не иревышаетъ ещ е 0,24 

саж. (шлюзъ Николая) поэтому оно не затрудняетъ про- 

ходъ судовъ 4'/, саж. шириной.
На шлюзоваше судна какъ въ Безопасности, такъ и въ 

П о ль зе ,  нужно около 23 —  25 мин., т. е. 60 пропусковъ въ 
сутки они могугъ дать, даже при конной тяге, когда на 

вводку п выводку тратится 12 мин. (наполнеше и опораж- 

ниваше 9— 10, запираше и отлираше воротъ I 1/, мин.).
Бечевники на всемъ протяжеши канала исправны; озер- 

ныя дамбы, въ настоящее время, чинятся хозяйствеинымъ 

способомъ.

Въ общемъ, нужно признать, что хотя исполнеше 

проектныхъ работъ не обезпечило глубины 12 четв. и не 

устранило некоторыхъ препятствШ, но судоходныя услов1я 

канала, сравнительно, улучшились.

На свободной части реки Ковжи, недавно построен- 

ныя бечевники местами подмыты и требуютъ новыхъ зна- 

чительныхъ исправлешй.

На участке отъ шлюза Константина до Андрея, вместо 

нредположеннаго частичнаго уширешя до 15 саж., сделано 
общ ее, до 11-ти, исключая наиболее затруднительной части 

4-хъ верстъ канала Ново-Маршнскаго *), где  подобнаго

* )  Этотъ к ан алъ , построенны й г. Зоягинцеиымъ, ш гёетъ p^aK ie переломы  

въ план 'Ь, вызнанные ж елаш ем ъ  обоАти песчано-глинисты е бугры, леж ащ ее н а
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уширешя не произведено, хотя оно здесь наи более  необ
ходимо, такъ какъ на версту протяжешя его, приходится 
за 1896 г. 4,401 р. убытковъ, тогда какъ на всей осталь
ной системе н-Ьтъ больше 1,100 р. на версту.

На участке р. Вытегры отъ шлюза св. Андрея до 
Онежскаго канала, при исполнеши проектныхъ работъ 

сделаны  отступлешя, которыя отражаются на успешности 
судоходства.

1) В ъ  перекопе № 1 у Девятинъ откосы въ нижнемъ 

каменистомъ грунте должны были быть половинные, въ 

верхпемъ песчано глинисгомъ— полуторные, съ раздели
тельною  между ними бермою въ 0,5 саж.; въ бассейнахъ 
между шлюзами, ширина но дну 16 саж. Д ля  пополнешя 

сливныхъ призмъ проектированъ бы лъ  водопроводъ.

Но журнальным!» постанонлешямъ Техническаго при- 

сутств!я были допущены 1) четвертные откосы (вместо 

половинныхъ) и одиночные (вместо полуторпыхъ) безъ 
бермы, 2) ширина по дну 12 саж. (вм. 16 саж.), 3) позво
лено не устраивать отдЬльнаго питашя бассейна и въ

4) сделать  ряжевыя стенки шлюза св. Михаила, уже 
проектныхъ, прикрЪпивъ ихъкъстЬнкамъ  котлована ж е л е з 
ными анкерами. Эти отступлешя, сделанныя въ интересахъ 

подрядчика, принесли значительный вредъ судоходству, по 

сл'Ьдую щ 11 мъ при ч и намъ;

а) Крутые откосы перекопа быстро разрушаются огъ 

выветривашя и сверху скатываются на бечевникъ куски 

скалы значительныхъ размеровъ, что дЪлаетъ движеше 
па немъ не безопаснымъ.

б) Съужеше бассейна между шлюзами и отсутств1е 

нричальныхъ столбовъ на неходовой стороне с д е л а л о  оста

новку судовъ между шлюзами невозможно и, такимъ

поверхности . К оличество кубовъ  иынутаго грунта при этомъ уменьш илось срав 

нительно съ ирямолпиеПиымъ, но количество кубовъ  каменистаго грунта уве

ли чи лось ; поэтому ломанимН к ан алъ  о б о ш елся  д орож е  прямого и» кром’Ъ того, 
необходимы  работы для облегчения прохождения судовъ въ перелом ахъ .



П р о ф и л ь  д е в я т и н с к а г о  п е р е к о п а .

* « ( 1 ' » Л
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образомъ, шлюзы св. Самсошй, св. М ихаилъ  и св. Влади- 
\иръ представляютъ один» трехъ камерный шлюзъ со вс'Ьми 
присущими ему недостатками, тогда какъ проектъ пере
устройства ие допускалъ даже двукамерныхъ шлюзовъ.

в) OrcyTCTBie отдельнаго пита nisi бассейповъ вызы- 
ваетъ значительныя колебашя уровня воды при пропускахъ.

г )  Уменыиеше толщины ряжевыхъ стТпюкъ- шлюза, 

конечно уменьшило ихъ способность противодействовать 
давленно ст'Ьнъ котловины, и приковка, къ пимъ же, сте* 

нокъ шлюза, очевидно, увеличить устойчивость ихъ не 

могла; поэтому сгЪпки нродолжаютъ сходится.

Такимъ образомь, этотъ иерекопъ № 1, им^етъ въ 

настоящее время TaKie серьезные недостатки, что работа 
по устрапешю неудобсгвъ, вмесепныхъ измЬпетйями Техни- 
ческаго присутств1я, делается  неизбежной. Изм1;неш‘я были 

допущены присутств1емъ, такъ какъ нроектныя нредполо- 
ж е т я  относительно грунта оказались въ несоотв-Ътствш съ 

действительностью.
Ыа участке между шлюзами св. Якова и св. Ф едора  

положено было, вместо двукамернаго шлюза св. А ле к с ея ,  
построить два однокамерпыхъ съ плотинами, воспользо
вавшись для  фарватера прежнимъ русломъ реки; вместо 
этого построенъ каналъ, проложенный по правому берегу, 

реки, местами въ насыпи, но по большей части въ выемке 

до 8 саж. глубины. Вследств1е неблагопр1ятныхъ напла- 

стовашй грунта и напора воды со стороны староречья, 
нроисходитъ сползаше грунта въ русло  перекопа, вслед- 
CTBie чего ширина его съузилась и откосъ принялъ обру

шенный видъ. Ремонтныя работы производимыя въ этомъ 

м есте  заключаются, подобно тому какъ въ другихъ ча- 

стяхъ  системы, въ уборке сползшаго грунта— совсемъ не 

устраняя причинь сползашя.
Нормальное шлюзоваше судна производится 24— 29 

минуть (отъ  60 —  50 въ сутки): вводка S —  12, выводка 
0— 7, наполнеше и оиоражниваше 9 — 10, манипуляшя съ 
воротами 1 —  2 м.) кроме шлюза св. Андрея где  32 м.
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(45 въ сутки),— таыъ вводка занимаетъ 15 минуть, такъ 
какъ за неим^шемъ причальныхъ тумбъ вблизи шлюза, 
суда должны останавливаться въ большомъ отъ него раз- 
стояniи. Такпмь образомъ, задаше проекта не выполнено 
(60 въ сутки); но во всякомъ случаЬ, шлюзованная часть 
системы, отъ шлюза св. Константина до Вытегры, за 

исключешемъ Девятннскаго перекопа №  1, представляетъ 

значительно болмшя удобства для  судоходства, чЬмъ было 
до переустройства.

Улучш еш я Онежскаго канала оказались также не

прочны, какъ и БЬлозерскаго —  суда при 9 чет. осадки 
становились на мель уже въ первыхъ числахъ поля; въ 

август^ суда не могли проходить по каналу и на 8 четвер. 

(на это вл1яло, также и понижеше горизонта воды Онеж 
скаго озера). Дамбы, отделяю  шля каналъ отъ озеръ 

Кобы льего  н Мегорскаго, размыты. Бечевники на канале въ 

плохомъ состояши. Разсчистки на р. Свири, вопреки заяв
лен! я Вытегорскаго округа объ окончаши работъ по пере
устройству, продолжаются и теперь. Плаваше по р е к е  
сделалось  удобнее, но проектныя предпсложешя совсемъ 
не оправдались. Ш ирина фарватера не везде доведена до 

30 саж.; глубина вместо 12 четв. въ конце августа, бы ла  

8'Д четв.; мнопе пороги, особенно Сиговецъ, Пурховсю й 

Аника, требують серьезныхъ улучшешй. Пересоставлеше 

воза н число буксируемыхъ судовъ осталось прежнее.

Вознесенская пристань не улучшена и ея неудобства 

'особенно ясно проявлялись въ течеше этой навигаши, 

вследств!е сильнаго скопления на ней судовъ.

У глу блеш е  Ладож скихъ  каналовъ продолжается, но до 

конца не доведено въ тЬхъ  местахъ, гд е  грунтъ оказался 

более  твердымъ, напр., у Н азш — тамъ горизонтъ воды въ 

конце сентября бы лъ  всего 7— 7‘/2 четверт. Старые каналы 

занесены тиной, также какъ и питаюшле ихъ резервуары. Го

ризонтъ воды въ новыхъ каналахъ, особенно въ канале 

Александра П, сильно изменяется отъ депств!я ветра.
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Мы видимъ, такимъ. образомъ, что работы но у л у ч 

шение пути па Маршнской системе обезпечили на Шексн'Ъ 
глубину въ 5х/2 четвертей, а на остальномъ пространстве 

8— 8 J 2 четвертей, вместо 11 —  12.
Значительпыхъ изм-Ънешй въ способахъ тяги оть  пере

устройства не произошло. На Ш ек сн е , какъ бы ло  уже 
сказано, пароходы стали работать на всемъ нротяжеши 

р'Ьки: но, пока, ихъ конкурренщя уменьшила iiiiny за 
проводъ, но не увеличила скорости. На всемъ простран
стве отъ Чайки до Вознесенья введена конная тяга, учреж 

дены конторы въ Б'ЪлозерскЪ, иъ Константиновскихъ поро- 
гахъ, па ш лю зе св. Андрея и въ ВытегрТ>, гдЬ произво

дится наемъ лошадей по установленной таксе, что значи

тельно уменьшило колебаше въ цТпгЬ. Постепенно начи
нается вводиться очередной норядокъ тяги, подобно тому, 

какой установленъ на приладожскихъ каналахъ. Н ед оста 
токъ лошадей въ эту навпгаимо ощущался только въ Кон- 

стантиновскпхъ порогахъ и то, какъ оказалось, бы лъ  соз- 

дапъ искусственно местной администрацией.
Снлавъ по р^ке Свири производится почти исключи

тельно за пароходами, преимущественно винтовыми, число 
которыхъ увеличивается, но, сравнительно съ потребно- 

criio въ нихъ, не достаточно быстро. Когда Свирь будетъ 

улучш ена согласно ироектнымь нредположегиямъ, то и 
имеющагося здесь  количества пароходовъ, вероятно, ока

жется достаточным^ а въ навигацпо настоящаго года суда 
употребляли па ироходъ Свири до 8. сутокъ. Ц е н а  за 

буксировку Свирыо понизилась.

На приладожскихъ каналахъ изменена'! въ органи

зации тяги не было до 25 сентября. Съ конца августа, 

благодаря мелководью въ К а н але  Александръ I I ,  суда стали, 

употреблять па ироходъ отъ Новой Ладоги  до Петербурга 
отъ 15 до 21 дня (в.мЬсто 3 —  5 дней); поэтому тяглецы 
отказались тянуть за плату, установленную для нормаль

ны хъ  условий. В\гЪсто того, чтобы сильно повысить цену
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затя гу ,  сообразно изменившимся услов1ямъ движешя, адми- 
ннстрашя закрыла 25 сентября конторы въ Новой Л ад огЬ  
и Ш ли ссельбур г^ .

Благодаря развивающейся конкурренши, буксировка 

Невой стала ещ е дешевлЬ, хотя и прежде была не высока.
Значительныхъ измЪнешй въ судостроенш, послЬ пе

реустройства также не произошло. Увеличеш е длины и 
ширины шлюзовъ новело къ увеличенйо разм^ровъ судовъ 
и къ появление, въ небольшомъ пока количеств^ судовъ 

баржевой конструкши, которыя болЪе крТшкой и тщ атель

ной работы, по за то стоятъ дороже. Перевозка груза въ 
нихъ по ВолгЬ , оказывается менЪе выгодна чЪмъ въ вол- 
ж скихъ баржахъ, которымъ „системныя“ уступаютъ по 
своимъ формамъ и поэтому должны платить дороже за бук- 

ксировку; а по систем!», при 8 четв. осадки, тоже менЪе 
выгодна ч'Ъмъ въ полулодкахъ, которые грузу несутъ бо ль 

ше и стоятъ дешевд-Ь. Но что окончательно тормозитъ раз- 

витге хорошаго судостроешя насистемЪ, это медленное дви- 
1 жеше и задержка въ Петербург^. Расходъ  на судно, со- 

держаше его и °/0 на капиталъ составляю т» въ среднемъ 
около 60°/0 стоимости фрахта, а тяга судна туда и обрат
но около 40"/о.

Въ эту навигашю, по инишативЪСтраховыхъ Обществъ, 
впервые производился въ Рыбинск-Ь техничесюй осмотръ 

судовъ для опред/Ьлешя ихъ прочности, а сообразно этому, 
количества допускаемаго груза. Эта полезная и даже необ

ходимая м'Ьра была встречена судопромышленниками сна
чала крайне враждебно. Съ  одной стороны, на эту м"Ьру 

смотрЬли какъ на посягательство на свободу плавашя со 

стороны частныхъ обществъ, а потомъ указывали на слиш- 
комъ большую строгость оценки, къ тому же, не всегда 

безпристрастную.
МепЪе же всего измЬнилось посл'Ь переустройства 

указанное выше отношеше адмнннстраши системы къ .су

доходству, хотя, еще въ 1871 году, совещательный Коми-
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тетъ Министерства, представляя нроектъ улучшешя Ма- 
ршнской системы, прибавляегъ: „сл 'Ьдуетъ, однако же,им^ть 
въ виду, что всЬ выгоды, перечисленныя въ проект'Ь, 
были бы достигнуты только, если одновременно съ  техни- 
ческимъ улучшешемъ системы, были бы устранены недо

статки въ законоположешяхъ и административныхъ распо- 

ряжешяхъ, коими управляется судоходство. Безъ устра- 
нешя этнхъ недостатковъ, никакое улучшеше системы не 

нринесетъ надлежащей пользы для судоходства * ) . “

Слова Комитета, къ сожал'Ънпо, совершенно оправда

лись въ послЬдшя двЗ; навпгацш: а д м и н и с т р а т и в н ы я  

р а с п о р я ж е ш я  у н и ч т о ж а ю т ъ  в ся к о е  значетпе п р ои з-  

в е д е н н ы х ъ  у л у ч ш е ш й  п ути , —  с у д а  п р о д о л ж а ю т ъ  

д в и г а т ь с я  т а к ж е  б е з п о р я д о ч н о ,  м е д л е н н о ,  ка к ъ  и 

п р е ж д е .  Насколько въ этомъ виновата администрашя бу 

детъ ясно, какъ мн-fc кажется, изъ указашя на некоторые 

факты изъ последней навига!ии.
Временными правилами плавагпя представлялось на

чальнику Вытегорскаго Округа открывать навигашю въ 
шлюзованной части системы во время производства р а - 

tfomz по переустройству 15-го мая. Въ прошломъ году 

работы по переустройству закончены, а все-таки, ни» 

нриказанпо Начальника Округа пропускъ судовъ начался 

въ эту навигашю только съ 16-го мая, почему около 150 

судовъ были задержаны въ ВытегрЬ и около 100 у 

Константина па недЬлю.
Начальникъ дистанши въ Константиновскихъ поро

гахъ сд Ь лалъ  расноряжеше, которое ограничило въ зна

чительной степени количество тягловыхъ лошадей. Это 

ограничеше обезиечивало лошадямъ xopoiuifl заработокъ, 

но сильно тормозило судоходство, такъ какъ шлюзъ про- 

пускалъ въ среднем'ь только 34,4 судна въ сутки, сораз
меряя это число съ наличнымъ количествомъ лошадей. На 

вс'Ь предложешя со стороны конпоиромышленниковъ бЬло-

* )  ЗаиадскШ. Часть  I I ,  стр. 175.
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зерскихъ и аидреевскнхъ поставить лошадей, начальникъ 
дистанщй отвТшал'ь отказомъ, корма же постоянно росла 
и дошла, йъ начале поля, до 350 судовъ, растянувшихся 
на 27 верстъ рЬки Ковжи; суда простаивали до 8 дней, 

дожидаясь пропуска черезъ шлюзъ. П о с л е  моего доклада 

о б ь  этомъ начальнику округа, приказано было допустить 

постороннихъ лошадей, пропускъ увеличился до 60— 70 
судовъ въ сутки и корма быстро разобралась. С ледова 

тельно корма бы ла  с л 'Ь д с т е м ъ  распоряжешй начальника 
дистанщи.

Въ конце августа, каналъ Александра Нобмел'Ьлъ; при
казано было пропускать суда съ  осадкой не свыше 8 чет

вертей; обмерщики пропустили суда съ плитой и дровами, 

на 9 четвертяхь; они сбли  на мель у Назш, благодаря 

этому судоходство по каналу сильно затормозилось въ 
самое горячее время, такъ благодаря угонному ветру 

уровень воды въ канале продолжалъ понижаться. Винов

ные надсмотрщики были наказаны, экстренныя меры при
няты, но возстановить правильное движ ете  бы ло  уже не 

возможно и суда продолжали двигаться но каналу съ  чрез
вычайной медленностью. Изъ этихъ  трехъ примеровъ можно, 
какъ мне кажется, ясно видеть отношеше различныхъ по 

положешю чиновъ администращи къ исполнение своей глав
ной обязанности— содействовать всбми способами успеш 

ности судоходства.

Желательныя улучшешя системы.

Какъ бы ло выяснено при изследованш современнаго 

положешя Маршнской системы, дороговизна фрахта на 
ней зависитъ, главнымъ образомъ, отъ нерюдически нов- 

торяющагося мелководья— что вызываетъ скученность дви
жеш я— и отъ разныхъ задержекь какъ въ пути, такъ и въ 
Петербурге, при которыхъ судно не можетъ сделать  бо ле е  

одного пол наго рейса изъ Рыбинска въ Петербургъ и
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обратно; поэтому расходь на судно, экипажъ, norauienie 
и прибыль на затраченный капиталь, что составляешь въ 
среднемъ 60°/о всЪхъ расходовъ (6,6 к. изъ I 1 к.), сильно 
увеличиваешь фрахтъ. Единственная возможность значи
тельно понизить стоимость провоза по Маршнской систем!;—  
эго поставить судоходство въ так!я услов1я, чтобы каждое 

судно могло сд'Ьлать, въ т е ч е т е  навигащи, дна полны хь 

рейса на 9 четвертяхъ осадки, а для этого должно упот

реблять, сообразно yauoBiHM b прибыпя грузовъ, на проходъ 

изъ Рыбинска въ Петербургъ, на разгрузку тамъ, а если 

нужно, то и нагрузку, съ возвращешемъ обратно, не больше 
45 дней. Это ycjiouie вполне  выполнимо, что можно ви
деть  изъ движешя судовъ по каналу Эри, которыя, на 

проходъ 800 километровъ пути, съ 72 шлюзами, выгрузку 
и нагрузку, съ  возвращешемъ обратно, употребляютъ 27 

д neit *) Кроме того, оно и не потребуешь болыпихъ ио- 

жертвовашй со стороны казны,— конечно, если судоходное 
д бло  на системе будетъ поставлено правильно, для чего, 

прежде всего, необходимо произвести коренную реформу ад
министрации Системы. Не считая себя комиетентпымъ для 

указашя деталей необходимой реформы, й могу только 

наметить т е  главный требовашя, которыя, какъ мне кажется, 

она должна удовлетворять для успешности дела: ^ н е о б 
ходимо совершенно отделить  техническую часть o n .  адми

нистративной; 2) привлечь къ управление системой или, 

по крайней мере, къ фактическому надзору за произво
димыми работами людей, которые заинтересованы какъ въ 

успешности судоходства, такъ и въ томъ, чтобы суммы, 

отпускаемыя на улучш еш я услов!й движешя судовъ, упот

реблялись ,съ наибольшей пользой для  д е л а ,— т. е. про
изводителей ц перевозчиков!, грузовъ; 3) предавать широкой 
гласности сиособъ ведешя д елъ ,  производство работъ, а

* )  Н е  смотря на больш ую  стоимость судна 1*3.500 руб. (поднпмаетъ 27.000  

п у д .) и сод ерж аш я  рабо чп хъ — 1780 р. за  нанигацпо - ф рахтъ , 7мо съ !1УД- веР*
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въ особенности новые проекты важныхъ сооружешй; 4) 

учредить, независимую отъ Управлешя, инснекцйо Системы.
КронЪ того, необходимо произвести улучш еш я какъ 

въ пути, такъ и способахъ тяги, а также способствовать 
развитпо нравильнаго судостроешя.

Не имЬя возможности, по недостатку времени и не

обх од и м ая  матер1ала, выработать подробный планъ работъ, 

я постараюсь указать только на наиболее  необходимый 

м'Ъры.

Путь.

Разсчеты относительно питашя реки Ш ексны, которые 

положены въ основу проекта переустройства, оказались въ 
несооти'Ътствш съ действительностью, поэтому необходимо 
изследовать этотъ вопросъ снова и б о л е е  подробно; пока 

же это не будетъ сделано , нельзя дать точнаго ответа 
на вопросъ: какой запасъ воды необходимъ для питашя 

Ш ексны  въ течеше навигащи?— Практика двухъ посдед- 

нихъ л ’Ьтъ выяснила памъ только, что запасъ въ 300 м. 

к. с., который давало Б ело е  озеро, недостаточенъ; но 
можно этотъ запасъ увеличить въ 1,5 раза, безъ больш ихъ 

издержекъ. И зъ  прилагаемаго чертежа рельефа истока 

Ш ексны  видно, что, прокоиавъ бродъ, можно понизить 

горизонтъ питашя на 0,5°. Д лин а  брода около 150°, ши
рина канала достаточна въ 30°, а глубина 0,5°, поэтому 

потребуется вынуть 2250 куб. с. иесчанаго грунта съ  

камнемъ. Эту работу можетъ произвести землечерпатель- 

ница, вынимающая въ часъ 15 куб. с ., въ 16 дней и 

обойдется она не дороже 5000 руб. Никакихъ обд'Ьлокъ 
стЪнъ канала делать  не нужно, потому что гораздо де

шевле будетъ  производить ежегодныя подчистки брода 
передъ тЬмъ какъ горизонтъ воды въ озере значительно 

понизится. Крохннскую плотину придется перестроить, 

опусгивъ флю гбетъ  ея на 0,5" и сделавъ  ее постоянною,
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такъ какъ плотина иодобнаго типа можегъ действительно 
накопить максимальный занась воды. Плотину Пуаре при
ходится разбирать весной, чтобы ея не снесло льдомъ, 

причемъ много воды нропадаетъ безполезно для  питашя 

реки. Постоянная плотина въ КрохшгЬ сильно сократить 
время несобранпыхъ плотннь на Ш ек сн е  и тем ь  обле г 

чить работу буксировъ.

Увеличеш е запаса воды въ 1,5 раза во столько же 

увеличить-!! время, въ т е ч е т е  котораго глубина на Ш ексн Ь  
не будетъ падать ниже 10 четвертей, т.-е. по крайней 

мЬре до конца поля.

Въ шлюзованной части Ш ексны  необходимо довести, 
посредствомъ разчистокъ, глубину па Славянке и Плоской 

гряде до 11 четвер. въ т е ч е т е  всей навпгащн. Ш лю зы  
снабдить деревянными палами для облегчешя входа и 

выхода судовъ.

Отъ Ниловецъ до Буркова нужно: или произвести 

дополпительныя разчистки фарватера съ целью  дополнить и 
исправить работы по переустройству, ассигновавъ на нихъ 

тысячъ 200, или построить шлюзъ съ плотиной ниже 
Судьбицкихъ грядъ— эта последняя мера бо л е е  радикаль
ная, но обойдется около 700 т. Луковеш ай перекопъ необ

ходимо расширить до 50 саж. но поверхности воды, чтобы 
облегчить проводку судовъ.

Радикальное улучш еше нижележащаго плеса потре- 
<5уетъ производства весьма дорогихъ выиравительныхъ 

работъ до села Краснаго на 100 верстъ; значительно д е 

шевле обойдется у глублеш е мелен носредетвомъ земле- 

сосовь, но отнюдь не переливая вынутый грунтъ снова въ 

реку, какъ то практикуется теперь.
Необходимо расширить входъ въ Белозерск1й каналъ 

у Чайки, сделавъ  его более  пилогимъ, и построить п ла 
вающая, направляющая палы, которыя облегчать  вводку 

судовъ въ каналъ при всякомь ветре. Довести землечер- 

иашемъ профиль капала до проектной, укрепить откосы
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и устроить водоспуски въ мЪстахъ впадешя р^чекъ такъ, 

чтобы предотвратить возможность образования намывовъ. 
Уширить каналъ въ мЬсгахъ расположеш'я разводныхъ 

мостовъ и перенести ихъ но возможности на прямые уча
стки канала.

В ъ  открытыхъ частяхъ канала (отъ  Вергонца до Б£- 

лозерска, у с. Кустова и друг . )  произвести засаждеше 
озерной дамбы и построить плетневыя заграждешя отъ 
ветра. Н а  всемъ нротяженш MapinHCKaro пути объявить 

10 саженную полосу  лЬса  и кустарника, растущаго вдоль 

береговъ, — кроме Ш ексны , Свири и Невы— защитной, не 
подлежащей вырубке.

Ш л ю з ъ  Пользу, а также и все покрививпнеся шлюза 

придется постепенно перестроить для  придашя стенамъ 
прочности, соответствующей грунту (эта работа потре

буешь отъ 30 до 40 т. на каждый ш люзъ); при этомъ 

следуешь устроить наполнешя каморъ посредствомъ боко- 
выхт, каналовъ. Такое наполненie гораздо удобнее для  

судовъ, какъ показалъ опытъ со шлюзомъ св. Константина, 

и при немъ можно воспользоваться силой вливающейся 
воды для устройства механической вводки и выводки с у 

довъ; время, потребное на шлюзоваше судна при этомъ, 

легко можно довести до 18— 20 минутъ (72— 80 пропус- 
ковъ въ сутки).

На р ек е  КовжЬ необходимо произвести работы для 

защиты некоторыхъ участковъ пути отъ дейетшя ветра 

(насаждешя и плетни).

К ан алъ  Ново-МаршнскШ нужно уширить до 11 саж. 

по дну, какъ и было предположено по проекту переустрой

ства, срЬзать острые углы  въ поворотахъ и усилить пи- 

таше канала устройствомъ новаго водоспуска при шлюзе 

св. Александра.
На р6кЬ Вытегре произвести работы для  защиты отъ 

действ!я ветра, особенно между шлюзами Андрея  и Дарьи.
С делать  одиночные откосы въ перекопе .№ I у Д е -
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вятинъ расширить бассейны между шлюзами до 16 саж. 
по дну съ устройствомъ тумбъ на неходовой стороне; 
перестроить шлюзъ св. Михаила. Укрепить выемку у 
шлюза А ле к с ея  радикальными мерами (сняпемъ части на

сыпи, устройствомъ водонепроницаемой стенки со сто

роны староречья ч т. п.).

На Онежскомъ канале необходимы работы, иодобныя 

тому, какъ и на Белозерскомъ, т. е. у глублеш е  канала, 

укреплеше слабы хъ  береговъ, защита отъ ветра.

На реке  Свири необходимо продолжать расчистки и. 

постройку струенанравляющихъ дамбъ, чтобы оправдались

проектныя нредложешя, т. е. тяга не менее двухъ судовъ 

заразъ и не больше 2— 3 перечалокь въ пути, а также 

улучшить Вознесенскую пристань.
На Приладожскихъ каналахъ нужно устроить входъ в'ь 

Свирсюй каналъ согласно проекту, выработанному инже- 

неромъ Чеховичемъ, воспользовавшись рекой Репарандой. 
Входъ  получится защищенный отъ ветра и весьма удоб

ный, особенно для  плотовь.

Въ наиболее открытыхъ частяхъ канала, более дру- 

гихъ страдаюшихъ отъ дей ств 1я ветра, построить защит

ные плетни и произвести засаждеше берега. Устроить
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непрерывную переправу черезъ Сясь и Волховъ. Какъ 
известно, главная причина прекрашешя при в^трЪ пере
правы черезъ р. Сясь и особенно В олховъ— слабая кон- 
струкшя судовъ, которая не обладаетъ достаточной кре
постью, чтобы выдержать дЬйств!я ломающихъ силъ  раз

вивающихся при волненш. Поэтому вопросъ устройства 

постоянной переправы допускаетъ два рЪшешя: 1) умень
шить силу  волнешя сообразно крепости судовъ слабой 
постройки; 2) усиливать на время переправы суда сообразно 

си л£  волнешя. Первое рЪшеше требуетъ производства 

весьма дорогихъ работъ, второе— сравнительно ничтож- 
ныхъ; поэтому я думаю, что второе pfetnenie будетъ болЪе 
рашонально, въ виду чего представлю проектъ иодобнаго 
устройства.

Нужно устроить гавань для  стоянки судовъ и букси- 
ровъ у Ш лиссельбур га  за Воскресенской горой, и обезпе- 

чивь непрерывную буксировку судовъ по м^уЬ подхода 
изъ устья канала до мЬста стоянки, пока— посредствомъ 

особыхъ пароходовъ, за установленную таксу. Ж ела тельн о  

съ  цйлы о устрапешя колебашя уровня воды открытыхъ 
капаловь отъ вЬтра, закрыть ихъ подвижными плотинами 

Въ такомъ случай можно будетъ не оканчивать весьма 

дорого стоющее углублеш е канала Александръ  II. rhiTanie 
каналовъ можно производить посредствомъ особыхъ помпъ.

Тяга.

Д л я  установления иравильнаго, срочнаго и скораго 

движешя судовъ по Маршнской системЬ, необходимо по

степенно ввести механическую тягу на всемъ протяженш 
отъ  Рыбинска до Петербурга, При конной тягЪ нельзя 

достичь двухъ рейсовъ въ навигашю, а. следовательно, и 

дешеваго фрахта.
На Шексн'Ь нужно поддержать развивающуюся кон- 

куреншю буксировъ посредствомъ открыли кредита паро-
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ходчикамъ, который постав и лъ  бы ихъ, въ этомъ огно- 
шенш, въ одинаковый услов1я съ  Туэрной Компашей, ивы- 
дачей премш за винтовые буксиры, которые удобнЪе ко- 
лесны хъ  для  работы въ шлюзахъ и могуть переходить 

на р. Свирь, когда къ этому явится необходимость. Подоб- 

ныя м^ры, совместно съ улучш ешемъ пути, вЬроятно весьма 

скоро понизить плату за провозъ I Цексной до 1 — 1,25 к. 
и сократятъ время прохода до 4 — 5 сутокъ. Отъ  Чайки 
до шлюза Константинъ можетъ быть допущена буксирная 

и канатная тяга * ), но непременно съ соблюдешемъ слЪ- 
дуюгцпх'ь услов!й, одинаковыхъ для всЪхъ каналовь: возъ 

не больше двухъ судовъ, скорость хода отъ 3— 4 верстъ 

въ часъ для судовъ, и о г ь  1,5 — 2 для гонокъ.
Отъ ш люза св. Константинъ до Вытегры возможна 

только канатная тяга, такъ какъ тутъ движешя необходимо 

производить по одному суд ну ; этотъ способъ тяги вероятно 
здЪсь окажется наивыгодн-Ьйшимь, благодаря утнлизацш 

напора воды.

По Онежскому каналу возможна буксирная и канатная '
тяга.

На Свири улучш еш е пути будетъ способствовать уско- 

peniio и удешевление буксировки. На новыхъ Приладо'ж- 

скихъ каналахъ, при движешй по нимь только судовъ, 
возможна буксирная и канатная тягя; для /тяги гонокъ 

по . старымъ каналамъ, вероятно, выгоднЪе окажется ка

натная.

При устройств^ механической тяги на всемъ пути, 

легко довести время прохода судовъ изъ Рыбинска въ 

Петербургъ до 15— 16 дней (отъ 70— 80 верстъ въ сутки).
При улучшении условий плавашя, вероятно, появятся 

также прочпыя самодвижушдяся баржи, которыя пойдутъ 

□рямо озерами.

* )  С л Ь д у е т ъ  ввести ту, которая  въ действительности  ок аж ется  деш евле, 

при раш ю Н ж е стоимости удобнЬе. Буксиры  нредгючтнтельиЬе водоструПные, 

которы е производить наименьшее иолнеш е.



Судостроение.

Улучшенная постройка судовъ можетъ значительно 
удешевить провозь, уничтоживъ накладной расходъ па 

укупорку и уменьшивъ страховую премпо. Правильной 

постаноик'Ь этого д ела ,  кроме улучшешя усгкшй движешя 
судовъ вообще, можетъ способствовать: 1) поднят1е умствен- 
наго уровня мастеровъ устройствомъ въ иентрахъ судо-< 

строешя н и з ш и х ъ  техническихъ ш коль и одной средней 

съ спешальнымъ курсомъ р^чнаго судостроешя, и 2) 
выработка теоретнческимъ и оиытнымъ пугемъ наивыгод- 
нейшаго тина судна, сообразно иашимъ судоходнымъ 
услов!ямъ, какъ то производится теперь во Франши ком- 

мисаей подъ предсЪдательствомъ инженера de M as ’a.
Нельзя не заметить, что у насъ въ Poccin слишкомъ 

увлекаются возможностью строить громадныя деревянныя 

суда. Длинныя суда действительно выгоднее короткихъ, 
такъ какъ сопротивление ихъ  при движенш и число команды 
мало увеличивается съ возрасташемъ длины; но зато уве

личивается количество мертваго груза или уменьшается 
прочность, такъ какъ известно изъ строительной механики, 

что чемъ больше величина перекрываемаго пролета, тем ь 
тяж елее  балка, считая на единицу длины. При большихъ 

пролетахъ выгоднее поэтому ставить устои и перекрывать 

но частямъ. Это правило применимо, какъ мне кажется, 

и къ судамъ. Вместо тох'о, чтобы строить длинныя не- 
прочныя суда, не лучш е ли д елать  ихъ составными изъ 

двухъ, трехъ частей? Составное судно сохраняетъ преи

мущество длиннаго относительно тяги и команды, но зато 
строительный матер1алъ лучше утилизируется; поэтому 
составныя суда, при одинаковомъ вбсе, должны быть 

прочнее; при нагрузке и выгрузке деформащя частей 
меньше; поэтому они должны служить дольше; въ случаЬ 
аварж тонетъ, или горитъ тоже только одна часть, а не
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нее судно. Ш лю за  пропускают!» суда до 82 саж. длины; 
поэтому оно можетъ состоять изъ 3 ^астей средней пря
мой въ 10 саж. и 2 носовыхъ но 11 саж. При движенш на 
Волгу, такое судно можно дЪлать длиной до 52— 62 саж.

И зъ  другихъ  мТ'.ръ способствующих!» улучшение судо
строешя, нужно указать на технически! осмотръ судовъ 

передъ нагрузкой, а потомъ— на необходимость оборудова
л а  механическими приспособлешями для  перегрузки Р ы 
бинск!^ и Петербургский портъ, что поведетъ къ удешев

ление и ускоренно этой операши (у  насъ перегрузка об

ходится отъ 0,75 к., до 0,5 к. а на канале Эри 0,07 коп. 
съ пуда). Въ Петербург^ необходимо увеличить коли

чество амбаровъ и элеваторовъ, такъ какъ х л е б ъ  у насъ 

продается иногда очень медленно и, вероятно, довольно 

долго  поставщики будутъ брать перевозку съ обязательствомъ 

держат!» неопределенное количество времени въ своемъ 
помЪщеши въ П етербурге ; теперь имъ выгоднее держать 

х л е б ъ  въ судне ; при возможности же сделать  два рейса—  

выгоднее будетъ перегружать въ элеваторы.
Каждая изъ намечепныхъ меръ въ отдельности , 

можетъ принести только частичную п о л ь з у — и только 
совокупность ихъ, стремящаяся къ одновременному у л у ч 
шение администрации пути, способов!» тяги и судостроешя, 

должна, какъ мнЬ кажется, способствовать правильной 

постановке судоходства на великомъ водномъ пути Россш.

Н. Герасимовъ.
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Сравнительный обаоръ ноложснш судоходства но- 
главш.шъ искусствешшмъ водиьшъ снстсмамъ Pocciii, 

Франщи, Гермашн и Соединенныхъ Штатовъ 
Северной Америки.

Доклидъ I I .  В . Герасимова Общему Собратю С.-Петербургским) Отдп- 
летя Императорскаю Общества для содпйствгя русскому торговому 

мореходству 9-ю января 1898 года.

Наше Общество приступаетъ къ изучешю мТзръ, которыми 
можно улучшить судоходство на Маршнской системе, почему 
своевременно сделать кратюй сравнительный очеркъ положешя 
судоходства на гюдобныхъ же искусственныхъ водныхъ системахъ 
Франщи (Парижъ—Монъ), Германш (Одеръ— Гогензатенъ— Шпрэ) 
и Соединенныхъ Штатовъ (Эри), для того, чтобы получить неко
торый полезный указашя изъ практики движешя по воднымъ путямъ 
этихъ странъ.

Нередко высказывалось мнеше, что, съ постройкой железныхъ 
дорогъ, значеше водныхъ путей у насъ должно отойти на второй 
планъ. На сколько такой взглядъ не отвЬчаетъ действительности, 
можно видеть изъ данныхъ за 1896 годъ, сгруппированныхъ въ 
таблиц^ для Европейской Россш, Франщи, l'epManin и Соединенныхъ 
Штатовъ, о протяжеши водныхъ путей и железныхъ дорогъ, при
ходящихся на 100 кв. клм. и на 10,000 жителей, а также о грузо
обороте но воднымъ путямъ.

Данныя о путяхъ сообщешя за 18 9 5  годъ.

„  I ln  нею страну Iln  100 кн. klni.
Наяваш е страны. i i „  ы „, о/ о/ жителей.Kim . /0 /0 Ы т  „д

Европейская РосЫя:

1. Водяные п у т и . 36,870 *) 0,68 60 —  3,58 100
2. Жел'Ьз. дороги . • 37,700 0,7 60 —  3,60 100
3. Всего путей. . 74,570 1.38 100 100 7,18 100

* )  Судоходны й.

4
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Пространство 4. Исредппжоше
5.390,000 кв. клм. грузовь но водя-

Число жителей нымъ путямъ:
102.600,000. 1) Число тоннъ . 23.862,000 t* ) 

742

2,310 t 100
2) Средни! про- 
бЬгъ клм................ 100

Франц1я:

1. Водяные пути . 12,280 2,3 23,6 — 3,2 89
2. ДСел’Ьл. дороги. 40,200 7,6 76,5 — 10,4 288
3. Всего путей. . 62,600 9,8 100 710 13,6 189

Пространство 4. Передвнжеше
636,400 вв. клм. грузовъ по водя-
Число жителей нымъ иугямъ:

38.343,000. 1 ) Число тоннъ . 27.174,000 t 7,100 t 307
2) Средни'! про-
б ’Ь г ь  клм. . . . 139 klm . 19

Герман1я:

1. Водяные пути. 12,430 2,3 21 2,4 66
2. Ж елЬз. дороги. 46,410 8,6 79 8,8 244
3. Всего путей 68,840 10,8 100 7S2 11,2 156

Пространство 4. Иереднижеше
. 540,500 кв. клм. ГруЗОВЪ НО ВОДЯ

Число жителей НЫМ'!. п у т я м ъ :
52.261,000. 1 ) Число тоннъ . 43.600,000 t 8,320 t 360

2 ) Средшй про
б е й . клм. . . 160 klm. 22

Соединенные Штаты

Скверн. Америки:

1. Водяные пути . 44,200 0,6 14 6,5 180
2. Л\ел'1:з, дороги. 292,430 3,7 86 4 2 ,8 1,190
3. Вс,его путей . 336,630 4,3 100 312 49,3 6 86

Пространство 4. Иередвижехпе
7.762,800 ки. клм. грузовъ по ВОДЯ

Число жителей НЫМ!. путям ъ:
68.275,000. 1 ) Число тоннъ . 64.700,000 t 9,630 t 412

2) Средин! про- 
бЬгъ клм. . . .

около 
800 900

Изъ этихъ данныхъ видно, что площадь Европейской Poccin 
имйетъ путей сообщешя въ 7,1 раза мен^е Франши, въ 7,& раза 
мен'Ъе Гермаши и въ 3,1 раза менЪе Соединенныхъ Штатовъ. 
Нисколько бол'Ье благощмятный для Poccin результатъ получается 
при сравнеши количества путей сообщешя относительно народона- 
селешя. Франшя превосходитъ насъ въ 1,89 раза. Гермашя въ 
1,56 и Соединенные Штаты въ 6,86. Такое превосходство въ 
количеств^ путей сообщешя основано на нашей сравнительной 
бедности желЬзнымн дорогами. Во Франши на каждаго жителя 
приходится въ 2,8 раза, въ Германш 2,44 и въ Соединенныхъ 
Штатахъ въ 11,9 раза больше, ч^мъ у насъ. Относительно же 
водныхъ путей, мы превосходимъ Франщю' и Гермашю, уступая 
только Лмерик’Ь; поэтому водные пути у насъ имЬютъ относительно 
большее значеше, чЬмъ въ этихъ странахъ. При такомъ спльномъ

*) По силавнымъ и судоходнымь.
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развитш железнодорожной сети, какое мы видимъ въ Германш, 
Франщи и особенно въ Соединенныхъ Штатахъ, нужно было бы 
ожидать уменьшеше церевозокъ по воднымъ путямъ; между гЬмъ, 
въ действительности, видимъ обратное —на каждаго жителя при
ходится перевозокъ по воднымъ путямъ, больше чемъ у насъ: во 
Франщи въ 3, въ Германш 3,6 и Соединенныхъ Штатахъ въ 
4,12 раза.

Средшй же путь, пробегаемый грузомъ, благодаря обширности 
территорШ у насъ и въ Соединенныхъ Штатахъ, значительно 
больше, чемъ въ Германш и Франщи. Такимъ образомъ, на осно
вами приведенныхъ данныхъ, мы должны придти къ заключешю, 
что развитее сети железныхъ дорогъ способствуетъ увеличенш 
перевозокъ и по воднымъ путямъ, такъ какъ, вообще, давно известно, 
что усовершенствоваше путей сообщешя представляетъ собой одинъ 
изъ могущественныхъ импульсовъ, способствующихъ экономическому 
развитш страны. Для такихъ же обширныхъ странъ, какъ Росая 
и Соединенные Штаты, где малоценнымъ грузамъ приходится про
бегать громадный пространства, водяные пути* имеютъ особенно 
важное значеше, —  что, какъ мы увидимъ дальше, весьма ясно 
сознается въ Америке, но, къ сожалешю, не у насъ.

Перехожу, теперь, къ краткому обзору искусственныхъ вод
ныхъ системъ.

Нечего и говорить, что въ Россш самая важная искусственная 
водная система, это Маршнская, соединяющая бассейнъ Волги съ 
БалтШскимъ моремъ. На ней останавливаться подробно не буду, 
возьму только некоторыя данныя; для сравнешя.

Навигащ'я продолжается въ среднемъ 160 дней. Путь длиною 
1112 клм., на которыхъ 34 шлюза (не считая Шекснинскихъ). 
Свободныхъ рЬкъ съ пароходной тягой 686 (62°/0), шлюзованныхъ 
рекъ и каиаловъ съ конной тягой 436 (38й/0), путь приспособленъ 
для движешя судовъ 30 саж. дл. (66 мт.), 4,5 саж. шир. (9,7 мт.), 
съ осадкой пока 8 четвер. (1,6 мт.), вместимостью до 36,000 пуд. 
или 600 тоннъ. Рад1усы кривизны не меньше 200 мт., кроме Ново- 
Мар!инскаго канала. Ширина каналовъ наиболее узкихъ по дну 
24 мт. Шлюзы одиночные, длиною 74,6, шир. 10,76, съ средЬей 
высотой подъема 3 мт., могутъ давать до 60 —  70 пропусковъ въ 
сутки, но обыкновенно даютъ 60. Пропускъ судовъ производится 
перюдически. Путь не защищенъ отъ дЬйств1я ветра. Откосы кана
ловъ по большей части н« обделаны. Ручьи и рЬки вливаются въ 
каналы 'прямо, безъ отстойныхъ бассейновъ. Поэтому 7 месяцекъ 
не навигацюннаго времени обыкновенно не хватаетъ на ремонтъ

2*
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ноднаго пути, приходится чистить каналы во время павигаши, пре
пятствуя движение судовъ. Грузооборстъ системы увеличивается 
отъ Рыбинска къ Петербургу съ 42 м. пудовъ до 200 м., двигаю
щихся пока почти исключительно по направлешю къ Петербургу. 
06uuifi грузооборотъ системы за 1895 г.— 83,378 мил. пудо-верстъ, 
что и даетъ среднее количество груза въ 79 м. пуд. или 1.300,000тоннъ. 
Л"Бсъ,- главнымъ образомъ, передвигается связанный въ плоты-гонки, 
а хл'Ьбъ, дрова и друпе товары въ судахъ, вместимостью отъ 
250— 600 т.; но преобладающимъ тнномъ являются нолулодки, 
вместимостью 360 тоннъ (21,000 пуд.). Суда постройки непрочной, 
стоятъ дешево (1,500— 2,000 руб.). Служатъ, вообще, не долго. 
Полезный иробЬгъ ихъ въ навигащю не больше 1100 клм., такъ 
какъ д'Ълаютъ одинт- рейсъ. Обрати ыхъ грузовъ почти не им^ютъ.

Тяга производится но рЬкамъ Шексн!;, Свири и Неве бук
сирными пароходами, прнчемъ стоимость ея пока высока, особенно 
для Шексны и, въ общемъ, составляетъ огъ до •/„, к. съ пудо- 
версты, или 0,0062 —0,0067 фр. съ тон. кл. Конная тяга на 436 клм. 
дешевле и составляетъ въ среднемъ '/в1, к. съ пуд.-вер. или 
0,0025 фр. съ т. кл. Плата за буксировку устанавливается про- 
извольнымъ соглашешемъ, а за конную тягу нормируется админи 
страшей пути на ц1>лую навипнию. На всемъ нротяженш каналовъ 
господствуетъ очередной цорядокъ, въ сущности моноиольнаго 
характера, не утвержденный законодательнымъ порядкомъ. Движе- 
Hie совершается медленно: по р-Ькамъ, со средней скоростью 40 кл. 
въ сутки, но шлюзованной части 10—16 кл. и по приладожскимъ 
каналамъ 16— 20 кл.; въ общемъ, на весь путь, 60 дней (22 кл. 
въ сутки); часто бываютъ остановки и скоплеше судовъ. Фрахтъ 
за весь путь въ среднемъ 10— 11 к. съ пуда, изъ которыхъ, за тягу 
туда и обратно, платится около 40°/„; за перегрузку въ Рыбинск^, 
производящуюся, какъ и на всемъ остальномъ пути, безъ всякихъ 
механическихъ присиособлешй, въ ктчную 4°/0; расходы на пути 1°/0; 
а остальные 5б°/0 судохозяину. Грузоотправитель несетъ при хл1зб- 
ныхъ грузахъ еще накладной расходъ па тару въ 1,6 к., такъ какъ 
нлох!я суда не допускаютъ перевозку насыпью, и на страховашя 
съ* перегрузкой въ Петербург!; нужно считать около 1,6. Страховыя 
премш высоки, такъ какъ страховыя общества, въ среднемъ за 
посл'Ьдше 3 года, теряли 1,5°/0 отъ застрахованной суммы. Такимъ 
образомъ, собственно фрахтъ будетъ 0,015 фр. съ т. к., изъ нихъ 
за тягу 0,0058, перегрузку 0,006 и судохозяину 0,00S ф.. наклад- 
ныхъ расходовъ 0,0050— итого 0,02 фр. за тон. к. Во'тъ эти средшя 
данный, относительно Маршнской системы, мы и сравнимъ съ 
такими же данными для Францш, Германш и Соединенныхъ Штатовъ.



61

Франщя.

Наиболее важная искусственная водная система Францш: 
Парижъ— Монъ (въ Бельгш), соединяющая каменно-угольныя копи 
французск1я и бельпйсюя съ Парижемъ. Общее протяжете ея до 
Конде 344 кл. съ 63 шлюзами; 72 кл. р1зка Сена; 104 кл. река 
Oise (канализованная) и 168 кл. каналы. Средшй грузооборотъ
2.460,000 тоннъ по направлешю къ Парижу и 628,000 т. по напра
вленно къ Белыми, что даетъ, въ сумме, 3.082.100т. (2,37 т. раза 
больше Маршнской системы.). Навигашя продолжается обыкновенно 
не меньше300 дней. Путь нриспособленъ для движешя судовъ 38,6 мт. 
(17 саж.) длины, б мт. (2,4 саж.) ширины и 1,8 м. (10 четв.) осадки, 
т. е. по длине и ширине приблизительно въ два раза меньше, чемъ 
у насъ. Ширина каналопъ по дну 10— 12 мт. (б— 6 с.), рад1усы 
кривизны 176— 200 мт., глубина 2— 2,2 мт. (12 чт.). Этотъ размерь 
принять за нормальный и къ нему приведены уже а/3 сети глав- 
ныхъ водявыхъ путей Францш— 4000 клм., а глубина въ 2 мт. 
обезпечена на 6000 клм., чемъ мы похвалиться не можемъ. Шлюзы 
на 0,6 мт. длнннЬе и на 0,2 мт. шире нормальнаго типа судовъ; 
въ среднемъ они даютъ 72 пропуска въ сутки, но иногда пропу- 
скаютъ до 110 груженныхъ судовъ въ сутки, т. е. нропускъ тре- 
буетъ меньше 14 минутъ. Такая быстрота достигается, главнымъ 
образомъ, рацюнальнымъ устройствомъ шлюзовъ— наполнеше и 
опоражниваше производятся быстро, не повреждая судовъ. Строго 
исполняется правило пропускать въ обе стороны, пользуясь одной 
водой. Откосы каналовъ выше банкета,находящагося на 0,4 мт. ниже 
уровня воды, облицованы камнемъ, кирпичной стенкой или, редко, 
деревомъ. Речки и ручьи каналъ не нересекаютъ, а провоцятся 
или иодъ нимъ помощью сифона, или надъ нимъ. Для питашя 
канала вода проводится сначала въ отстойные бассейны. При этихъ 
услов!яхъ ежегодный ремонтъ' производится обыкновенно въ течеше 
месяца. Весь грузъ въ 3.000,000 т.. изъ котораго а/, составляетъ 
уголь, перевозится на 2231 судах.ъ, изъ нихъ 662— 38,3 мт. длины, 
остальные короче. Наибольшая нагрузка ихъ 300 тоннъ, но въ 
среднемъ составлястъ по направлешю въ Парижъ 270 т. и обратно 
226 т., т. е. средняя нагрузка по направлешю къ Парижу на 25% 
меньше, чемъ на нашихъ полулодкахъ. Суда постройки прочной, 
палубныя, но имеютъ тупые обводы, которые сделаны съ целью 
выиграть въ количестве поднимаемаго груза, что въ значительной
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степени увеличиваетъ ихъ соиротивлеше движенио. Въ конце 
1889 года французское правительство обратило ннимаше на недо
статки конструкцш судовъ и поручило инженеру de Mas’y произ
вести рядъ опытовъ съ целью выяснить, какой тинъ судна будетъ 
наивыгоднейшШ, т. е. при большой вместимости дастъ наименьшее 
соиротивлеше. De-Mas после 4 летней работы пришелъ къ типу 
судовъ съ ложкообразными оконечностями. Правительство хочетъ 
ввести обязательное измереше сопротивлешя судовъ и плату за 
тягу иропорщонально соиротивлешю— поэтому, вероятно, скоро по 
французскимъ каналамъ пойдутъ суда съ хорошими обвоЛами.

Полезный пробегъ судна обыкновенно 2,400 клм. въ нави- 
гащю, т. е. въ 160 дней они проходятъ почти столько же, сколько 
и наши полулодки на Маршнской системе. Медленное движеше 
происходить отъ такихъ же причинъ, какъ и у насъ, т. е. недо- 
статокъ оборудоваш’я нортовъ и несовершенство тяги. Только Па
рижъ съ его нортомъ, въ 25 клм. длины, оборудованъ богато, но 
нельзя забывать что черезъ него въ годъ проходить водой около 
6 мил. тоннъ, такъ что и тамъ разгрузНыхъ средствъ не всегда 
бываетъ достаточно, не говоря уже про друпе порты системы, 
где механичесюя приспособлешя для нагрузки и разгрузки имеются 
въ ограниченномъ количестве.

Тяга по СенЬ производится буксирами и туэрами по 0,0126 ф. 
т. к.: по рЬке Уазе до Janoville буксировка и ни ряду съ ней 
вольная конная тяга, которая продолжается до Chauny. Тягой 
занимаются местные крестьяне, берупне тянуть судно на все раз- 
стояше на 0Д1гЬхъ и техъ же лошадяхъ, и частный предпринима
тель, тянупцй ио станщямъ 12— 16 клм , обезнечившШ себе путемъ 
контрактовъ большое количество кл1ентовъ. Но такъ какъ количе
ство лошадей онъ держитъ ограниченное, то судамъ приходится но 
долгу дожидаться на станшяхъ. Промыселъ этотъ для посторон- 
нихъ лицъ невыгоденъ, такъ какъ содержаше лошадей обходится 
дорого (ио 7 фр.—-2 р. 76 к.— съ лошади въ день въ долине р. 
Уазъ). Тяга обходится въ этомъ участке 0,003---0,0036 ф. за тон. к. 
На участке раздельнаго бьефа канала St.-Quentin 21 клм. длиною, 
где путь въ тонеляхъ суживается до 6,6 мтр., т. е. движеше 
возможно только въ одну сторону, правительство организовало 
туэрную тягу. Суда протягиваются ио очередно то въ одну, то въ 
другую сторону возами въ 16— 25 судовъ. Движешя со скоростью 
1,5 клм. въ часъ; на кривыхъ есть упрупя заплыви, облегчаюиця 
прохождеше судовъ. Въ сутки отправляется ио дна поезда пъ
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каждую сторону. Затягу взимается 0,002 фр., а пустыя проводятся 
даромъ. Это npefliipiflTie приноситъ правительству больше 16% 
чистаго дохода, такъ какъ тяга обходится всего 0,00096 ф. т. к.

На всемъ остальномъ протяженш отъ Chauny до Сопёё уста
новлена обязательная конная тяга но станщямъ.

Право на тягу сдается предпринимателямъ на 6 л^тъ съ нуб- 
личнаго торга, причемъ устанавливается число лошадей на стан- 
шяхъ. плата и скорость движешя. Плата варьируетъ отъ 0,0031 
до 0,0068 ф., въ среднемъ на б0°/0 выше, чемъ у насъ. Тяга 
обязательная для всЬхъ грузовыхъ судовъ кроме грузовыхъ паро
ходовъ, которыхъ отъ 16— 20 ходитъ по этой лиши. Правительство 
выговариваетъ себЬ право ввести всяюй другой способъ тяги, 
кромВ конной. Но такъ цакъ до сихъ поръ опыты съ системой 
Кукье и канатной тягой М . Леви не далн гюложительныхъ резуль- 
татовъ, то этого пока не сделано. Судно двигается огъ Сопс1ё до 
Парижа 20— 25 дней, т. е. въ среднемъ скорость =  17 kl. въ сутки 
Обыкновенно судно успеваетъ сделать 6—6 путешествШ и пройти 
следовательно, ст. грузомъ до 2400 кл. Фрахтъ подверженъ силь- 
нымъ колебашямъ; въ среднемъ для угля 0,0131 ф. за т. к., меньше 
на 11% сравнительно съ Маршнской системой; изъ нихъ за тягу 
платится 0,006 ф. т. к., т. е. столько же, какъ и на Маршнской 
системЬ, следовательно судохозяину остается 0,007 ф. за тон.-к. 
при более дорогомъ судне и дорогихъ рабочихъ. Подробныхъ дан- 
ныхъ относительно накладныхъ расходовъ у меня не имеется, но 
во всякомъ случае они значительно ниже, чемъ у насъ (около 
0,002 ф.). Изъ всего этого видно, что для насъ во Франши какъ 
образецъ можетъ служить только —  содерж аш е и ремонтъ 
каналовъ, эксплоаташя же системы можетъ быть значительно 
улучшена, когда порты получатъ достаточное оборудованie и тяга 
улучшена— тогда и стоимость перевозки значительно .понизится.

Гермашя.

Водный путь Штетинъ— Гогензатенъ— Шпандау— Берлинъ, но 
своему грузообороту въ 2.200,000 т., самый важный изъ искусствен- 
ныхъ I*одныхъ системъ Германш, но длина его сравнительно съ 
Маршнскимъ путемъ незначительна (76 кл. по Одеру и 102 кл. 
каналами if озерами), поэтому на немъ я подробно останавливаться 
не буду, укажу только на нВкоторыя особенности. Трудность увели- 
чешя глубины на ОлерВ, больше чемъ до 1,76 мтр., заставила при-
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нятьэту величину и для каналовъ, но, зато, имъ придана ширина 
по дну не вдвое, а втрое больше ширины судна, т. е. 16 м.; при 
ширине судна въ 4,6 м.; суда допускаются при осадке 1,45 м., 
образовашя носа и кормы острия, поэтому, при длине на 1,6 м. 
длиннее французскихъ (40 м.), они несутъ всего 175 м. (10600 нуд.) 
груза, но зато представляютъ сравнительно малое сопротивлеше 
движешю и могутъ двигаться скорее. Чтобы 18 шлюзовъ, имеющихся 
на этомъ пути, возможно мало задерживали ходъ, они всЬ парные 
и, при длине 41 м. (‘20 саж.), сделаны шириною 9,6 м. (4,5 с.), 
т. е. шлюзоваться могутъ сразу четыре судна. Эта мера значительно 
увеличила скорость движешя сравнительно съ темъ, какое оно 
было при одиночныхъ шлюзахъ, которымъ приходилось пропускать 
за 270 навпгашонныхъ дней 18300 судовъ но направлешю къ 
Берлину и 11500 въ обратномъ направленш. Нужно отметить еше 
одну административную меру, которая, можетъ быть, тоже способ- 
ствуетъ ускоренно пронусковъ. На двойномъ шлюзу полагается 
одинъ старпйй, нолучаюиий жаловаше отъ правительства и наблю
даю т^ за порядкомъ, и по два сторожа на каждой каморе, которые 
нроизводятъ пропускъ, получая за это не определенное жаловаше, 
а съ каждаго судна отъ 6— 8 коп., что и заставляетъ ихъ ревно
стнее относиться къ своимъ обязанностямъ. У  насъ, какъ известно, 
обыкновенно тоже илатятъ при пропуске, только не работающимъ, 
а старшему, въ видахъ предохранешя судна отъ разныхъ нещмят- 
ныхъ случайностей.

Постройка судовъ чрезвычайно прочна и тщательна,— особенно 
барокъ; суда же менее прочной постройки (Zillen), служапия 6 летъ, 
считаются плохими. Изъ опытовъ de Mas’a видно, что типъ прус- 
скихъ судовъ представлялъ наименьшее сопротивлеше движешю, 
но зато вместимость ихъ значительно меньше нашихъ и француз
скихъ судовъ.

Тяга на каналЬ самая разнообразная. Применяется букси
ровка со скоростью 7,5 клм. и тягой двухъ судовъ за разъ; на 
ряду съ этимъ, свободная конная тяга, прмчемъ судно тянетъ одна 
лошадь со скоростью 2—2‘/, кл.; за недостаткомъ лошадей, что 
случается довольно часто, людская— 3 человека на судно двигаютъ 
его со скоростью 1,5 к. въ часъ и, наконецъ, па 13 клм. работаетъ 
даже туэръ, по канату, для тяги гонокъ и все это движеше, съ 
разными скоростями въ обе стороны производится на канале -^же 
БЬлозерскаго. Что подобная свобода въ выборе тяги возможна, 
это не подлежитъ сомненпо; но нельзя сказать, чтобы судоходство
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отъ этого выигрывало, такъ какъ сильныя колебашя въ стоимости 
тяги и остановка за недостаткоыъ двигателей случаются очень часто.

Прусское правительство настойчиво производитъ опыты надъ 
разными способами механической тяги, стараясь найти такой, кото
рый, давая возможность движешя отд-Ьльнымъ судамъ, былъ бы 
дешевъ. Съ этой целью испытывалась канатная. тяга Мориса 
Леви и разные электрическ1е способы тяги, но, пока, безъ положи- 
тельнаго результата.

Въ последнее время, въ Германш обращено усиленное вни- 
маше на водные пути, отъ которыхъ зависитъ, по мнешю многихъ 
известныхъ инженеровъ, положеше Германш въ экономической 
борьбе съ другими государствами. Для обезпечешя себе успеха, 
Гермашя,— говорятъ они,— должна расширить свой внутреншй ры- 
нокъ, войдя въ самыя тесныя сношешя съ Австро-Венгр1ей, по- 
средствомъ судоходиыхъ каналовъ. Съ целью проведешя въ жизнь 
этой мысли, въ 1896 году образовался гермаио-австро-венгерсюй со- 
юзъ для развит1я внутреннихъ нодныхъ сообщешй. Цель союза, какъ 
постановлено на первомъ съезде въ Дрездене, въ сентябре 1896 года 
заключается въ содействш устройству водныхъ путей съ значи
тельной провозоспособностью между Гермашей и Австр1ей посред- 
ствомъ каналовъ отъ Дуная, къ Одеру, Эльбе и Майну. Насколько 
союзъ успеетъ осуществить эти грандюзные каналы, стоимостью 
не меньше 250 м. руб., покажетъ будущее; но, во всякомъ случае, 
самое учреждеше подобнаго союза, въ стране столь богатой же
лезными дорогами, представляетъ собой знаменательный фактъ и 
нашему Обществу необходимо следить за работой союза, выписы
вая издаваемые ими труды.

Соединенные Штаты.

Наиболее интересны для насъ должны быть услов1я судоход
ства на системе каналовъ Эри, соединяющей богатейцпе хлебо
родные штаты Великихъ озеръ съ Атлантическимъ океаномъ. 
Соединенные Штаты— нашъ сильнейппй конкурентъ на всем!рномъ 
хлебномъ рынке, а система Эри— тотъ путь, по которому масса 
хлеба перевозится въ Нью-1оркъ, а оттуда къ намъ въ Европу. 
По длине, въ 805 клм., этотъ путь тоже донольно близко подхо
дить къ Мар1инскому. 1'рузооборотъ значительно больше: отъ Буф
фало къ Нью-1орку проходитъ 3.100,000 т . (189 м. п.) и обратно
1.500,000 т . (90 м. п.), въ навигащю, продолжающуюся 210 дней.
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Каналъ 664 клм. длины, ширина по дну 16 мтр., глубина 2,13 м., 
откосы облицованы камнемъ. ВеЪ 72 шлюза парные, цричемъ одна 
камора 33,5 м. длины, другая 67 м. (32 саж.), ширина 5,48 м. 
(2,7 саж.). Наиболее употребительный типъ судовъ около 30 м. 
(15 саж.) длины, 5,33 мтр. ширины, 1,83 мт. (10 четв.) осадки, 
260 т. (16,000 пуд.) вместимостью, т. е. немного меньше француз- 
скихъ и значительно меньше полулодокъ. Удлинеше шлюзовъ не 
увеличило размера судовъ, а вызвало соединеше ихъ по два. 
Канаты, прикрепленные къ переднему судну, обходятъ блоки на 
заднемъ, потомъ на переднемъ и наматываются на вороте. Такимъ 
образомъ, задняя лодка служитъ какъ бы рулемъ передней. По
добное двойное судно значительно поворотливее, чемъ было бы 
одно длинное, а вместе съ темъ выгоды длиннаго сохранены —  
экипажъ одиночнаго состоитъ изъ 4 человекъ -— двойного изъ Б; 
для тяги одиночнаго требовалось 2 лошади, двойного 3. Суда 
деревянныя, весьма прочной постройки, служатъ 16 летъ, но и 
стоятъ по 17,600 фр. (6,800 руб.), т. е. приблизительно въ 6— 7 разъ 
дороже, чемъ наши полулодки одинаковой грузоподъемности. Вин
товые пароходы, которые исполняютъ роль грузовыхъ судовъ и 
буксировъ, почти такихъ же размеровъ и постройки, только снаб
жены машиной въ 26 силъ, каютами, и поднимаютъ, кроме запаса 
угля, 180 т. груза; стоютъ 36,000 фр.

Но не въ устройстве пути и судовъ главное преимущество 
системы Эри,— такъ какъ хоропмй путь и суда мы находимъ и во 
Франщи, и въ Германш,— а въ прекрасномъ оборудовали портовъ 
Буффало, Нью-1орка и другихъ, и въ оргапизащи безостановочнаго 
движешя. Суда употребляютъ на нагрузку въ Буффало и разгрузку 
въ Нью-1оркЬ 6— 6 дней, съ платой— 0,046 фр. за тонну, т. е. 
0,03 кон. съ пуда (разъ въ 10— 16 дешевле, чемъ у насъ, и разъ 
въ 6 скорее). Никакихъ задержекъ въ пути не бываетъ; поэтому 
делается выгодньшъ снабжеше судовъ собственными двигателями, 
механическими или живыми. Въ настоящее время существуетъ па 
канале Эри, одновременно, конная и паровая тяга, но лошади и 
пароходы принадлежать судовладельцами

Для тяги двухъ судовъ, хозяинъ покупаетъ 6 лошадей, ко- 
торыя и тянуть суда, ио очереди, до реки Гудзона, где буксировка 
производится пароходами. 664 кл. канала съ 72 шлюзами прохо
дится, при этомъ, въ 9 сутокъ, по 70 клм. въ сутки, считая на 
пропускъ черезъ шлюзы сутки и 240 верстъ реки въ трое сутокъ 
(80 кл. въ сутки). Разгрузившись и нагрузившись снова въ Ныо-1орке, 
на что требуется отъ 3 до 6 дней, судно возвращается въ 12 дней цъ
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Буффало, успевая, такимъ образомъ, пройти за 210 навигащонныхъ 
дней систему 6 разъ, т. е. сделать 9600 клм. и перевезти въ сред
немъ 4200 тоннъ.

Работа судовъ при буксировке, еще интенсивнее. Буксиръ 
ставится позади судна, прочно скрепляется съ нимъ, толкая его 
такимъ образомъ впередъ при своемъ движенш, кроме того, онъ 
буксируетъ еще 2 судна, соединенныхъ обыкновеннымъ способомъ, 
случается, что более сильные буксиры ведутъ еще пару судовъ. 
При пропуске черезъ шлюза, подобный караванъ долженъ расча
ливаться; на каналВ Эри шлюза сгруппированы въ 4 пунктахъ, 
что даетъ возможность проходить безъ расчалки болышя простран
ства. При выходе въ реку Гудзонъ, буксируемыя суда ставятся 
л о  бокамъ парохода и весь караванъ, такимъ образомъ, двигается 
внизъ, какъ одно судно. На проходъ отъ Буффало до Нью-1орка 
подобный караванъ употребляетъ 9 сутокъ, двигаясь со средней 
скоростью 100 кл. въ сутки; подобную скорость нужно счи
тать, какъ мне кажется, предельной и вполне достаточной для 
искусственныхъ водныхъ системъ. Буксиръ успеваетъ сделать въ 
навигацно 7 путешеств1й (11300 клм.), перевозя 10470 тон. хлеба 
и другихъ товаровъ. Подобная ращональная утилизащя воднаго 
пути и иоднижнаго состава, съ избыткомъ вознаграждаетъ за до
роговизну судовъ, рабочихъ рукъ, лошадей и пр. и делаетъ пере
возку но каналу Эри чрезвычайно дешевой. Привожу подробный 
разсчетъ расходовъ.
а) При конной тяге: б) При буксировке:

Пара судовъ и 3 лошади Три судна и иароходъ
2 судна. . ЗбОООф.
6 лошадей . 4000 „
Сбруя . . 860 „

39860ф.

Стоимость
покупки

3 судна . 62б00ф, 
Нароходъ 36000 „
Снасти . 4000 „

92600 ф.

Г О Д О В Ы Е  Р А С Х О Д Ы .
6 процентовъ на ка-

п и талъ ...............  2390 ф. 6660 ф.
На возобновлеше су

довъ въ 16 летъ . 1420 » 3760 »
На погашеше стои

мости ' лошадей въ
6 л е т ъ ...............  610 » —
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Ремонтъ ............... 1770 » 4625 »
Страховаше судовъ. 760 > 1876 » .
Кормъ лошадей . . 3760 » —
Зимовка ................... 140 » 280

10830 ф. 11080ф,
Жалованье экипажу. 6260 ф. 14910ф.
Буксировка по реке

Гудзонъ................ 2700 > Уголь, смазка 6600 »
Комиссюнные . . . 1600 > 2170 »
Страх оваше груза . 1200 » 2800 »
Портовые сборы . . 150 » 1070 >

11800 ф. 26550 ф.

Итого . . . 22630ф. 42620 ф.

Действительно, не смотря на то, что на покупку 6 лошадей 
затрачивается 4860 ф. (но 300 руб. за лошадь), на кормъ ихъ 
3760 руб. (по 245 руб.), на жаловашя б служащнмъ 6260 ф. (2400 р.), 
стоимость собственно тяги выходитъ 0,00256 ф. такъ какъ, т. е. 
одинакова съ нашей конной; всЬ npo4ie расходы—% на капиталь
ный ремонтъ, погашеше стоимости судовъ, лошадей, страховка 
судовъ и груза, расходы во время зимы, разгрузка и выгрузка— нее 
это обходится 0,00423— 0,00678 к. При буксировке. тяга обходится 
немного дешевле 0,00225, но зато веб остальные расходы, раскла
дываясь на большее число тоннъ, составляютъ 0,00286; поэтому 
транспортировка обходится 0,00611, т. е. дешевле на 25°/о, чемъ 
при конной тяге. Поэтому, не удивительно, что буксировка посте
пенно выгЪсняетъ конную тягу, которая, вероятно, въ скоромъ 
времени, совершенно исчезнетъ съ системы Эри.

Фрахтъ за доставку хл Ьба изъ Буффало въ Ныо-1оркъ, считая 
въ этомъ числе всЪ расходы, составляетъ 0,00726 ф. т. е. въ 
2,7 разя дешевле фрахтовъ Маршнской системы и въ 2 раза системы 
Парижъ— Монъ, где грузооборогь почти такой же. Ботъ резуль- 
татъ скорости и безостановочнаго движешя. Но и эти, по мнешю 
европейцевъ, идеальныя услов1я перевозки американцевъ не удовле- 
творяютъ. Для успешной конкуренцш съ Pocciefl на хлебномъ 
рынке Европы, они хотятъ обратить Чикаго въ морской портъ и, 
темъ, дать возможность грузамъ штатовъ, прилегающихъ къ Вели- 
кимъ озерамъ, прямо двигаться на океанскихъ пароходахъ. Главное 
затруднеше къ осуществление этой мысли служитъ громадная раз
ница уровней озеръ Эри и Онтарю (около 100 м.), которая распре-
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дЬляется на 45 кл. Велландскаго канала,— где, въ настоящее время, 
находится 25 шлюзовъ,— и грандюзность затратъ. Оба эти затруд- 
нешя въ настоящее время устранены. Инженеръ Деттонъ вырабо- 
талъ типъ пневматическаго подъемнаго шлюза, въ которомъ шлюзъ, 
съ водой н судномъ, можетъ опускаться и подниматься на произ
вольную величину, действ1емъ сжатаго воздуха. Для перехода изъ 
озера Эри въ Онтарю, нужно будетъ устроить два шлюза системы 
Деттона. Штатъ Ныо-1оркъ уже отпустилъ 9 мил. цолларовъ на 
морской каналъ, и это послужило толчкомъ къ образованно Обще
ства Морского канала съ оснЪвнымъ капиталомъ въ 100 мил. дол. 
(200 мил. руб.), которое получило уже концессш отъ Канадскаго 
правительства и приступило къ перестройке шлюзовъ въ пролиггЬ 
Sault-St.-Marie, после чего будутъ строить 2 шлюза между озерами 
Эри и Онтарю, а потомъ, и самый морской каналъ, которому пред
полагается придать глубину 9 м. (4,5 саж.), при ширине по дну 
въ 90 м. (41 саж.). Каналъ пройдетъ по рЬке Св. Лавренпя, 
которая будетъ перегорожена плотиной и шлюзомъ съ иодъемомъ 
въ 14,5 м.; затВмъ собственно каналъ, начнется шлюзомъ съ иодъ
емомъ въ 15,5 м., направится къ озеру Чампленъ, потомъ по озеру
и, наконецъ, на соединеше съ Гудзономъ въ Ватерфорде, где будетъ 
шлюзъ съ подъемомъ въ 30 м. -

Такъ какъ верхшй Гудзонъ мелководенъ, то вода будетъ 
проведена изъ реки Св. Лаврент1я. При громадныхъ падешяхъ, 
работа воды не только будетъ достаточна для всехъ манипулящй 
со шлюзами, но дастъ тысячи паровыхъ силъ для фабрикъ и заво- 
довъ. Стоимость этихъ грандюзныхъ работъ исчисляется въ 100 
мил. дол. На сколько велико будетъ вл1яше этого канала на 
хлебную торговлю, видно уже изъ того, что черезъ проливъ 
Sault-St-Marie въ 1894 году прошло, только съ верхняго озера въ 
Чикаго. 85 м. пудовъ пшеницы, большая часть которой должна 
идти изъ Чикаго но железнымъ дорогамъ, платя за перевозку, по 
крайней мере, иъ пять разъ дороже, чемъ будетъ стоить перевозка 
по вновь проектированному каналу.

Открытие этого канала несомненно должно нанести сильный 
ударъ русской торговле хлебомъ, если мы заблаговременно не 
подумаемъ объ удешевленш неревозокъ и у насъ. Разъ Соеди
ненные Штаты, (где 300,000 кл. железныхъ дорогъ) затрачиваютъ 
100 мил. долларовъ на улучшеьйе водныхъ путей темъ более 
у насъ необходимо обратить самое серьезное внимаше на рЬки и 
каналы, состанляющ|'е половину всехъ путей Poccin, какъ по 
иротяжешю, такъ и грузообороту. Примерь Западной Европы м
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Америки ясно показываетъ, что въ д-Ъл^ водяиыхъ перевозокъ 
не такъ важна продолжительность навигащи и грузооборотъ, 
какъ правильное, б е з о с т а н о в о ч н о е  движе н1 е  с удов ъ ;  
поэтому, казалось бы, что на это обстоятельство нужно будетъ 
обратить особое внимаше при проектироваши улучшешй и на 
Маршнской систем^.


