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3 н о я б р я ВЫПУСКЪ V I I I . 1913 г.

С .-П ет е р б у р г ъ , 3  н оябр я  1 9 1 3  г.

Въ сложномъ составЪ государствен­
наго механизма ничто другое не имЪетъ 
такого щирокаго, повсем-Ьстнаго соприкос- 
новен1я съ населен1емъ, какъ пути сооб- 
щен1я. Ничто другое, по натурЪ своей, не 
проникнуто такимъ всенароднымъ обще­
ственнымъ характеромъ, какъ культурный 
дорожныя оборудован1я страны, служащ1я 
основой существован1я и деятельности 
народа. И всЪ исполнители, посвящаю- 
щ1е себя дЪлу устройства, содержан1я и 
эксплоатац1и путей сообщен1я, бол-Ье, чЪмъ 
друпе участники различныхъ государ- 
ственныхъ отправлен1й, становятся лицомъ 
къ лицу съ жизненными и дЪловыми по­
требностями населен1я, выполняя трудную 
и ответственную роль служен1я общир- 
ному и сложному делу внутреннихъ сно- 
щенш.

Роль эта трудна, потому что нелегко 
итти въ уровень съ требован1ями жизни 
въ такомъ деле, которое является про- 
цессомъ сплощной упорной борьбы тех­
ники съ пространствомъ страны и перво­
бытными силами природы, и ответственна 
потому, что всякое въ деле этомъ несо- 
верщенство, неустройство или упущен1е

отражается громадными и глубокими по- 
следств1ями на всемъ укладе государствен­
ной жизни, не говоря уже о прочихъ опас- 
ностяхъ плохого состоян1я внутреннихъ 
снощен1й.

Эта непосредственная теснейщая связь 
путей сообщен1я съ населен1емъ приводитъ 
къ естественному выводу, что въ деле куль- 
турнаго устроен1я государства, можетъ 
быть, нетъ другой отрасли, которая такъ 
нуждалась бы въ общественномъ участш, 
при разработке постоянно возникающихъ 
въ ней многочисленныхъ разнообразныхъ и 
сложныхъ вопросовъ. Изолированное вне 
совместной работы съ общественными 
силами выяснен1е дорожныхъ нуждъ 
влечетъ за собою ту отчужденность, то 
несоответств1е меропр1ят1й текущимъ 
потребностямъ, которое не можетъ не 
вызывать серьезныхъ недостатковъ въ 
этомъ кипучемъ, жизненномъ деле.

Въ особенности же глубок1я осно- 
ван1я имеетъ это обстоятельство по 
отнощен1ю водныхъ и щоссейныхъ пу­
тей. Конечно, железныя дороги, благо­
даря своей скученной, быстрой и щум- 
ливой эксплоатац1и, стоятъ более на виду 
и привлекаютъ больщее повседневное вни- 
ман1е; они подвергаются более деятель- 
тельному и постоянному общественному
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контролю, но зато и самое существо ихъ 
природы значительно проще. На рельсахъ 
и путь, и подвижной составь принадле­
ж ать одному хозяину, а здёсь, на водК и 
грунтовыхъ дорогахъ, всяюй Кдетъ и ве- 
зетъ въ чемъ хочетъ и какъ хочетъ, 
предъявляя самыя разнообразныя и разно- 
рКчивыя требован1я къ устройству пути. 
Тамъ— только отдКльныя станщи, которыя 
служатъ единственными пунктами общен1я 
между населен1емъ и вагонами, здКсь же— 
весь путь, все его протяжен1е сплошь от­
крыты для свободнаго притока или отлива 
грузовъ и пассажировъ. Тамъ— подробно 
разработанная система прочно установлен- 
ныхъ тарифовъ, обязательныхъ какъ для 
грузчиковъ, такъ и для дороги, здФсь— 
полная свобода установлен1я провозныхъ 
платъ по взаимному соглашен1ю, подъ воз- 
Д"Ьйств1емъ конкуренщи. Словомъ, тамъ— 
определенное, ограниченное райономъ до­
роги техническое приспособлен1е, нахо­
дящееся въ полномъ заведыван1и хозяина 
и выполняющее свои услуги по строго 
определеннымъ правиламъ и нормамъ, 
а здесь—культурное оборудован1е терри- 
тор1и страны, предоставляемое на свобод­
ное широкое пользован1е населен1я. Со­
вершенно ясно, конечно, насколько эта 
последняя форма сложнее и глубже въ 
отношен1и приспособлен1я къ всенарод­
ному служен1ю, чемъ рельсы съ ихъ по­
ездами.

Соображен1я эти въ то же время ука- 
зываютъ на то, что и самая деятель­
ность лицъ, посвятившихъ себя водному 
и шоссейному делу, въ общественномъ 
отношен1и представляется более слож­
ной и трудной. Мало того, что необхо­
димо, въ мере возможности, держать вод­
ные и шоссейные пути въ должномъ со- 
ответств1и съ требован1ями жизни и со- 
стоян1емъ техники, въ то же время при­
ходится согласовать здесь и те разно­
образные, часто разноречивые интересы, 
которые въ данномъ случае сталкивают­

ся и соприкасаются. Одна группа тре­
буетъ одного, другая—другого, каждая 
считаетъ именно свои домогательства 
наиболее важными и подлежащими удо- 
влетворен1ю, нередко въ ущербъ другимъ 
просьбамъ и потребностямъ. И решая 
вопросы такого рода въ томъ или иномъ 
смысле, представители водныхъ и шос­
сейныхъ путей, насколько бы ни стара­
лись они быть объективными, невольно 
навлекаютъ на себя критику и недоволь­
ство техъ, просьбы которыхъ остались 
неисполненными.

Практика шоссейнаго и воднаго дела 
полна примерами такого рода. Прокла­
дывается по шоссе трамвай, жители ра­
дуются, получая скорое, удобное сообщен1е, 
но протестуетъ извозъ, получающ1й при 
этомъ большое стеснен1е. Идутъ автомо­
били, тяжелыя, больш1я фуры или грузо­
вики, и негодуетъ на нихъ остальное дви- 
жен1е, жалуясь на загроможден1е пути и его 
разстройство подъ тяжелыми колесами. 
Въ особенности же резки примеры такого 
рода на водныхъ путяхъ съ ихъ массой 
широкихъ, взаимно сталкивающихся инте- 
ресовъ. Города, населенные пункты и 
местные владельцы земли облагаютъ свои 
прибрежные участки сборами, противъ ко­
торыхъ протестуютъ судопромышленники. 
А въ свою очередь и въ среде этихъ 
последнихъ идетъ постоянная внутрен­
няя борьба, предъявляющая разноречи- 
выя требован1я. Одни стоятъ за те  или 
иныя меры содейств1я, друпя вовсе ихъ 
отрицаютъ; одни требуютъ углублен1я 
однихъ затоновъ, друпя—другихъ; города 
настаиваютъ на посылке землечерпатель- 
ницъ для расчистки неудобныхъ имъ 
косъ, а транзитное судоходство обя- 
зываетъ направлять все землечерпа­
тельныя средства на углублен1е судо­
вого хода; интересы государственнаго 
оборудован1я рекъ культурными приспо- 
соблен1ями приводятъ къ необходимости 
применен1я принципа возмещен1я затратъ
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установлен1емъсудоходныхъ сборовъ, судо­
владельцы же деятельно противъ этого 
протестуютъ, требуя, чтобы все расходы по 
воднымъ путямъ брала на себя казна и т. д. 
А до какой степени страстности доходить 
борьба въ этихъ случаяхъ, видно хотя бы, 
напримеръ, изъ той полемики, которую ве­
ли волжск1е судовладельцы противъ уста- 
новлен1я сборовъ по Мар1инской системе 
и за пользован1е Нижегородскими зато­
нами, или, напримеръ, по темъ нападкамъ, 
которыя высказывали самарсюе городсме 
деятели противъ Казанскаго округа путей 
сообщен1я за то, что онъ находить проры- 
Tie Аннаевскихъ песковъ бесполезной 
мерой.

Столкновен1емъ мнен1й выясняется 
истина, говорить французская пословица, 
и противъ заявлен1й, хотя бы и несо- 
гласныхъ съ взглядами представителей 
водныхъ и шоееейныхъ путей, ничего 
сказать, конечно, нельзя. Так1я разноглас1я 
взглядовъ даже полезны, ибо они слу­
жатъ къ лучшей и более всесторонней 
разработке вопросовъ, въ чемъ практика 
жизни на каждомъ шагу насъ и убе- 
ждаетъ. Но при всемъ томъ, следуетъ за­
метить также и то, что въ интересахъ 
пользы дела необходимо, чтобы заявлен1я 
такого рода не сводили сужден1й на ту 
почву личной полемики и личныхъ вы- 
падовъ, которыя не только не помогаютъ 
выяснен1ю вопросовъ, а только еще более 
затрудняютъ ихъ разрешен1е.

Мы стоимъ за широкое общественное 
обсужден1е вопросовъ путей сообщен1я и 
за учасКе въ этомъ деле представителей 
заинтересованныхъ сторонъ, къ чему ве­
домство водныхъ и шоееейныхъ путей 
даетъ возможность всяюй разъ, когда къ 
этому представляется случай. Оно по­
стоянно организуетъ съезды и совещан1я 
по различнымъ вопросамъ, командируетъ 
своихъ представителей на места для выяс- 
нен1я возникающихъ делъ вместе съ заин­
тересованными лицами и въ то же время

организовало, какъ общее правило, для об­
сужденш сметныхъ предположен1й особыя 
совещан1я при округахъ путей сообщен1Я, 
съ приглашен1емъ въ нихъ представите­
лей судоходства, земствъ, городовъ, бир­
жевыхъ комитетовъ и проч. Мы съ боль­
шимъ интересомъ следимъ за трудами 
всехъ этихъ совещан1й и съездовъ, при­
слушиваемся къ высказываемымъ на нихъ 
взглядамъ и ясно видимъ ту пользу, ко­
торую они приносятъ делу разработки 
возбуждаемыхъ вопросовъ. Но, съ другой 
стороны, къ сожален1ю, наряду съ этимъ 
мы не можемъ не заметить иногда также 
и техъ излишне страстныхъ пр1емовъ спо­
ра, которые, въ конце концовъ, приводятъ 
къ обострен1ямъ, чему, казалось бы, въ 
данномъ случае нетъ никакихъ основан1й.

Все участники служатъ здесь одному 
делу, польза котораго должна быть оди­
накова для всехъ дорога. Если же иногда 
то или иное пожелан1е или заявлен1е ока­
зывается непринятымъ или заменено дру­
гими, то не нужно забывать, что предста­
вители ведомства путей сообщен1я, какъ 
объединяющее начало, должны прежде 
всего стоять на общей точке зрен1я и, 
стремясь къ согласован1ю сталкивающихся 
интересовъ, не могутъ давать удовлетво- 
рен1я всемъ требован1ямъ, высказывае­
мымъ отдельными сторонами съ ихъ раз- 
ныхъ точекъ зрен1я.

Общая, дружная работа, хотя бы 
съ горячими спорами, но безъ недостой- 
ныхъ серьезнаго дела полемическихъ 
пр1емовъ,— вотъ пожелан1е, которое хо­
телось намъ высказать по этому поводу.
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0БЩ 1Й О БЗО РЪ  СМЪТНЫХЪ ИСЧИ- 
СЛЕН1Й на 1914 г. ПО УПРАВЛЕНЮ 
ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И 

ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

Благодаря вниманию, обращаемому, въ осо­
бенности въ послАднее время, на водные пути и 
шоссейныя сообщен1я, въ связи съ весьма бла- 
гожелательнымъ отношен1емъ къ этого рода во- 
просамъ со стороны законодательныхъ учрежде­
нш ,— все болАе и болАе выясняются блaгoпpiят- 
ныя услов1я къ тому, чтобы эти виды сообщения 
постепенно заняли, наконецъ, подобающее имъ 
мАсто въ системА государственнаго хозяйства. 
Указанное вниман1е выразилось отчасти изда- 
н1емъ, въ течен!е послАднихъ лАтъ, нАсколькихъ 
законовъ о новыхъ крупныхъ работахъ по улуч- 
шен1ю и развитш  нашей водной сАти, а наибо- 
лАе существеннымъ образомъ—въ постепенно 
возрастающихъ ассигнован1яхъ по смАтамъ Упра- 
влен1я внутр. водн. пут. и шосс. дор. ПослАд- 
нее четырехлАт1е даетъ въ этомъ отношен!и слА- 
дующ1е итоги смАтныхъ назначен1й (включая рас­
ходы по управлен1ю, а также разнаго рода рас­
ходы): въ 1910 г. ассигновано— 28.697.845 руб., 
въ 1911 году— 31.078.413 руб., въ 1912 году—  
34.012.665 руб. и въ тек. 1913 г.— 42.087.442 р. 
Такимъ образомъ, за пер1одъ указаннаго 4-хъ-лАт1я 
увеличен1е ассигнованш опредАпилось примАрно 
около 680/о. Въ соотвАтств1и съ такимъ общимъ 
возрастан1емъ смАтнаго итога, возрастали асси- 
гнован1я отдАльно на водныя сообщен1я и на 
шоссейныя дороги. Ростъ ассигнованш собствен­
но на водные пути опредАлился, въ указанное 
четырехлАт1е, въ цифрахъ: 16.411.724 руб.,
18.976.280руб., 21.888.740руб. и въ 27.198.105 руб. 
По шоссейнымъ же сообщен1ямъ ассигнования 
опредАлялись, въ среднемъ, около 8.800.000 руб. 
въ годъ, увеличившись лишь въ тек. году до 
суммы около 11 милл1оновъ.

Согласно внесенной въ законодательный учре- 
жден1я смАтА вышеназваннаго Управлен1я на 
1914 годъ, совокупность расходовъ въ 1914 году 
составитъ сумму 51.000.049 рублей. Это даетъ 
превышен1е, противъ ассигнован1я текущаго 
года (42.087.442), на 8.912.607 руб.; если же 
принять въ расчетъ разрАшенныя сверхсмАтныя 
натек . годъассигнован1я, составивш1я 985.000 руб., 
то превышен1е опредАляется, собственно, на 
7.927.607 рублей.

Наибольшая часть такого превышен1я (свыше 
З ’/г милл. руб.) падаетъ на расходы по ремонту 
и содержан1ю водныхъ путей, на каковые расхо­
ды занесено въ смАту 20 милл. руб. Засимъ, на 
новыя работы на помянутыхъ путяхъ испраши­
вается почти 13 милл. руб. (12.929.500 руб.), что 
составляетъ, сравнительно съ тек. годомъ, болАе 
на 2.861.852 руб. Наконецъ, расходы на ремонтъ 
и содержан1е шоссейныхъ и грунТовыхъ дорогъ, 
а такж е снарядовъ для надобностей этихъ дорогъ, 
и на изслАдован1я и изыскан1я по этимъ доро­

гамъ исчислены въ 13.315.480 руб., съ превы- 
шен1емъ на 2.213.284 руб.

При ближайшемъ разсмотрАн1и обстоятельствъ, 
вызывающихъ эти превышен1я, оказывается ниже- 
слАдующее.

Въ состазА расходовъ по р е м о н т у  и с о ­
д е р ж а н и ю  в о д н ы х ъ  п у т е й , — около 1.760 
тыс. руб. превышен1я относится къ содержан1ю, 
дАйств1ю и ремонту судовъ технической (а частью— 
инспекторской) службы, снарядовъ и мастерскихъ, 
на каковую потребность испраш ивается ассигно- 
ваше въ 9.550.000 руб.

Дноуглубительныя работы являю тся въ на­
стоящее время одною изъ главнАйшихъ мАръ 
воспособлен1я судоходству. Но землечерпательный 
флотъ, какимъ располагаетъ вАдомство п. с., 
далеко еще не отвАчаетъ, по своему составу, 
существующей въ немъ потребности. При такихъ 
обстоятельствахъ, Управлен1е вн. в. п. и ш. д., 
руководствуясь 10-ти-лАтнимъ опытомъ системати- 
ческихъ дноуглубительныхъ работъ на ВолгА, 
принимаетъ мАры къ улучшен1ю самой организа- 
ц1и названныхъ работъ, въ томъ числА— къ уве­
личению производительности снарядовъ и пони- 
жен1ю ея стоимости, а такж е—къ выяснен1ю, на 
основанш имАющихся отчетныхъ данныхъ, наи- 
болАе продуктивнаго и вмАстА съ тАмъ экономич- 
наго типа снарядовъ.

Что же касается увеличен1я состава флота, 
то, сверхъ принятыхъ въ тек. году двухъ дно­
углубительныхъ снарядовъ, работавшихъ только 
въ течен1е части навигацш, и предстоящихъ къ 
принятш  еще шести, должны поступить въ 
1914 году: три снаряда—для р. ДнАпра, три— для 
рАкъ Сибири, одинъ—для р. Десны; сверхъ того, 
одинъ землесосъ— для р. Оки и два—для р. Дона. 
Увеличивается въ 1914 году также число паро­
ходовъ технической службы (на 6), равно какъ 
число карче- и камнеподъемныхъ снарядовъ, во- 
долазныхъ крановъ и проч. ДалАе, упомянутое 
превышен1е вызывается увеличен1емъ числа рабо­
чихъ часовъ на судахъ и снарядахъ Виленскаго, 
Казанскаго, Московскаго и Томскаго Округовъ 
п. с., повсемАстнымъ увеличен1емъ заработной 
платы и вздорожан1емъ топлива, а также воз­
растающими расходами на правильную постанов­
ку изысканш, предшествующихъ выполнен1ю дно­
углубительныхъ работъ.

По судамъ инспекторской службы превышен1е 
расхода вызывается, въ значительной степени, 
включен1емъ въ составъ этой службы многихъ 
судовъ, обслуживавшихъ до сего времени дно­
углубительные снаряды; рядомъ съ этимъ, ожи­
дается поступлен1е 4 новыхъ пароходовъ, многихъ 
моторныхъ судовъ и проч., а такж е возрастаю тъ 
расходы на топливо, при увеличеши, вмАстА съ 
тАмъ, содержан!я судовымъ командамъ.

ЗатАмъ, изъ состава означеннаго превышен1я 
въ З ’/г милл. руб., 667.410 руб. падаютъ на 
обыкновенный ремонтъ и содержан1е водныхъ пу­
тей (испрашивается 2.600,000 руб.), 300.000 руб .— 
на капитальный ихъ ремонтъ (испрашивается
2.900.000 р.) и 561.090 руб.— на обстановку пре­
достерегательными знаками и на расходы по над ­
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зору за  судоходствомъ (испрашивается 4 милл. р.). 
Въ отношен1и обстановки, помимо усилен1я уже 
существующей и лучшаго ея оборудован1я, главное 
вниман1е обращено на рФки СФвернаго бассейна 
(СФв. Двина, Печора, Пинега и проч.) и Сибири 
(Лена, Енисей, Обь, Иртышъ и проч.). Наряду 
съ улучшен1емъ и развит1емъ обстановки, пред- 
метомъ заботъ является упучшен1е быта служа- 
щихъ на водныхъ путяхъ, путемъ увеличения со- 
держан1я и обезпечен!я ихъ жилищами, безуслов­
но необходимыхъ, вслФдств1е рФзкаго измФнен1я 
въ последнее время услов1й жизни.

Въ связи съ увеличен1емъ числа дноуглуби- 
тельныхъ снарядовъ и усиленнымъ ихъ использо- 
ван1емъ, возрастаетъ ассигнован1е на аренду су­
довъ (испрашивается 700.000 р., съ увеличен1емъ 
на 207.000 руб.), причемъ часть увеличения вы­
зывается вздорожан1емъ топлива и повышен1емъ 
арендной платы. Наконецъ, опредФляется нФко- 
торое повышен1е расходовъ по эксплоатащ и сроч- 
наго казеннаго пароходства на р. ЕнисеФ,— ис- 
численныхъ въ 250.000 руб. (съ увеличен1емъ на 
88.050 руб.), вслФдств1е необходимости значитель- 
наго ремонта судовъ, въ обезпечен1е безопасно­
сти перевозки, а также усилен1я личнаго состава 
и увеличен1я содержан1я служащимъ.

Что касается вышеупомянутаго ассигнован1я 
суммы около 13 милл. руб., испрашиваемой на 
н о в ы я  р а б о т ы  н а  в о д н ы х ъ  п у т я х ъ ,  
то почти половина, именно— 6.420.000 руб., за­
несена на расходы 1914 года по дальнФйшей за- 
готовкФ судовъ и снарядовъ для надобностей вод­
ныхъ путей. Общая стоимость заготовокъ, необ­
ходимыхъ на предстоящ1й годъ къ заказу, опре- 
дФляется въ суммФ до 10.000.000 руб., причемъ
4.470.000 руб. относятся къ заготовкФ 16 дно- 
углубительныхъ снарядовъ, съ пароходами къ 
нимъ, и 8 экскаваторовъ. Испрашиваемая на 
предстоящ1й годъ сумма 6.420.000 руб., въ срав- 
нен1и съ предшествовавшими годами, предста- 
вляетъ  весьма значительное увеличен1е (ассигно­
вано на текущ1й годъ— 3.170.000 р., на 1912 г.—
2.123.000 р., на 1911 г.— 1.600.000 руб.), обус­
ловливаемое, однако, крайнею потребносЛю въ 
усилен1и дноуглубительнаго флота. При этомъ
5.067.000 руб. причитаются къ уплатФ по заго- 
товкамъ прежнихъ лФтъ,и лишь около 1.400.000руб. 
относятся къ предстоящимъ уплатамъ за  заго­
товки будущаго года. Снаряды и экскаваторы, 
предложенные къ заказу въ 1914 году, распре- 
дФляются, въ общемъ, слФдующимъ образомъ: 
два землесоса для средн. ДнФпра, съ часовою про­
изводительностью по 250 куб. метр.; по два 
снаряда, такой же производительности, для р. Камы 
и для шлюзуемой части р. Дона; два такихъ же 
снаряда для рФкъ Оби и Иртыша; два— для Ма- 
р1инской системы, съ производительностью: од­
ного— 150 куб. метр, въ  часъ и другого—50 куб. 
метр, въ часъ *); одинъ снарядъ, съ часовой про­

*) О ба  эти  сн ар я да  н еобходи м ы  взам Ь нъ М ар1инскихъ  
зем л еч ер п а тел ь н и ц ъ  IV и I, к акъ  устарЪ в ш ихъ  и крайне  
н евы годны хъ  для эк сп л оатац ш .

изводительностью 150 куб. метр, для верхней 
части р. Оки,— и проч.

На выполнен1е н о в ы х ъ  р а б о т ъ  н а  с у ­
щ е с т в у ю щ и х ъ  в о д н ы х ъ  п у т я х ъ  испра­
шивается ассигнован1е въ 6.334.500 руб. Изъ нихъ
1.200.000 руб. относятся къ сравнительно не- 
крупнымъ работамъ, не превышающимъ, въ об­
щей стоимости, 200.000 руб. по каждой. Осталь­
ная же сумма 5.134.500 р. испрашивается почти 
всецФло на продолжен1е предпринятыхъ, согласно 
воспослФдозавшимъ въ 1912 г. законамъ, значи­
тельныхъ работъ, а именно: по шлюзован1ю 
р. Дона (отъ хутора К алача до устья р. ОФв. 
Донца)— 2.350.000 руб., на частичное улучшен1е 
Мар1инской системы, помощью дополнительнаго 
шлюзован1я р. Ш ексны,— 1.850.000 руб. и на 
скалоуглубительныя работы на р. ДнФпрФ между 
гг.Градижскомъ и Екатеринославомъ—595.500руб.; 
засимъ, остальные 339.000 руб. относятся къ про- 
должен1ю работъ по выправлению пограничныхъ 
частей р. Вислы. Общ1й размФръ занесеннаго на всФ 
эти работы ассигнован1я (5.134.500 р.) значительно 
превышаетъ прежн1я по такимъ работамъ ассигнова- 
н1я: въ 1911г.—2.775.448 р. и въ 1912 г.— 4.183.700 
руб.,но, по сравнен1ю съ назначен1емъ собственно на 
текущ1й 1913 годъ (6.115.935 руб.), опредФляется 
съ нФкоторымъ уменьшен1емъ; слФдуетъ, однако, 
имФть въ виду, что позднФйшее ассигнован1е ох­
ватывало также двФ работы, приводимый нынФ 
къ окончан1ю, именно— по улучщен1ю судоходныхъ 
услов1й Москво-Окскаго воднаго пути (695.000 руб.) 
и по ш люзованш р. СФв. Донца между устьемъ 
и станицею Гундоровскою (872.000 руб.); такимъ 
образомъ^ въ конечномъ результатФ, по новымъ 
крупнымъ работамъ опредФляется, въ существф, 
нФкоторое увеличен1е ассигнован1я, на сумму 
свыше Ч2 милл. руб.

Нелишнимъ представляется упомянуть, что 
изъ крупныхъ проектовъ по развит1ю и улучше- 
н1ю нашей водной сФти нынФ закончены проекты 
Камско-Иртышскаго воднаго пути, шлюзован1я 
ДнФпровскихъ и Волховскихъ пороговъ, съ ис- 
пользован1емъ гидравлической энерг1и тФхъ и 
другихъ пороговъ для цФлей промышленной 
электрофикащи, а также проектъ соединен1я ка­
наломъ Волги и Дона.

Изъ числа занесенныхъ въ  смФту 1914 года 
прочихъ новыхъ работъ, менФе значительныхъ, 
съ общею стоимостью не свыше 200.000 руб. 
каждой, могутъ быть отмФчены: укрФплен1е пра- 
ваго берега р. ДнФпра близъ заборы „Рябокъ" 
противъ Токмаковыхъ острововъ (107.000 руб.), 
взрывныя работы на р, ЕнисеФ, выправлен1е пе- 
рекатовъ на части р. Дона, окончан1е работъ по 
перестройкФ Херсонскаго шлюза, устройство га­
ваней и затоновъ: на р. ВолгФ у с. Балакова, на 
р. ДнФстрФ у г. Могилева-Подольскаго, на р. Ени­
сеФ у г. Енисейска, на р. ИртышФ у г. Усть- 
Каменогорска, у г. Омска, расширение стоянки 
судовъ у Рыбинска, переустройство Рыбницкаго 
на р. ДнФстрФ затона, огражден1е Ш ипицинскаго 
на р. СФв. ДвинФ затона, удлинен1е стрФлки Ва- 
силевскаго затона, и рядъ берегоукрФпительныхъ 
работъ на рФкахъ ВолгФ, ДнФпрФ, Дону, БФлой,
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Самарк-Ь, равно какъ выправлен1е перекатовъ (на 
Припяти, Дону, СТв. AMypi).

Что касается ш о е е е й н ы х ъ  и г р у н т о ­
в ы х ъ  д о р о г ъ, то необходимое на предстоящ1Й 
годъ ассигнован1е определяется въ 13.315.480 р., 
съ превышен1емъ противъ текущаго года, какъ 
замечено выше, на 2.213.284 руб. Главнейшими 
категориями расходовъ являются: а) изследован1я 
и изыскан1я по шоссейнымъ и грунтовымъ доро- 
гамъ, составлен1е техническихъ проектовъ и из- 
дан1е трудовъ,— на что испрашивается 251.750 руб. 
(съ уменьшен1емъ противъ текущаго года на 
30.250 руб.); б) новыя работы по означеннымъ доро- 
гамъ и заготовка снарядовъ для нихъ,— съисчислен- 
нымъ на 1914 годъ ассигнован1емъ въ 1.683.850 руб. 
(также съ уменьшен1емъ, на 82.028 руб.), и 
в) ремонтъ и содержан1е техъ  же дорогъ, а 
также снарядовъ для надобностей этихъ дорогъ, 
ассигнован1емъ на предстоящ1й годъ 11.379.880 р., 
составляющимъ превышен1е, сравнительно съ 
текущимъ годомъ, на 2.325.562 рубля.

Въ отношен1и шоссейнодорожнаго дела,— на- 
ходящагося у насъ въ состоян1и, требующемъ при­
нятая, наконецъ, неотложныхъ м еръ къ его упо- 
рядочен1ю,— основнымъ неблагопр1ятнымъ усло- 
в1емъ является крайняя изношенность шоссейной 
коры и, въ течен1е уже многихъ летъ , недоста­
точное назначен1е щебня для ремонта. Кроме того, 
на шоееейныхъ дорогахъ имеются пучистыя и 
слабыя места, требующ1я перестройки; въ одномъ 
лишь Варшавскомъ округе путей сообщешя число 
верстъ съ пучинами достигаетъ 477, при сплош- 
номъ протяженш пучинъ на 75 верстъ. Въ об­
щемъ, изъ числа 12,258 верстъ казенныхъ шос- 
сейныхъ путей, состоящихъ въ непосредственномъ 
веден1и округовъ путей сообщен1я *), почти по­
ловина— тонкослойны. Въ целяхъ приведен1Я ихъ 
въ удобопроезжее состоян1е (не считая, при этомъ, 
1.388,79 верстъ стратегическаго значен1я) оказы­
вается настоятельно необходимою, для массоваго 
утолщен1я тонкослойныхъ верстъ, заготовка до
80.000 куб. саж. щебня. Одинаково неотложною 
потребностью является перестройка мостовъ, въ 
огромномъ числе сооруженныхъ изъ деревяннаго 
матер1ала, сосрокомъ службы всего въ 10— 12 летъ ; 
при современныхъ большихъ тяж естяхъ так1е 
мосты являю тся даже опасными для движен1я, 
причемъ приходятъ въ негодность целыми груп­
пами. По выработанному ныне Министерствомъ 
путей сообщен1я общему плану, предполагается 
зам енить все деревянные мосты постоянными въ 
ближайш1й 10-ти-летн1й пер1одъ.

Указанное ассигноваше въ 251.750 руб. для 
изысканш  и изследован1й въ значительной части 
предназначается на расходы по производству какъ 
изысканш  шоееейныхъ дорогъ, такъ  и по изыска- 
н1ямъ и составлен1Ю проектовъ мостовъ. Упомя­
нутая зам ен а многихъ деревянныхъ мостовъ по­
стоянными сопряжена, въ применен1и къ Варш ав­
скому округу путей сообщен1я, съ перестройкою

*) О стальн ы я 4 .7 4 5 ,8 6  в ер ст ъ  переданы  въ  х о зя й ст в ен ­
н о е  завЬд,ыван1е  зе м ст в ъ , при п ов ер стн ом ъ  п о с о б 1и о т ъ  
казны .

103 большихъ мостовъ и 742 -м алы хъ (до 10 саж.); 
потребный расходъ определяется на 10-ти-летн1й 
пер1одъ въ 8.000.000 руб.; изъ нихъ около 
6.200.000руб. необходимы на перестройку большихъ 
мостовъ. Зам ена мостовъ требуетъ производства 
у каждаго изъ нихъ предварительныхъ изыскан1й. 
Последн1я подлежатъ выполнен1ю у малыхъ мо­
стовъ наличными техническими силами участ­
ковъ, съ незначительнымъ увеличен1емъ за  счетъ 
кредита по обыкновенному ремонту. Изыскан1я ;i;e 
у большихъ мостовъ имёютъ быть выполняемы 
спец1альною парт1ею изъ двухъ отрядовъ. Стоимость 
этихъ изыскан1й и составлен1е, засимъ, проектовъ 
большихъ мостовъ определяется въ 240.000 рублей; 
въ счетъ этой суммы занесено въ смету на 1914 годъ
25.000 рублей. Далее, въ числе изыскан1й, пред- 
стоятъ по Юевскому округу: изыскан1я для соста­
вления проекта железнаго на каменныхъ опорахъ 
моста черезъ р. Д непръ въ г. М огилеве и соста- 
влен1е проекта такого же моста черезъ р. Д непръ 
у г. Орши, а также значительныя изыскан1я и 
изследован1Я Николаевскаго спуска и Набережной 
дороги въ г. К1еве и геологическ1я изследован1я 
оползней въ Крыму въ районе Гурзуфскаго моста, 
угрожающихъ самому его существован1ю. Въ от- 
ношен1и Амурскаго бассейна занесено въ смету
28.000 рублей на содержан1е въ предстоящемъ году 
дорожнаго отдела при Амурскомъ водномъ упра- 
влен1и, выполняющаго общее руководство р а з р е ­
шенными изысканиями въ Пр1амурье, и на обработку 
всякаго рода данныхъ по дорожному делу тамъ же, 
въ Пр1амурье. Засимъ, 60.000 руб. предназна­
чаются на приступъ къ производству изысканш 
шоееейныхъ дорогъ для смычки существующей 
сети дорогъ центральной PocciH съ шоссейными 
сетями К авказа и Крыма и на производство т а ­
кихъ же изыскан1й въ отношен1и незашоссиро- 
ваннаго участка отъ Москвы (Можайска) до Со­
ловьева перевоза (Смоленска). Предусматривается 
также составлен1е проекта переустройства двухъ 
нынешнихъ цепныхъ мостовъ черезъ р. Великую 
въ г. Острове, съ заменою ихъ однимъ постоян- 
нымъ мостомъ.

Что касается устройства новыхъ шоееейныхъ 
путей общаго значен1я, то см ета на предстоящ1й 
годъ предусматриваетъ окончан1е постройки н е ­
которыхъ стратегическихъ дорогъ въ Закавказье, 
а также продолжен1е постройки тамъ же страте­
гической дороги Ольты— Н ариманъ—Турецкая гра­
ница. Необходимая къ ассигнован1ю сумма исчи­
слена въ 113,500 руб., съ уменьшен1емъ, противъ 
текущаго года, на 552.295 руб. Въ отношении н о ­
выхъ работъ на существующихъ шоееейныхъ пу­
тяхъ предусматриваются сравнительно некрупный, 
въ числе 29, неотложный работы, на общую сумму 
до 1 милл. руб. (съ превышен1емъ противъ теку­
щаго года на 373.000 руб.), а именно: по зам ен е 
шоссе булыжною мостовою, по постройке ряда 
мостовъ, перестройке пучистыхъ м есть  и проч.

Необходимые, при выполнен1и работъ на шоссе, 
снаряды, какъ-то: катки (паровые и моторные), съ 
вагонами къ нимъ, камнедробилки, кирковщики, 
грязе-и пылеочистители, грузовозы, а также авто­
мобили и иныя средства передвижен1я техниче-
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скаго надзора предположено заготовить въ по- 
рядкА выработаннаго плана, разсчитаннаго къ вы- 
полнен1ю въ ближайш1я 6 лАтъ, при общемъ 
ассигнован1и въ 1.781.405 руб., въ счетъ коихъ за ­
несено на предстоящ1Й годъ 280.000 руб. (съ пре- 
выщешемъ противъ текущ аго года на 80.000 руб.).

Воспособлен1е земскимъ учрежден1ямъ въ об ­
ласти дорожнаго хозяйствапроизводится со стороны 
вАдомства путей сообщен1я, главнымъ образомъ, 
въ видА отпуска пособ1й на содержание ими казен­
ныхъ щоссе, переданныхъ, въ порядкА договоровъ, 
въ ихъ завАдыван1е. ВмАстА съ тАмъ, по по- 
требностямъ казенныхъ щоссейныхъ дорогъ отпу­
скаются тАмъ же земствамъ отдАльныя, по особымъ 
ихъ ходатайствамъ, ассигнован1я, испрашиваемыя 
вАдомствомъ путей сообщен1я путемъ особыхъ же, 
въ каждомъ случаА, законопроектовъ. На предстоя- 
щ1й годъ испраш ивается для выдачи пособ1й по 
казеннымъ шоссе сумма 1.979.880 руб., нАсколько 
меньшая ассигнован1я на текущ1й годъ (2.154.318 
руб.). При этомъ, занесены условно (т. е. съ опра- 
вдан1емъ въ порядкА особыхъ законопроектовъ); 
78.507 руб.— въ пособ1е Московскому губернскому 
земству на перестройку участка шоссе по гор. 
КоломнА и моста на этомъ участкА, а также на 
содержан1е участка шоссе по названному городу, 
и 35.000 руб.—Тверскому губернскому земству 
на перестройку участковъ казенныхъ шоссе въ 
предАлахъ гг. Вышняго-Волочка и Торжка.

СлАдуетъ отмАтить, что при повсемАстномъ 
вздорожан1и въ послАднее время рабочихъ рукъ 
и матер1аловъ и измАнившихся услов1яхъ шос­
сейнаго движен1я, вслАдств1е быстраго распро- 
странен1Я автомобильнаго пассажирскаго и, глав­
нымъ образомъ, грузового сообщен1я, поддержа- 
Hie шоссе въ исправности становится съ каж- 
дымъ годомъ затруднительнАе, въ особенности 
для земствъ, которыя давно содержатъ казенныя 
шоссе и получаютъ пособ1я, исчисленныя по цА- 
намъ прежняго времени. НАкоторыми изъ этихъ 
земствъ уже возбуждены ходатайства объ от- 
пускА средствъ на приведение шоссе и мостовыхъ на 
нихъ сооруженш въ состоян1е, отвАчающее совре- 
меннымъ потребностямъ движения. Ходатайства 
эти, по всестороннемъ разсмотрАн1и, представлены 
будутъ на уваженщ законодательныхъ установлен1й.

Независимо отъ сихъ г.сошпова.тя, относя­
щихся къ казеннымъ шоссе, Управлен1е зано- 
ситъ въ свои смАты, начиная съ текущаго 1913 г., 
ассигнован1я для выдачи ссудъ и пособ1й зем­
ствамъ на сооружен1е ими шоссированныхъ и 
мощеныхъ подъАздныхъ путей къ жезАзнодорож- 
нымъ станц1ямъ, рАчнымъ пристанямъ и торгово- 
промышленнымъ центрамъ, Эти ссуды и пособ!я 
отпускаются въ порядкА также особаго въ каж­
домъ случаА законодательнаго разрАшен1я. На 
1914 г. испраш ивается 340.000 руб., съ предна- 
значен1емъ изъ нихъ Московскому губернскому 
земству— 312.000 руб. и Ш лиссельбургскому уАзд- 
ному— 28.000 руб. Въ цАляхъ ускорен1я на будущее 
время разрАшен1я тАхъ ходатайствъ земствъ о 
ссудахъ и пособ1яхъ, которыя ограничиваются 
небольшими суммами и притомъ оказываются въ 
полномъ соотвАтств1и съ закономъ 5 апрАля

1883 г. (Уст. пут. ообщ., ст. 11 прилож., п. 12, 
обязывающ1й земства къ денежному участ1ю въ 
расходахъ), предполагается испросить въ законода- 
тельномъ порядкА ассигнование въ распоряжен1е 
Министерства путей сообщен1я особаго фонда, 
изъ котораго и могли бы удовлетворяться эти 
ходатайства (безъ необходимости особаго въ 
каждомъ случаА законопроекта) по непосредствен­
ному соглаш енш  заинтересованныхъ вАдомствъ.

Ремонтъ и содержан1е шоссейныхъ и грунто­
выхъ дорогъ, а также снарядовъ для надобностей 
этихъ дорогъ (въ составъ коего входятъ также 
указанный выше пособ7я земствамъ собственно 
на содержан1е казенныхъ шоссейныхъ дорогъ) — 
исчисленъ на предстоящ1й годъ въ 11.379.880 руб., 
съ упоминавшимся превышен1емъ на 2.325.562 руб. 
Такое превышен!е относится частью къ ассигно- 
ван1ю въ 3.000.000 руб. на капитальный ремонтъ 
(болАе на 1.221.000 руб.), част1ю къ ассигнован1ю 
на обыкновенный ремонтъ и содержан1е дорогъ, 
а также снарядовъ для надобностей этихъ до­
рогъ, на что испрашивается 6.400.000 руб. (съ 
увеличен1емъ на 1.279.000 руб.). В озрастан1е рас 
хода по капитальному ремонту главнАйше обу­
словливается, съ одной стороны, крайнею необхо­
димостью въ ремонтА и перестройкА большого 
числа ветхихъ мостовъ съ малыми отверст1ями, 
стоимостью до 25.000 руб.,- -угрожающихъ, по 
своему состоянию, прекращен^емъ движен1я; всА 
так1е мосты, согласно вышеупомянутому плану, 
предположено перестроить въ 10-ти-лАтнш срокъ; 
на 1914 годъ по этой потребности необходима 
сумма не менАе 1.400.000 руб. Съ другой стороны, 
превышен1е объясняется занесен1емъ, впервые, въ 
составъ капитальнаго ремонта кредита въ
500.000 руб. на упрочен1е 1.388,79 верстъ страте- 
гическихъ шоссе Варшавскаго, Виленскаго и 
Юевскаго округовъ п. с. Упрочен1е это, состоя­
щее въ утолщен1и щебеночной коры до 7 дм, и 
въ заготовкА мобилизацюннаго щебня, сопряжено 
съ общимъ крупнымъ расходомъ въ 5,962.102 р., 
требующимъ законодательнаго разрАшен1я; упо- 
рядочен1е предполагается выполнить по округамъ 
Варшавскому и Виленскому— въ З-хъ-лАтшй, а по 
KieBCKOMy— въ 10-ти-лАтн1й пер1одъ. По обыкновен­
ному ремонту, увеличен1е, составляющее свыше 
1’/4 милл., вызывается настоятельною необходи­
мостью заготовить несравненно большее, противъ 
прежнихъ лАтъ, количество щебня вслАдств1е 
крайне неудовлетворительнаго состоян1я многихъ 
шоссе (въ особенности— въ Варшавскомъ и К1ев- 
скомъ округахъ п. с.).

Для предстоящаго года предположена заго­
товка щебня на сумму 3V4 милл. руб., включая 
сюда щебень также для работъ по сплошному 
утолщен1ю тонкослойныхъ верстъ шоссе, загото- 
влявш1йся до сего времени изъ ассигнован1й по 
капитальному ремонту. Равнымъ образомъ, уве­
личение расходовъ по обыкновенному ремонту 
вызывается необходимостью улучшить бытъ низ- 
шихъ дорожныхъ служащихъ, путемъ увеличен1я 
крайне недостаточнаго ихъ содержан1я. Согласно 
выработанному 3-хъ-лАтнему плану, на это потре­
буется въ предстоящемъ году болАе 1.200.000 р.
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Расходы, сопряженные съ отчужден1емъ не- 
движимыхъ имуществъ подъ прежн1я казен­
ныя работы на водныхъ и шоссейныхъ пу­
тяхъ, расходы по вознагражден1ю за  убытки отъ 
устройства, содержан1я и эксплоатащи упомяну­
тыхъ путей и казенныхъ на нихъ сооруженш и 
расходы на веден1е судебныхъ дФлъ по указан- 
нымъ имуществамъ, работамъ и убыткамъ, ис­
числены въ 350.000 руб., что составляетъ превы- 
шен1е, сравнительно съ текущимъ годомъ, на
150.000 руб. ПослФднее обусловливается какъ недо­
статочностью ассигнования текущаго года для 
уплатъ за  прежняя отчужден1я и за вышеупомя­
нутые убытки (кредитъ почти весь исчерпанъ 
уже въ течен1е перваго полугод1я), такъ  и уско­
ренной ликвидащей дфлъ этого рода.

Въ отношенш воспособлен1я пароходству, пу­
темъ выдачи пособ!й пароходнымъ предпр1я т1ямъ, 
испрашиваемое на будущ1й годъ ассигнован1е 
совпадаетъ съ разрФшеннымъ на текущ1й годъ. 
Пособ1я сохраняются тФ же, что и въ настоящее 
время, причемъ заносится къ условному отпуску 
ассигнован1е въ 17.000 руб. на дальнФйшее содер- 
жан1е субсидированныхъ срочныхъ рейсовъ по 
нижней части р. Лены и ея притокамъ.

Наконецъ, въ соотвФтств1и съ разростающеюся 
дФятельностью вФдомства п. с. въ области вод­
ныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ, увеличиваются 
расходы по пенс1онному обезпечен1ю служащихъ, 
а потому, и ассигнован1я на пенс1и и единовремен- 
ныя пособ1я потерпФвшимъ отъ несчастныхъ 
случаевъ и отъ поврежден1я въ здоровьФ вольно- 
наемнымъ служащимъ, мастеровымъ, рабочимъ и 
членамъ ихъ семействъ занесены на предстоящ1й 
годъ въ суммФ 50.000 р., что составляетъ почти 
двойное увеличен!е отпущенныхъ на текущ1йгодъ
30.000 руб.

Въ заключен1е настоящаго общаго обзора 
смФтныхъ исчислен1й на предстоящ1й годъ слФ­
дуетъ отмФтить нФкоторое увеличен1е испраши- 
ваемаго ассигнован1я на дФло изслФдован1й и 
изыскан1й по воднымъ путямъ, составление тех­
ническихъ проектовъ и издан1е трудовъ. Ассигно- 
Banie исчислено въ 720.000 р.; это составляетъ 
на 20.000 р. болФе текущаго ассигнован1я и на
48.000 р. болФе ежегоднаго ассигнован1я, предпо- 
ложеннаго программою изслФдован!й водныхъ 
путей для пер1ода 1911— 15 гг., принятой Между- 
вФдомственною Комиссгею для составления плана 
работъ по улучшен1ю и развит1ю водныхъ сооб- 
щен1й Империи, Означенное превышен1е вызы­
вается необходимостью издать нынФ же въ печати 
для своевременнаго распространен1я среди об­
щ ества и среди дФятелей Министерства путей 
сообщен1я, подготовленные для печати цФнные 
результаты изслФдованш, какъ-то: планы и судо­
ходный карты разныхъ рФкъ, описания рФкъ, 
проекты улучшен1я водныхъ путей и создан!я но­
выхъ, экономическ1я и техническ1я изслФдован1я 
о русскихъ водныхъ путяхъ, и проч.

ПРОЦЕНКО.

Ill ДОРОЖНЫЙ КОНГРЕССЪ
въ лондонъ.

(П р о д о л ж ен 1е ) .

Обращаемся къ описан1ю отдФльныхъ 23 опыт­
ныхъ участковъ, устроенныхъ англ1йскимъ до­
рожнымъ управлен1емъ на дорогф изъ Лондона 
въ Фолькстонъ.

Наибольш1й интересъ представляютъ, несо- 
мнФнно, первые четыре участка, какъ не содержа- 
щ1е никакихъ патентованныхъ снадоб1й, составъ 
которыхъ фирмы держ атъ въ секретФ; интересны 
они и потому, что позволяютъ сравнить обыкно­
венное шоссе съ гудронированнымъ.

Первый участокъ представлялъ какъ разъ  та ­
кое обыкновенное шоссе, построенное изъ Кор- 
нуэльскаго гранита отъ до 2^/4 дм., съ доба- 
влен1емъ 5°/о высФвокъ изъ того же матер1ала 
(отъ 3/4" и мельче); слой щебня, имФвш1й перво­
начальную толщину въ 4 '/2  дм .,укатанъ до 2®/4ДМ., 
причемъ подъ конецъ было добавлено 5®/о остраго 
чистаго грав!я; такое шоссе обошлось въ 2 шилл. 
7‘/‘‘ пенса за  кв. ярдъ (около 7 руб, кв. саж.). Со- 
стоян1е его во время опыта оказалось крайне не- 
удовлетворительнымъ. Несмотря на поливку разъ 
въ двФ недФли хлористымъ кальц1емъ, оно было 
чрезвычайно пыльнымъ, зимой покрывалось грязью 
и требовало подметанш по два раза въ день; 
щебеночный слой разрушался и къ 1юню 1912 г. 
совершенно износился; средняя величина истира- 
н1я за 12 мФсяцевъ достигла 0,56 дюйма. По­
этому, рФшено было его перестроить, и въ сен- 
тябрф 1912 г. обыкновенный макадамъ былъ за- 
мФненъ корой, пропитанной варомъ (въ  одинъ 
слой).

Столь же неудачнымъ оказался и второй уча­
стокъ, отличавш!йся отъ перваго лишь тФмъ, что 
послФ укатки былъ подвергнутъ поверхностной 
пропиткФ смолой № 1 (по нормальнымъ техни­
ческимъ услов1ямъ) за  два раза. Полная стои ­
мость его превысила таковую для перваго участка 
на 15 коп. съ кв. саж. Построенный въ шнФ
1911 года, этотъ участокъ уже къ серединФ но­
ября обнаружилъ такое утонен1е поверхностнаго 
слоя смолы, что послФднюю пришлось почти со- 
всФмъ удалить; къ концу марта отъ смолы оста­
лись лишь воспоминан1я. Поэтому, въ  апрФлФ
1912 г. была произведена вторичная пропитка 
также за  два раза смолой № 2 (68 коп. на кв. 
саж.). По состоян1ю поверхности участокъ № 2 
отмФчается, какъ очень грязный, требующш ча- 
стаго метен1я, и хотя слой макадама пострадалъ 
сравнительно мало и получилъ износъ меньше 
предыдущаго, именно 0,29 дм., тФмъ не менФе, 
въ виду усилившагося движен1я, рФшено было его 
замФнить такимъ же пропитаннымъ варомъ ма- 
кадамомъ, какъ это было сдФлано на № 1.

Участокъ № 3 состоитъ изъ  одиночнаго слоя 
пропитаннаго варомъ макадама изъ того же ка­
меннаго матер1ала, толщиною въ  укатанномъ со- 
стоянш въ 3 дм.; порядокъ работъ соотвФтствуетъ
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нормальнымъ техническимъ услов1ямъ N« 3. Имен­
но, кора состоитъ изъ бО^/о 21/2-ДЮЙмоваго щебня, 
3 5 % — отъ 21/2” до V ji"  и 5“/о вы севокъ отъ з/j 
до зд  дм., причемъ высевки употребляются въ 
дело после пропитки передъ окончательной укат­
кой. Разсыпанный и разровненный щебень ука­
ты вается насухо до надлежащаго уплотненш, 
после чего пропитывается нагреты мъ до 300° (по 
Фаренгейту) и смешаннымъ съ чистымъ острымъ 
пескомъ варомъ. Вторичная укатка, производя­
щ аяся возможно скорее, прежде чем ъ варъ успеетъ 
застыть, доверш аетъ работу; въ это время доба­
вляются упомянутыя выше высевки. Стоимость 
такого шоссе (не считая основан1я) составила 
11 руб, 10 коп. съ кв. саж.

и притомъ въ столь значительной степени, что 
въ известныхъ услов1яхъ ценъ на рабоч1е Ma­
Tepianbi переходъ къ гудронажу можетъ ока­
заться даже э к о н о м и ч е с к и  в ы г о д н ы м ъ .  
Впрочемъ, для решительнаго ответа на этотъ 
вопросъ необходимо выждать пpoдoлжeнiя опы­
товъ, кратковременность которыхъ заставляетъ 
отнестись къ нимъ съ большой осторожностью. 
Нельзя упускать изъ виду и того обстоятельства, 
что TCKymift ремонтъ гудронированныхъ шоссе 
обходится дороже, требуя пepioдичecкaгo покры- 
Ця поверхности смолистыми веществами. Все 
опытные участки, о которыхъ идетъ речь, были 
подвергнуты этой onepanin въ ап р ел е  1912 г.; 
при данныхъ разм ерахъ движeнiя такую поверх-

1-; '* *f7s-

•'Л? V'#, V's-'t* г##'-* >

Ш ш . :

T a rm a c . Щ еб е н о ч н о е  основан1е. T a rm a c. Н иж н!й слой су х о го  ш лака. T a rm a c . П ер ед ъ  окон ч ател ьн ой  
ук атк ой .

Э тотъ участокъ былъ устроенъ въ irane 1911 г.; 
въ ян варе 1912 г. пришлось сделать нeбoльшiя 
иcпpaвлeнiя коры, на м естахъ остановки авто- 
бусовъ. Поверхность шоссе была все время въ 
хорошемъ состоянш, не слишкомъ мягкая и не 
пыльная. Средняя величина износа за  отчетный 
годъ оказалась всего лишь въ 0,04 дм., т. е. въ  
14 р а з ъ  м е н ь ш е ,  чем ъ при простомъ мака­
даме изъ того же щебня! Это последнее обстоя­
тельство заслуж иваетъ особаго вниман1я и убе­
дительно доказываетъ, что гyдpoниpoвaнie, въ 
противоположность ходячему MHenira, не только 
уничтожаетъ пыль обыкновенныхъ шоссе, но, 
главнымъ образомъ, увеличиваетъ ихъ прочность 
и устойчивость, какъ это было упомянуто выше,

ностную пропитку необходимо производить, пови­
димому, ежегодно.

Упрекъ участку № 3, который мы находимъ 
въ докладе KOMHCciH, заключается лишь въ при- 
BHBHiH за  нимъ некоторой твердости и хрупкости.

Участокъ № 4 отличается отъ предыдущаго 
двойнымъ слоемъ вместо одиночнаго, толщина 
котораго доходить до 47г дм.; укладка коры вы­
полнена въ cornaciH съ нормальными техниче­
скими ycnoBiHMH К» 4. Заслуживаетъ особаго вни- 
MaHin, что MaTepianoMb для нижняго слоя (тол­
щиною въ 3 " )  служилъ сравнительно мягкiй ка­
мень— известковый песчаникъ, размерами отъ 2 
до 3 дм., въ то время какъ верхн1й слой, тол­
щиною въ VI2 дм. и крупностью въ IV2 дм.,
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I.,,

устраивался изъ твердыхъ породъ, тАхъ же са­
мыхъ, которыя употреблялись для предыдущихъ 
участковъ. К акъ и раньше, варъ заливался послА 
предварительной укатки насухо, притомъ для 
каждаго слоя отдАльно; передъ окончательной 
укаткой поверхность покрывалась слоемъ высА-

в о к ъ . ВысАвки, 
к о т о р ы я  н а м ъ  
пришлось видАть 
въ дАлА, отли­
чались своей чи­
с т о т о й ,  равно- 
мАрной крупно­
стью и полнымъ 
отсутств1емъ пы­
ли и ли  зе м л и - 
стыхъ частицъ, 
ч р е з в ы ч а й н о  
в р е д н ы х ъ  при  
гудронажА.

С т о и м о с т ь  
участка № 4 со­
ставляла около 
15 руб. 20 коп. 
за кв. саж. К акъ и 
предыдущ1й уча­
стокъ, онъпотре- 
бовалъ мелкаго 
инедорогого(око- 
ло 1 руб. съ кв. 
саж.) р е м о н т а  
мАстъ, испорчен- 
ныхъ автобусами, 
и сплошной по­
верхностной про­
питки въ апрАлА 
1912 г.; послАд- 
няя работа обо­

шлась въ  1 руб. 10 коп. съ кв. саж., дороже 
обыкновеннаго, такъ  какъ работа производилась 
въ праздникъ. Состоян1е поверхности шоссе при­
знается вполнА удовлетворительнымъ, не скольз- 
кимъ и не пыльнымъ, почти не требующимъ ме- 
тен1я; измАренный износъ— 0,08 дм.

Къ сожалАн1ю, къ этимъ четыремъ типовымъ 
участкамъ не добавлено еще участка, пропитан- 
наго гудрономъ по техническимъ услов1ямъ N° 2; но 
зато къ этой категор1и относится большинство 
остальныхъ опытныхъ участковъ, уложенныхъ 
частными предпринимателями.

Обращаясь къ разсмотрАн1ю этихъ послАд­
нихъ участковъ, мы соединимъ ихъ въ нАсколько 
группъ по наиболАе типичнымъ общимъ призна- 
камъ.

К ъ первой группА можно отнести участки, 
способъ обработки которыхъ соотвАтствуетъ 
нормальнымъ техническимъ услов1ямъ № 3 и 4, 
т. е. характеризуется пропиткой горячимъ соста- 
вомъ на мАстА щебня, укатаннаго насухо (tar 
grouting , pitch grouting). ЗдАсь первое мАсто за- 
нялъ такъ  называемый „P itchm ac" (участокъ 19), 
отличающ1йся отъ обыкновеннаго пропитаннаго 
варомъ двухслойнаго макадама (участокъ 4) лишь 
болАе сложнымъ составомъ цементирующей смо­

T a rm a c. П осл Ь  укатки.

лы, изготовляемой фирмой „Taroads Syndicate®. 
Докладъ комисс1и признаетъ этотъ участокъ од­
нимъ изъ лучшихъ; онъ не требовалъ никакого 
ремонта, если не считать однократной поверх­
ностной пропитки весною 1912 года; не давалъ 
пыли и не былъ скользкимъ (износъ 0,26 дм.). 
Стоимость его довольно высока, именно 15 руб. 
40 коп. кв. саж.

К ъ той же группА относится участокъ № 15, 
гдА щебень (оливиновый д1абазъ) пропитывался 
составомъ tarvia, при цАнА въ 11 руб. 20 коп. 
за  кв. саж.; хотя онъ и оказался лишеннымъ 
пыли и нескользкимъ, а также обнаружилъ не­
большой износъ (0,17 дм.), однако, участокъ ни­
когда не былъ вполнА исправнымъ. Сейчасъ же 
послА укладки подъ вл1ян!емъ наступившихъ жа- 
ровъ начали обнажаться гранитныя щебенки на 
южной сторонА; вообще, поверхность при осмотрА 
имАла неровный характеръ и обнаружила мАстами 
признаки расползан1я.

Особое цементирующее вещество битуминоз- 
наго происхожден!я, подъ назван1емъ „Plascom®, 
было примАнено на 6 участкА (цАна— 14 руб. 
70 к.). Участокъ оказался недурнымъ, но вызы- 
валъ осенью жалобы на скользкость. Износъ 
оказался крайне незначительнымъ, всего 0,06 дм, 
(при гранитномъ 
камнА).

Н а к о н е ц ъ ,
R о с m а с (уча­
стокъ № 13) пред­
ставляетъ ве­
щество чрезвы­
чайно пестраго 
состава, въ кото­
р о е  в х о д я т ъ  и 
к р е м н е к и с л ы я  
с о л и  н а т р i я, 
и углекислая из­
весть, и даже са­
харъ; послАдн1й 
долженъ способ­
ствовать разви­
вающимся хими- 
ческимъ реак- 
щямъ и увели­
чивать сопроти­
вляемость моро­
зу. Участокъ ока­
зался очень не- 
удачнымъ: хотя
онъ и былъ сво- 
боденъ отъ грязи, 
но замАтно пы- 
лилъ и гремАлъ, 
вызывая жалобы 
жителей и требуя 
поливки неменАе
двухъ разъ въ осень. Износъ происходилъ очень 
неравномАрно, и середина полотна оказалась 
выАзженной, такъ  что отъ поставщика по­
требовали возстановлен1я одежды. Повидимому, 
эти недостатки службы въ связи съ значи- 
тельнымъ износомъ (0,40 дм.) объясняются

T a rm a c. О кончательны й видъ.
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чрезмФрной твердостью и жесткостью коры, под­
тверждая лишн1й разъ  важность ея упругости и 
мягкости, что достигается лишь смолистыми свя­
зующими веществами. Въ сущности, установлен1е 
этого обстоятельства и служитъ основнымъ фак- 
торомъ выдающагося прогресса дорожнаго строи­
тельства послФднихъ лФтъ, и попытки вводить 
въ составъ коры твердФющ1е цементы, какъ Rocmac 
или описанный ниже C orm astik , заранФе обре­
чены на неудачу.

Вторая группа обнимаетъ виды шоссейной 
коры, соотвФтствующ1е техническимъ услов1ямъ 
№ 2, т. е. представляющ!е собою заранФе смФ- 
шанный со смолистыми веществами щебень, укла­
дываемый на мФстФ въ холодномъ состоян1и (ta r­
m acadam ). Обыкновенно эта предварительная под­
готовка щебня производится на заводф въ особыхъ 
машинахъ, причемъ главное различ1е между от- 
дФльными участками заключается въ составФ свя­
зующаго цемента, составляющаго опять-таки се- 
кретъ фирмы.

Результаты  опыта выдвинули на 
первое мФсто шлаковый макадамъ 
„T arm ac" , построенный фирмой того же 
назван1я въ ХУЫуегЬашргоп’Ф (участокъ 
N» 11). Ш лакъ получается фирмой изъ 
мФстныхъ доменныхъ печей еще въ горя 
чемъ состоянш; не успФвъ охладиться, 
онъ размельчается камнедробильными 
машинами и смФшивается со смолой, 
которую поглощаетъ въ значительномъ 
количествФ и энергично удерживаетъ, 
благодаря своей пористой структурФ.
Т акъ  какъ ш лакъ пропитывается еще 
горячимъ, то онъ не успФваетъ погло­
тить влагу изъ воздуха и остается 
совершенно сухимъ — - обстоятельство, 
очень важное въ  дФлФ постройки гу- 
дронированныхъ дорогъ, гдФ малФйшее 
присутств1е воды препятствуетъ плот­
ному приставан1ю смолы къ камню.

Кора устраивается въ  два слоя: 
нижн1Й —изъ крупнаго ш лака (2 V2” ) 
и верхн1й— изъ мелкаго (IV 2” )! полная толщина 
получается, такимъ образомъ, въ 4 дм. Каждый 
слой укатывается (въ холодномъ состоян1и) от- 
дФльно, и верхн!й слой въ половинФ укатки 
покрывается Т а г т а с ’омъ крупностью въ ^1^'', 
для заполнен1я промежутковъ, а къ концу— 
шлаковыми высФвками. Такая толщина въ 4 дм. 
требуется лишь для самаго тяжелаго движен1я 
и можетъ быть уменьшаема. Поверхность это­
го участка (см. рис.), при незначительномъ из- 
носФ (0,27 дм.), признается безупречной и одной 
изъ лучшихъ; при практически полномъ отсут- 
ств1и пыли не требовалось подметан1я; необхо­
димый исправлен1я были ничтожны, и лишь въ 
апрФлФ 1912 года была сдФлана поверхностная 
пропитка, какъ, впрочемъ, и для всФхъ осталь- 
ныхъ участковъ.

Стоимость T arm ac’a составляла около 10 руб. 
10 коп. на кв. саж.; само собою разумФется, что 
цФна эта должна сильно измФняться въ зависи­
мости отъ разстоян1я отвозки, и, вФроятно, рай-

онъ, обслуживаемый съ выгодой однимъ заводомъ, 
не превосходитъ нФсколькихъ десятковъ верстъ, 
какъ это, напримФръ, имФетъ мФсто для клинкер- 
ныхъ заводовъ. Въ этой необходимости уплачи­
вать крупные накладные расходы по транспорти- 
ровкф громоздкаго шлаковаго балласта заклю­
чается главный недостатокъ шлаковаго макадама, 
препятствующ1й его широкому распространен1ю; 
впрочемъ, при цецентрализащи производства и 
оборудованш небольшихъ установокъ при каждомъ 
заводф, имФющемъ доменную печь, шлаковый ма­
кадамъ могъ бы оказать значительныя услуги 
дорогамъ металлургическаго района, напр., юга 
PocciH или Урала.

Н а участкахъ 9 и 10 также уложенъ шлако­
вый макадамъ, но другихъ фирмъ, однако, не от- 
личающшся существенно отъ только что описан- 
наго. СлФдуетъ отмФтить, что стоимость коры на 
этихъ участкахъ оказалась сравнительно невы­
сокой, всего около 8 р. 85 к.

В и дъ  опы тнаго уч а ст к а  №  1.

Н а 14-мъ участкФ былъ уложенъ макадамъ 
изъ твердаго камня, смФшаннаго со смолой з а ­
вода „Taroads Syndicate"; окончательная ртдФлка 
достигалась при помощи поверхностнаго слоя изъ 
спец1альнаго битуминознаго состава. Стоимость 
коры составляла около 11 руб. 10 коп.; состоян1е 
ея признано удовлетворительнымъ, не слишкомъ 
пыльнымъ или скользкимъ. Износъ получился 
крайне незначительный, всего 0 ,0 6 ".

Заслуживаетъ вниман1я 8-й участокъ, на ко­
торомъ весь рабоч1й слой былъ сдФланъ изъ из- 
вестковаго песчаника (Kentish Ragstone), того 
самаго, который на участкФ 4 былъ употребленъ 
только на нижн1й слой. ВФроятно, дешевизна 
камня обусловила общую дешевизну этого участка, 
цФна котораго составила всего 7 руб. 25 коп.— 
ниже всФхъ остальныхъ цФнъ. Правда, измФрен- 
ный износъ, благодаря этому, достигъ значитель­
ной цифры 0,66 дм.: но общее состоян1е поверх­
ности признано вполнФ удовлетворительнымъ и 
свободнымъ отъ пыли и грязи, при вполнФ равно-
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мАрномъ истиранш. Это наблюден1е имАетъ осо­
бый интересъ для насъ, такъ  какъ  на значитель- 
номъ большинствА дорогъ юга и юго-востока 
PocciH мы принуждены пользоваться исключитель­
но известняками, дАлающими наши шоссе нестер­
пимо пыльными въ сухую погоду и грязными въ 
дождь. Оказывается, оба эти недостатка ради­
кально уничтожаются посредствомъ гудронирова- 
н1я; а если мы вспомнимъ, что обыкновенный 
г р а н и т н ы й  макадамъ (участокъ 1) обнаружилъ 
при данномъ движен1и износъ въ 0,56 дм,, т. е. 
очень немного отличающ1йся отъ только что от- 
мАченнаго (0,66 дм.) для известняка, -то мы 
должны лишнш разъ  признать, что гудрониро- 
ван1е, въ значительной степени уменьшая и ме- 
ханическ1Й износъ, можетъ въ такихъ случаяхъ 
оказаться болАе выгоднымъ, чАмъ замАна деше- 
выхъ мАстныхъ породъ дорогимъ привознымъ 
гранитомъ. Все зависитъ, разумАется, отъ мАст­
ныхъ цАнъ и въ особенности отъ цАнъ на смолу 
и варъ.

Въ третью группу опытныхъ участковъ можно 
выдАлить одежду, въ составъ которой входитъ въ 
видА связующаго вещества асфальтъ. Валластомъ 
служитъ обыкновенный гранитъ, разбитый въ 
довольно мелк1й щебень, связующимъ же веще­
ствомъ— асфальтовый растворъ *) различнаго со­
става. Таковы участки 18, 20, 21, 22 и 23. Изъ 
нихъ наиболАе удовлетворительными оказались 
участки 22 и 23, въ которыхъ гранитъ (60»/о 
отъ Vs до ПД дм. и 40®/о отъ Чв до Vs дм.) 
передъ укладкой смАшивался съ растворомъ очи- 
щеннаго тринидатскаго асфальта 1 ; 5. При тол- 
щинА въ 3 дм., стоимость такого шоссе была 
12 р. 25 к., при 4 дм. (изъ которыхъ 1 дм. при­
ходится на поверхностный слой асфальта безъ 
примАси щебня),— 20 р. 40 к. При всАхъ положи- 
тельныхъ качествахъ такого шоссе —безшумности, 
безпыльности и ничтожномъ износА, —  цАна его, 
по сравнен1ю съ гудронажемъ, черезчуръ высока.

Остальные участки съ асфальтовою связью 
обнаружили тА или друг1е существенные недо­
статки, оказавш ись слишкомъ сухими и склон­
ными къ выкрашивашю.

ВнА описанныхъ трехъ группъ слАдуетъ по­
ставить „C orm astik" (7) и „Roadamant® (17), 
которые заслуживаютъ упоминан1я только по пе- 
стротА состава (гранитныя высАвки, песокъ, ас­
фальтъ, портландскш цементъ) и которые оказа­
лись, какъ  и слАдовало ожидать, неудовлетвори­
тельными, несмотря на. высокую цАну.

Наконецъ, одинъ участокъ (5) былъ отведенъ 
подъ мозаиковую мостовую (Durax, нАм. Klein- 
pflaster) изъ шведскаго гранита, а также гранита 
мАстныхъ карьеровъ близъ Leicester’a. РазмАры 
кубиковъ были отъ 7 до 9 см. въ сторонА; швы 
заливались смолянымъ составомъ. Основан1емъ 
для мостовой служило старое шоссе, вскиркован- 
ное, укатанное и покрытое слоемъ пропитаннаго 
смолою известняка или шлака, толщиною въ ®/.j дм. 
Фирма, строившая мостовую, претендуетъ на ея

20-ти-лАтнюю долговАчность. Состоян1е поверхно­
сти опытнаго участка было хорошее, свободное 
отъ пыли и нескользкое, но производившее значи­
тельный шумъ при желАзныхъ шинахъ. Износъ 
въ V4 дм. нельзя назвать малымъ; при такой ве- 
личинА годового износа 20-ти-лАтнее существован1е 
является, конечно, несбыточной мечтой. Стоимость 
такой мостовой составляетъ 20 руб. 40 коп.

Германск1е инженеры, осматривавш1е Сидкап- 
CKie опытные участки, отдали передъ всАми рА- 
шительное предпочтен1е мозаиковой мостовой, какъ 
не требовавшей никакого ремонта и ухода, долго­
вАчность которой вполнА окупаетъ ея высокую 
стоимость. Намъ кажется такое заключен1е, по 
меньшей мАрА, преждевременнымъ и, во всякомъ 
случаА, находящимся въ противорАч1и съ тАми бле­
стящими результатами, которые получены англ1й- 
скими инженерами на пути рац(онально поста- 
вленнаго гудронирован1я.

Н. ДАВИДЕНКОВЪ.

(П р о до л ж ен 1 е  сл 'Ь дуетъ).

К Ъ  ИСТ0Р1И ОБСТАНОВКИ 
СУДОВОГО ХОДА.

*) Мы н азы в аем ъ  им ен ем ъ  р аств ор а , по а н а л о п и  съ  
ц ем ентам и, ом^Ьсь асф ал ьта  съ  п еск ом ъ .

Въ VII выпускА „Водныхъ Путей и Ш оссей­
ныхъ Дорогъ® помАщена статья г. А. В., изла­
гающая исторш  обстановки фарватера р. Волги 
предостерегательными знаками не съ самаго на­
чала ея возникновен1я, а только съ 70-хъ го- 
довъ прошлаго вАка. Т акъ какъ мАра эта является 
однимъ изъ важнАйшихъ средствъ, обезпечиваю- 
щихъ непрерывность и безопасность плаван1я, а 
также выгодность пользован1я судоходными рА- 
ками, какъ путями сообщен1я, то представляется 
нелишеннымъ интереса дополнить упомянутую 
статью г. А. В. нАкоторыми, невошедшими въ 
нее, данными.

До сороковыхъ годовъ прошлаго вАка на н а ­
шихъ внутреннихъ водныхъ путяхъ преобладало 
судоходство бечевое, при которомъ первенствую­
щее значен1е въ составА судового хода имАлъ 
берегъ-бечевникъ. Въ это время на водные пути 
вообще, а на естественно судоходныя рАки, въ 
частности, государство обращало очень мало вни- 
ман1я, и поэтому, если и принимались мАры воспо- 
соблен1я судоходству, то онА почти исключи­
тельно направлялись на устройство или улучше- 
н1е бечевника, самая же рАка, оставалась въ 
первобытномъ состоян1и. Затонувшее судно ле­
жало въ рАкА до тАхъ поръ, пока его не замы­
вало пескомъ или не разбивало окончательно 
ледоходомъ, карчи, камни-одинцы, каменныя гря­
ды, мели— изъ года въ годъ служили препят- 
ств1емъ судоходству и если мАняли свое мАсто 
въ руслА, то судоходъ чаще всего узнавалъ это 
горькимъ опытомъ, проломивши свое судно или 
посадивъ его на мель на такомъ мАстА, гдА
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прежде ходъ былъ глубокъ и безопасенъ. Так1е 
пункты въ  рФкФ замФчались по примФтнымъ мФ­
стамъ на прилежащихъ берегахъ, а нерФдко и 
отмФчались въ  самомъ руслФ брошеннымъ съ 
судна буйкомъ или просто полФномъ, привязан- 
нымъ веревкой къ камню, вмФсто якоря.

Въ сороковыхъ годахъ начинаетъ преобладать 
движен1е сначала при помощи коневодныхъ, а 
затФмъ и кабестанныхъ машинъ и появляются 
пароходы. Н аступаетъ переходный пер1одъ въ су- 
доходствФ и сначала паровое судоходство стоитъ 
на второмъ планФ, уступая первое мФсто движе- 
н1ю коневодному и кабестанному.

Въ дальнФйшемъ времени водныя перевозки 
начинаютъ постепенно увеличиваться, и государ­
ство уже обращ аетъ большее вниман1е на судо­
ходные пути. Незадолго передъ этимъ учрежден­
ные округа путей сообщен1я, вступивш1е въ завФ- 
дыван!е водными и шоссейными дорогами, при­
знаются неотвФчающими современнымъ потреб­
ностямъ судоходства и преобразовываются (1843 г.). 
Надзоръ и уходъ за рФками, какъ  путями сооб- 
щен1я, начинаетъ постепенно развиваться и обра- 
щаютъ уже вниман1е на упорядочен1е судоходнаго 
движен1я. А нужда въ упорядочен1и была настоя­
тельная: движен1е судовъ по ВолгФ не только 
было весьма разнообразное, но и очень своеоб­
разное. Наряду съ пароходами, плававшими и 
самостоятельно и съ судами на буксирф, мед­
ленно передвигались, всегда группами, съ боль­
шими возами судовъ, паровые кабестаны съ за- 
бФжными пароходиками, обгоняя громоздк1я коне- 
водныя машины, черепашьимъ шагомъ тащивш1я 
за  собой по 20— 30 мелкихъ судовъ. Тутъ же и 
бурлаки, нерфдко по поясъ въ водф, тянули суда 
на бечевФ, обгоняемые караванами, которые пе­
редвигались лошадиной тягой. Все это двигалось 
вмФстФ, выходя, въ главной массФ, изъ однихъ и 
тФхъ же отправныхъ пунктовъ и стремясь къ 
однимъ и тФмъ же конечнымъ пристанямъ. Оста­
новка на мели одного небольшого судна, часто на 
нФсколько дней, прекращ ала движен1е всФхъ су­
довъ. У мели скапливался огромный караванъ, 
и такъ  какъ, нерфдко, нФкоторые судоводи­
тели пытались обойти застрявш ее судно, то, 
обыкновенно, вскорф, вмФсто одного, на мели 
оказывалось три, четыре судна. Вотъ, напримФръ, 
картинка судового движен1Я въ 1848 г. на ВолгФ, 
на одномъ изъ перекатовъ— ГустомФсовскомъ, 
лежащ емъ въ 35 верстахъ ниже г. Костромы; 
извлекаемъ это описан1е изъ путевого журнала 
командира парохода „Волга", буксировавшаго 
одну только мокшану.

8 1юля. На якорф весь день.
Конная машина стояла на меляхъ, не было 

средствъ пройти по причинФ стоявшихъ на мели 
судовъ.

9 !юля. Пароходъ стоялъ весь день по при­
чинФ преграды той же машины вмФстФ съ дру­
гими судами. Пароходъ не могъ столкнуться съ 
мелей и долженъ былъ остаться на всю ночь. 
Вечеромъ судно сФло въ фарватерф на перекатФ, 
отъ чего фарватеръ въ перекатФ сталъ еще 
мельче. Отъ чиновника водяной коммуникац1и

данъ былъ приказъ перегрузить мокшанъ до 44 
дюймовъ. Пароходъ, ожидая паузковъ, принужденъ 
остаться на ночь.

10 1юля. Въ 10 часовъ утра тихвинка при­
чалена къ борту, начата паузка и была окончена 
въ 5 часовъ пополудни. Пароходъ готовъ былъ 
двинуться въ путь, но долженъ былъ простоять 
ночь, потому что суда стояли еще на мели ниже 
переката. Только въ 3 часа утра 11 1юля суда 
разобрались и „Волга", прождавъ у переката 
почти трое сутокъ, могла, и то съ большимъ 
трудомъ, вслФдств1е тФсноты и извилистости хо­
да, пройти черезъ перекатъ, потративъ на это 
около 8 часовъ".

Так1я задержки судоходства бывали очень ча­
сто, причиной же посадокъ судовъ на мели бы­
ло незнан1е фарватера, который на перекатахъ 
по нФсколько разъ  въ навигащю мФнялъ свое 
расположен1е, а также незнан1е глубинъ на наи- 
болФе затруднительныхъ меляхъ и отсутств1е 
данныхъ о спадф воды, почему суда грузились 
чаще всего несоотвФтственно съ возможной наи­
меньшей глубиной судового хода.

Перегрузка судовъ являлась видимой, замФт- 
ной причиной посадки судовъ на мель, почему на 
нее, прежде всего, и было обращено вниман1е. 
Вводится правительственный обмФръ погружен1я 
сначала для судовъ, идущихъ по искусственнымъ 
путямъ (каналамъ), а затФмъ и для судовъ, пла- 
вающихъ по свободнымъ рФкамъ, для послФднихъ 
только во время мелководья, которое считалось 
(оффиц1ально) наступившимъ при появлен1и на 
меляхъ глубины въ семь четвертей аршина. Од­
новременно вводится обозначен1е верхней и ниж­
ней границъ мелей при помощи поставленныхъ 
на берегу столбовъ. Осадка судовъ измФрялась 
предъ наиболФе затруднительными мелями осо­
быми „промФрными крюками", но въ 1843 году 
округамъ путей сообщен1я было предложено з а ­
мФнить крюки,— какъ способствующ1е, по выраже- 
н ш  приказа, „къ произволу и задержан1ю су­
довъ",— особаго устройства „судомФрами", кото­
рые должны были „сами собою останавливать 
неправильно нагруженное судно, не дфпая ника­
кой остановки судамъ, слФдующимъ съ грузомъ, 
закономъ положеннымъ".

Не останавливаясь на подробностяхъ устрой­
ства судомФровъ, идея которыхъ заключалась, по 
существу, въ создании передъ мелями, обладав­
шими во время мелководья наименьшей глубиной, 
пороговъ, проходимыхъ лишь на опредФленной 
глубинФ, отмФтимъ только, что устраивались они 
изъ дерева, въ видф бруса, опущеннаго на же­
лаемую глубину, надъ которымъ и должно было 
проходить судно. Если оно не могло перейти че­
резъ брусъ, то должно было паузиться (разгру­
жаться). Въ 1844 г. подобный судомФръ былъ 
построенъ около Каменскаго на р. ОкФ переката.

Впрочемъ, примФнен1е судомФровъ распростра- 
нен1я не получило, такъ  какъ пользован1е ими 
создавало много неудобствъ, и обмФръ судовъ 
продолжали попрежнему дФлать крюками.

Почти одновременно съ введен1емъ обмФра, 
даже нФсколько ранФе, т. е. до начала сороко-
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выхъ годовъ, начинается обозначен1е опасныхъ 
для судоходства подвижныхъ камней и наиболее 
затруднительныхъ мелей поплавками изъ дерева. 
Обозначалось первоначально не все расположе- 
H ie  хода на такихъ меляхъ, а лишь наиболее 
трудное сечен1е переката, обыкновенно наиболее 
узкое, а каменистыя гряды отмечали постанов­
кой на берегу, около гряды, вехъ.

Въ 1847 году (7 августа) Главноуправляющ1й 
путями сообщен1я издаетъ приказъ:

„1) 11а берегахъ р. В олгине всехъ тех ъ  ме­
стахъ, где есть мели, поставлять указательные 
столбы съ видимыми флагами, и флаги эти 
поднимать въ тех ъ  случаяхъ, когда на мели бу­
детъ предстоять затруднен1е для прохода судовъ 
при обыкновенной нагрузке.

2) При понижен1и горизонта воды до такого 
положен1я, когда фарватеръ делается извилистъ 
и для хода судовъ затруднителенъ, обозначать 
направлен1е его бакенами. Бакены устанавливать 
въ видимыхъ одинъ отъ другого разстоян!яхъ 
такимъ образомъ, чтобы все изменен1я въ фарва­
тере  были ясно и точно указаны".

Этимъ приказомъ было положено начало систе­
матической обстановке на нашихъ судоходныхъ 
рекахъ. Ввести полную обстановку на всехъ 
меляхъ Волги, сразу,— не представлялось возмож- 
нымъ, такъ  какъ это требовало весьма значи- 
тельныхъ средствъ, почему сначала начали обста­
влять только наиболее затруднительные для судо­
ходства перекаты и каменныя гряды. Обстановка 
назначалась лишь на время мелководья, которое, 
какъ упоминалось выше, считалось со времени на- 
ступлен1я на меляхъ глубины въ 7 и менее четвер­
тей аршина, а при прибыли воды снималась. 
Была она только дневная, по ночамъ же, осо­
бенно въ темныя ночи, судоходство ‘ прекраща­
лось.

Бакенами служили дубовые боченки, изъ до- 
сокъ въ два дюйма толщиной, окованные четырьмя 
железными обручами; д1аметръ ихъ былъ съ од­
ной стороны въ два фута, а съ другой— въ девять 
дюймовъ; ставили ихъ на полуторасаженныхъ 
ж елезны хъ цепяхъ, по двадцать фунтовъ весомъ, 
на якоряхъ съ четырьмя лапами. Часть бакеновъ 
была изъ еловыхъ обрубковъ, которые ставились 
также на якоряхъ.

Сигнальныя вехи, служивш1я для обозначен1я 
верхней и нижней (по течен1ю) границы мели, 
делались изъ пятисаженныхъ, по девяти вершковъ 
въ окружности, бревенъ.

Бакены и вехи окрашивались въ казенный 
цветъ  (полосами: белой, черной и красной), при 
чемъ на боченочныхъ бакенахъ въ большинстве 
случаевъ помещалось изображен1е государствен­
наго герба.

Т акъ какъ бакены ставились редко, то, 
чтобы, согласно приведенному выше распоря- 
жен1ю, точнее обозначить расположен1е судового 
хода, между ними располагали вешки, втыкая ихъ 
въ дно, или укрепляя, какъ и бакены, на яко­
ряхъ. Сначала гораздо чаще применялся первый 
способъ укреплен1я веш екъ, но такъ  какъ ихъ 
часто сбивало даже течен1емъ, то вскоре начали

почти исключительно применять плавуч!я вешки. 
Окрашивались оне также въ казенный цветъ.

Почти одновременно съ введен1емъ система­
тической обстановки были выработаны (въ 1848 г.) 
правила плаван1я для нижней Волги, т. е. для 
Волги внизъ отъ г. Рыбинска. Правила эти каса­
лись только плаван1я въ nepioflbi мелководья, 
потому что, какъ гласить § 1 ихъ, „съ начала
судоходства до открыт1я мелководья суда не подчи­
няются никакимъ особеннымъ правиламъ".

Согласно упомянутымъ правиламъ плаван1я, 
каждое судно, кроме судовъ мелкихъ, не могло 
прямо проходить черезъ затруднительную и об­
ставленную мель, а должно было остановиться, 
не доходя до сигнальнаго флага, указывающаго 
границы мели, независимо отъ того, свободенъ ли 
ходъ на перекате, или нетъ , при чемъ стано­
виться оно должно было, „оставляя середину реки  
или фарватеръ" свободнымъ. Здесь оно обм еря­
лось и затем ъ  уже пропускалось черезъ перекатъ 
безъ распаузки или съ распаузкой, въ зависимо­
сти отъ величины осадки и глубины на перекате.

Небезынтересно отметить, что обмеръ про­
изводился при участ1и двухъ или трехъ судохо- 
зяевъ, если стояло несколько судовъ.

Заслуж иваю тътакж е упоминан1я т е  взыскан:я, 
которыя налагались за несоблюден1е правилъ пла- 
ван1я. некоторы й изъ нихъ были бы уместны и 
въ настоящее время. Т акъ, если командиръ судна 
нарушилъ правила плаван1я, то, въ зависимости 
отъ степени его виновности: 1) судно допускалось 
къ совершен1ю операц1и нагрузки или вы­
грузки не тотчасъ по прибыт1и, а спустя несколько 
дней или переждавъ до 50 идущихъ сзади него 
судовъ; 2) судну отводилось менее удобное место 
стоянки на пристани (въ такъ  называемой „штраф­
ной лин1и“); 3) имена провинившихся судоупра- 
вителей вывешивались въ Рыбинской биржевой 
зале , какъ ослушниковъ и неблагонадежныхъ лю­
дей, и, наконецъ, 4) судовой лоцманъ подвергался 
телесному наказан1ю.

Кроме того, судоходы, потерпевш1е убытки 
отъ загражден1я судового хода ставшимъ на мель 
судномъ, если посадка являлась результатомъ несо- 
блюден!я правилъ плавания, могли искать съ нару­
шителя правилъ свои убытки.

Правила прохода черезъ мели вывешивались 
на доскахъ около каждаго переката. Кроме обста­
новки, на наиболее затруднительныхъ для судо­
ходства меляхъ были казенные лоцмана, которые 
руководили проводкой судовъ.

Въ 1850 году округамъ путей сообщен1я было 
предложено „на каменныхъ грядахъ направлен1е 
судового хода" обозначать „въ дальнемъ предъ 
оными разстоян1и, дабы судамъ дать возможность 
выбрать при быстроте стремлен1й течен1я безо­
пасное направлен1е; независимо отъ сего, на всехъ 
отдельныхъ камняхъ, находящихся не только на 
фарватере, но и близъ онаго“ ставить бакены или 
поплавки.

Указан1Я этого не мешало бы придерживаться 
при обстановке рекъ , и въ настоящее время.

Не лишнее отметить, что по правиламъ пла- 
ван1я по Волге 1850 года, заменивш имъ правила
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1848 года и болАе подробнымъ, пароходы должны 
были, во время мелководья, идя сверху внизъ 
черезъ каменныя гряды, „выпускать пары и итти 
однимъ течен1ем ъ “.

Въ 1854 году Волгу постигло сильное мелко­
водье; командированный по этому поводу изъ Пе­
тербурга инженеръ-полковникъ Марченко нашелъ, 
что деревянные боченочные бакены непрочны и 
часто, поэтому, разбиваются судами и что ихъ 
слАдуетъ замАнить желАзными, ставя послАдн1е 
на цАпяхъ съ чугунными подушками вмАсто якорей, 
на лапы которыхъ нерАдко напарывались суда.

В ъ 1855 году построенъ былъ въ видА опыта 
желАзный бакенъ конической формы, при чемъ 
прикрАплен1е его къ якорной цАпи было сдАлано 
за  вершину конуса. Вакенъ оказался удовлетво­
рительнымъ, но, вслАдств1е высокой цАны (около 
17 рублей) и скромныхъ ассигнован1Й на обста­
новку, постройка желАзныхъ бакеновъ не была 
разрАшена.

Непрочность боченочныхъ бакеновъ обращала 
вниман1е и мАстныхъ чиновъ еще до 1854 года; 
кромА того, примАнявш1еся для удержан1я ихъ на 
мАстА желАзные цАпи и якоря, часто расхищались. 
Эти обстоятельства побудили округа перейти къ за- 
мАнА части приходящихъ въ негодность боченочныхъ 
бакеновъ деревянными поплавками, сдАланными 
въ видА крестовинъ, въ центрА которыхъ, на ко- 
роткихъ флагш токахъ, вставлялись флаги. Ставили 
крестовины не на якоряхъ съ цАпями, а на ве 
ревкахъ съ камнями. Но и крестовины, какъ 
показалъ опытъ, оказались непрактичными, такъ 
какъ сравнительно хорошо держались лишь на 
глубокихъ мАстахъ, на мелкихъ же ихъ нерАдко 
опрокидывало волнами отъ проходящихъ парохо­
довъ, при чемъ, упираясь въ дно, онА часто ло­
мались.

Около этого же времени (1854— 1855 гг.) на­
чали примАнять на ВолгА, въ дополнен1е къ об- 
становкА бакенами, створы, ставя ихъ не только 
на каменистыхъ перекатахъ, но и на песчаныхъ 
меляхъ, если были для этого подходящ1я услов1я, 
К акъ сигнальнь(я вАхи, такъ  и створные столбы 
окраш ивались вь  казенный цвАтъ.

Флаги на береговой обстановкА и флажки на 
плавучей были нац1ональные, т. е. трехцвАтные, 
изъ бАлой, синей и красной полосъ.

Изыскивая возможно лучш1е типы бакеновъ, 
V-й округъ путей сообщен1я (Ярославск1й) въ 
1856 году испраш ивалъ кредитъ на устройство 
„передвижныхъ" бакеновъ, которые состояли въ 
слАдующемъ: на деревянномъ стержнА передви­
гался деревянный же чечевицеобразный поплавокъ. 
Стержень, при помощи короткой цАпи, прикрА- 
плялся къ свайкА, забитой въ дно рАки. При 
подъемА горизонта воды чечевица передвигалась 
по стержню. Это уже былъ типъ постояннаго ба­
кена, что и составляло его недостатокъ. РазрА- 
шен1е на заготовку подобныхъ бакеновъ дано не

Е . А. ВОДАРСКШ.

(П р о д о л ж ен 1е с л к ду ет ъ ),

ПОСТРОЙКА МОСТА ЧЕРЕЗЪ РЪКУ 
ДЕСНУ ВЪ ГОРОДЪ ЧЕРНИГОВЪ 

въ 1909— 1911 гг.

К акъ извАстно, казенныя шоссейныя дороги 
переданы Министерствомъ путей сообщен1я въ рас­
порядительно хозяйственное завАдыван1е земствъ 
16-ти губерн1Й на общемъ протяжен1и около 
4.500 верстъ. ВъчислА ихъ находится и 192,5 верстъ 
въ предАлахъ Черниговской губерн1и, переданныхъ 
земству этой губерн1и въ 1903 году, съ ежегод­
ной субсид1ей отъ казны по 888 руб. 59 коп. на 
версту въ годъ.

На долю Черниговскаго земства выпала обязан­
ность перестроить деревянный мостъ черезъ р. Десну 
сложно-подкосной системы, длиною 300 саженъ. 
Работа эта была исполнена въ течен1е трехъ лАтъ 
и сопровождалась нАкоторыми осложнен1ями и 
обстоятельствами, о которыхъ, насколько мнА из­
вАстно, въ технической литературА нигдА ничего 
не появлялось, между тАмъ разговоровъ было 
очень много, и потому, казалось бы, сообщен1е 
нАкоторыхъ данныхъ, касающихся этой постройки, 
не можетъ не представлять нАкотораго интереса 
вообще, а для многихъ, близко стоящихъ къ зем­
скому мостовому строительству, въ частности, 
помимо тАхъ общихъ выводовъ, которые дАлаетъ 
авторъ этой замАтки. Одни изъ читателей най- 
дутъ для себя полезныя свАдАн1я о томъ, какъ 
надо строить, друпе— какъ не надо, а то и другое 
вмАстА послужитъ посильнымъ вкладомъ въ со­
кровищницу технической науки, наосновахъ опыта.

Перестройка моста рАшена была въ оконча­
тельной формА слАдующимъ образомъ.

Первые 52,5 саж. со стороны Чернигова рА- 
шено было оставить въ прежнемъ видА еще лАтъ 
на 10. Засимъ, 67,35 саж., на поймА рАки Десны, 
назначены были къ устройству въ желАзо-бетонА, 
далАе 130 саж. въ деревА на деревянныхъ устояхъ 
съ деревянными балками системы Лембке и, на­
конецъ, остальная часть поймы со стороны Юева 
съ К!евскимъ береговымъ устоемъ назначены 
были въ перестройку тоже въ желАзо-бетонА. 
(54,10 - f  67,35 - f  130 - f  48,55 300 саж.)

Проектъ утвержденъ былъ Министерствомъ 
путей сообщен1я 2 апрАля 1909 года.

Д е р е в я н н а я  ч а с т ь  м о с т а  съ ледорАзами 
построена въ 1909— 1910 гг. Она состоитъ изъ 
10 пролетовъ различной длины,— отъ 9,5 до 16 саж.; 
въ ихъ числА— два судоходныхъ пролета. ПослАд- 
H ie  въ огражден1е отъ искръ пароходовъ подшиты 
снизу кровельнымъ желАзомъ. Весь мостъ, какъ 
снаружи, такъ  и внутри междуферменнаго про­
странства, окрашенъ масляной краской.

Весною 1912 года, т. е. два года спустя послА 
постройки, въ деревянной части обнаружено загни- 
ван1е поясовъ, именно въ одномъ изъ судоход­
ныхъ пролетовъ на толщину трехъ досокъ и на 
длину около полутора аршина. Для устранен1я 
этого явлен1я приняты были мАры, отводомъ воды 
отъ тАхъ мАстъ, гдА по д1агональнымъ (противу-
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вФтреннымъ) связямъ между фермами вода имФла 
постоянный стокъ къ поясамъ. ВпослФдств1и 
были прорублены еще дыры для вентилящи и 
устроены люки. Однако, по мнФн1ю пишущаго эти 
строки, это все-таки палл1ативы. Сама по себФ 
система Лембке, весьма сложная, съ массой сое- 
динен1й и поверхностей соприкосновен1я отдФль­
ныхъ частей, должна быть признана для даннаго 
случая нецФлесообразной. КромФ того, подшивка 
пролетовъ листовымъ желФзомъ и образован1е, та ­
кимъ образомъ, совершенно закрытыхъ, лишенныхъ 
воздуха и свФта корридоровъ, вызываетъ искус- 
ственныя услов1я для гн1ен1я дерева; для этихъ 
корридоровъ обшивка не только безполезна, но и 
вредна, такъ  какъ въ щели вода все равно имФетъ

жающихъ къ нему на пароходФ и видящихъ его 
во всемъ его цФломъ. Задавшись высотою фермъ 
въ зависимости отъ ихъ длины, составитель 
проекта, г. Лембке, проектировалъ каждый пролетъ 
особо и упустилъ изъ виду его общ1й видъ. Испол­
нители же не догадались исправить во время 
ошибку автора проекта, при чемъ въ концФ кон- 
цовъ получилось безобразнФйшее сооружен1е. Одна 
лишь башня въ ПизФ, кажется, можетъ поспорить 
съ Черниговскимъ мостомъ въ отношении отри­
цательной эстетики. Интересно отмФтить, что когда 
въ 1911 году ожидался пр1Фздъ Государя Импе­
ратора въ Черниговъ и для украшен1я моста былъ 
приглашенъ особый художникъ, то заботою его 
было отвлечь отъ этого сооружен1я внимание, за-

Ч асть  Ч ерн и говск аго  м оста , у стр оен н ая  по сиотем Ь  Л ем бк е.

свободный доступъ, выходъ же влаги испарен1емъ 
затрудняется окраской. Наконецъ, гладкгя окра­
шенный поверхности способствуютъ конденсац1и 
водяного пара, который, обращаясь въ воду, даетъ 
потеки воды, проникающей въ щели.

Вообще, сплошная подшивка желФзомъ дере­
вянныхъ фермъ снизу, съ одной стороны, и окраска 
ихъ изнутри, съ другой, создали очень благо- 
прштныя искусственныя услов1я для гн1ен1я дерева 
помимо конструкщи фермъ моста. Гн1ен1е уже и 
сейчасъ обнаружилось, почему мосту этому можно 
предсказать срокъ службы не болФе 10 лФтъ, 
даже при принят1и самыхъ радикальныхъ мФръ, 
как1я возможны въ настоящемъ положенш дФла.

Общ!й взглядъ на мостъ, какъ архитектурное 
сооружен1е, вызываетъ недоумФн1е у всФхъ подъФз-

маскировавъ его видъ, для чего устроены были 
земствомъ около моста „плавуч1е острова", про­
леты же покрывались гирляндами для прикрыт1я 
ломанной лин1и низа фермъ (см. фотогр. сни- 
мокъ).

Деревянная часть моста, длиною въ 1 3 0  пог. саж., 
обошлась въ 109.202 руб., что составляетъ на пог. 
сажень 840 руб. безъ техническаго надзора и 
администрац1и и прочихъ расходовъ по испытанш  
моста, укрФплен1ю русла рФки, содержан1ю пере­
правы во время производства работъ и т. п.

Окраска 130 пог. саж. моста стоила болФе
4.000 руб. или около 30 руб. за пог. сажень, при 
чемъ польза отъ нея если не отрицательная, то 
весьма проблематичная.

Полагая, что фермы едва ли просуществуютъ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 349

более 10 л етъ , стоимость эксплоатащ и деревян­
ной части моста по системе Лембке выразится 
цифрою на погонную сажень около 160 рублей 
въ годъ, считая проценты, погашен1е и ремонтъ.

Ж е л е з о б е т о н н а я  ч а с т ь  м о с т а  черезъ 
пойму реки  Десны на протяжен1и 48,55 -|- 67,35 =  
115,9 саж., состоитъ изъ 6 - 1 - 9 = 1 5  пролетовъ 
раскосной системы. Каждый пролетъ *) состоитъ 
изъ  5 железобетонных ь фермъ системы Визин- 
тини, связанныхъ горизонтальной плитой, на ко­
торой проектированъ настилъ изъ клинкерной 
мостовой на слое песку. Опоры состоятъ каждая 
изъ трехъ ж елезобетонныхъ круглыхъ колоннъ, 
заполненныхъ тощимъ бетономъ и сверху связан­
ныхъ балками съ подпружной железобетонной 
аркой и затяжкой; на эти поперечный балки опи-

ство Marepiana были определены опытомъ. Со­
ставъ бетона былъ установленъ общими техни­
ческими правилами Министерства путей сообще­
шя 1 : 2,5 : 4.

Работы были начаты въ 1909 году и произ­
водились съ подряда, причемъ инспекторск1й отъ 
Министерства путей сообщен1я техническ!й над­
зоръ находился въ М оскве, наезж ая время 
отъ времени въ Черниговъ.

Въ одно изъ посещен1й работъ, правитель­
ственный инспекторъ произвелъ испытан1е одной 
изъ свай Страуса, непокрытой плитой, при чемъ 
обнаружилъ, что свая д1аметромъ 12 дюймовъ, 
длиною 2,7 саж, при нагрузке ея въ 16 тоннъ, 
ушла въ грунтъ на 61 мм., т. е. не можетъ вы­
держивать безопасно того груза, который ей по-

Ж ел % зобетон н ая  часть Ч ерниговскаго м о ста  со  стороны  Ч ернигова,

раются фермы. Колонны покоятся на ростверке, 
подъ который забито по 16 свай Страуса въ ка­
ждомъ устое. Для береговыхъ опоръ и быковъ 
на границе железобетонныхъ и деревянныхъ про­
летовъ предположена та  же конструкщя, но съ 
тем ъ , чтобы б^1ли сделаны соответственныя из- 
менен1я въ  проекте; выполнено это не было. 
Береговой устой построенъ былъ на пяти сваяхъ 
С трауса и расположенныхъ на нихъ пяти квад­
ратнаго сечен1я стойкахъ.

При утвержден1и проекта поставлено было 
ycлoвieмъ, чтобы необходимая глубина забивки 
свай и число ихъ въ опорахъ, а также каче-

*) П р ол еты  со  сторон ы  Ч ер н и гова  им^готъ длину по  
1 5 ,9 4  м етр а , а  с о  стор он ы  Ю ева— по 1 7 ,2 6  м етра .

лагается и который положенъ въ основан1е ра­
счета. Кроме того, образчикъ бетона, выпиленный 
изъ сооружен1я, обнаружилъ временное сопроти- 
влен1е менее 100 килогр. на 1 кв. сантиметръ. 
При дальнейш емъ изследован1и работъ обнару­
жено было, что все вообще сваи Страуса не испы­
тывались после забивки, а бетонъ для балокъ 
первыхъ четырехъ пролетовъ со стороны К1ева, 
равно и для быковъ, им елъ составъ 1 : 4 , 6  безъ 
щебня, для берегового устоя (Ю евскаго) 1 : 4 
тоже безъ щебня и для внутренняго заполнен1я 
колоннъ быковъ 1 : 4 тоже безъ щебня.

Принимая во вниман1е результаты произве­
денныхъ испытан1й образцовъ бетона, взятыхъ 
все-таки съ моста, а также капитальное отступлен1е 
отъ утвержденнаго типа опоръ, выразившееся въ
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постройкА К1евской береговой опоры на 5 сваяхъ 
вмАсто 16, наконецъ, имАя въ виду, что проме­
жуточный опоры не внушаютъ увАренности въ 
ихъ прочности и устойчивости, судя по произве­
денному испытан1ю одной сваи изъ 256, Упра- 
влен1е внутреннихъ водныхъ путей и шоссей­
ныхъ дорогъ по журналу Техническаго СовАща- 
н1я отъ 19 января 1910 года, за N° 12, постано­
вило; въ видахъ безопасности движен!я всю по­
строенную желАзобетонную часть моста с л о- 
м а т  ь...

И зъ создавшагося положен1я необходимо было 
искать выходъ, при чемъ возникла мысль, за ­
кончить постройку моста и, произведя его испы- 
тан1е въ цАломъ, соотвАтственно полученнымъ

утвержден1я Управлен1я внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ, 18— 21 мая 1910 г. 
экспертная комисс1я, подъ предсАдательствомъ 
заслуженнаго профессора Н. А. БАлелюбскаго, 
принявшаго участ1е въ комисФи по приглаш ен1ю 
Черниговской губернской земской управы, при 
участ1и отъ Управлен1я внутреннихъ водныхъ пу­
тей и шоссейныхъ дорогъ инженера П. Т. Ми­
хайлова, вновь назначеннаго мАстнаго инспектора 
К. П. Лукомскаго и профессора К1евскаго поли- 
техническаго института К. Д. Дементьева.

Въ засАдан1и 19 мая 1910 года проф. БАле- 
любск!й замАтилъ, что „становясь на почву, вполнА 
нейтральную, и принимая во вниман1е, что; а) по­
лученные при первоначальномъ сужденш резуль-

Ж ел А зо б е т о н н а я  ч асть  Ч ер н и говск аго  м о ста  со  сторон ы  KieBa.

результатамъ, усилить конструкщю фермъ, съ 
одной стороны, а съ другой —  облегчить по­
стоянную нагрузку сооружен1я устройствомъ, 
вмАсто клинкернаго, деревяннаго настила. Необхо­
димо было также примАнить, при этомъ, мАры 
къ  обез! зчешю устоевъ отъ подмывовъ, при ко­
торыхъ только и могла возникать опасность дпя 
ихъ устойчивости и прочности, ибо ростверковыя 
плиты подъ колоннами являются вполнА доста­
точными для передачи давлен1я грунту, пока нАтъ 
подмывовъ. Засимъ, устроена была на К1евскомъ 
береговомъ устоА подпорная стАнка, соединенная 
ребрами съ горизонтальной плитой.

Для рАшен1я вопроса о мостА была учреждена 
Черниговской губернской земской управой, съ

таты испытан1я малыхъ образцовъ недостаточно 
и неясно характеризовали матер1алъ, особенно 
образцы, выпиленные изъ готоваго сооружен1я, и
б) что хотя цементъ, употреблявш1йся для испол- 
ненныхъ уже работъ на мАстА, не давалъ обыч­
ныхъ для Мальцевскаго завода высокихъ цифръ 
по нормальнымъ испытан1ямъ, но оказался удо­
влетворительнымъ по всАмъ опредАлен1ямъ основ­
ного характера, слАдовательно, могъ возрастать 
въ крАпости",— онъ, участвуя въ Техническомъ 
совАщан1и при Управлен1и внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ, пришелъ къ заклю- 
чен1ю о непригодности желАзобетонной части мо­
ста для открыт1я по нему движен1я.

Но такъ  какъ вновь добытыми данными вопросъ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 351

этотъ освещ ается иначе, то проф. Белелюбск1й 
полагалъ произвести испытан1емоста двоякагорода:

1) испытан1е одного изъ быковъ полнымъ его 
нагружен1емъ и

2) испытан1е одного пролета фермъ полною 
нагрузкою.

Экспертная комисс1я съ этимъ согласилась 
и произвела испытан1е статической нагрузкой, 
въ 1,25 и въ 1,5 раза превосходившей расчетную. 
При этомъ испытание быка показало ничтожную 
осадку 0,002 саж., что, впрочемъ, и следовало 
ожидать, такъ  какъ  при отсутств1и подмыва и 
распределен1и давлен1я на всю плиту, устойчи­
вость устоя не моглавозбуждатькакихъ-либосомне- 
нш, даже если бы свай не было и вовсе.

Испытан1е пролета показало наибольш1й отно-

укладкою загруженныхъ камнемъ фашинныхъ тю- 
фяковъ съ замощен1емъ ихъ камнемъ и обсыпкой 
быковъ камнемъ на площади до 1.000 кв. саж. 
Въ отношенш же допущеннаго состава бетона 
1 : 4 , 6  вместо 1 : 2 , 5 : 4  признать таковой несо- 
ответствующимъ нормамъ сопротивлен1я, устано- 
Еленнымъ Министерскими правилами въ разм ере 
150 килогр. на 1 кв. сант., и принять здесь 
сопротивлен1е равны мълиш ь 100 килогр. на 1 кв. 
сант., при чемъ расчетное напряжен1е понизить 
до 25 килогр. на 1 кв. сантим.— уменьшен1смъ 
в еса  мостовой.

При такихъ услов1яхъ комисс1я признала воз- 
можнымъ работы по постройке моста продолжать, 
выразивъ свое заключен1е въ следующихъ пунк- 
тахъ:

05щ 1й видъ Ч ерниговскаго м оста .

сительный упрупй прогибъ 1 :6 .275 , при отвер- 
ст1и 17,26 метра: наибольш1й относительный оста­
точный прогибъ получ*ился 1 : 26.003.

Осадка KicBCKaro берегового устоя получилась
29,5 миллиметровъ: къ крайнему столбу она
уменьшилась до 4 миллиметровъ, почему признано 
было необходимымъ принять соответственныя 
меры, н еко то р о е  увеличен!е остаточнаго прогиба 
после второго погружен1я признано было, по своей 
ничтожности, не имеющимъ никакого значен1я.

Въ заключительныхъ преш яхъ 20 мая 1910 г. 
экспертная комисс1я пришла къ заключен!ю, что 
какихъ-либо прямыхъ указан1й на неустойчивость 
опоръ моста н етъ , кроме Юевской береговой 
опоры, требующей усилен1я. Признано было лишь 
необходимымъ укрепить русло около устоевъ

1) Принимая во внимаше результаты испыта- 
н!я быка усиленною нагрузкою и достаточное 
обезпечен1е отъ подмыва, признать быки вполне 
благонадежными въ предположен1и, что при 
пр1емке моста все опоры будутъ также испытаны.'

2) Принимая во вниман1е благопр1ятные р е ­
зультаты испытан1я перваго пролета усиленною 
нагрузкою и возможность, на основан1и лабора- 
торныхъ данныхъ, считать настоящее сопротивле- 
Hie бетона до 100 кил. на кв. сантим.,— допустить 
сохранен1е исполненныхъ пролетныхъ строен1Й 
съ понижен1емъ напряжешя до 25 килогр. на кв. 
сантим. уменьшен1емъ веса  мостовой.

3) Работы по устройству остальныхъ пропе- 
товъ продолжать ныне же съ применен1емъ 
щебня, крупнотою не свыше допускаемаго техни­
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ческими УСЛ0В1ЯМИ и болФе мелкаго для мосто­
вой плиты.

4) Принять мФры къ усилен1ю К 1евскаго устоя.
5) Пр1емочное испытан1е усиленною нагрузкою 

произвести во всФхъ пролетахъ, считая въ томъ 
числФ первый К1евск1й, нынФ испытанный.

6) При устройствФ продолжен1я моста на про- 
моинф (Черниговск1й берегъ) по тому же типу, 
быки въ руслФ основать на деревянныхъ сваяхъ.

7) Связи— стФнки между фермами—въ гото- 
выхъ фермахъ усилить обвязками вокругъ фермъ, 
а во вновь сооружаемыхъ пролетахъ оставлять 
внизу арматуру.

По обсужден1и этого заключен1я въ Инже- 
нерномъ совФтФ, Управлен1е внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ дало разрФшен1е 
продолжать работы.

По окончан1и ихъ мостъ былъ подвергнутъ 
испытан1ю, которое онъ выдержалъ удовлетвори­
тельно, а въ декабрф 1911 года по нему была 
открыта Фзда.

Стоимость желФзобетонной части моста на 
длинФ 116 саж. составила почти 153.000 рублей, 
или 1.320 руб. на 1 погон, саж. Въ этой суммФ 
не менФе 25.000 рублей составляетъ расходъ, 
вызванный отступлен1ями отъ утвержденнаго Ми­
нистерствомъ путей сообщен1я проекта устрой­
ствомъ новоизобрФтенныхъ свай Страуса безъ 
надлежащаго обслФдован1я услов1й ихъ примФне- 
н1я и испытан1я, а главное, допущен1емъ тощаго 
бетона, состава 1 :4 ,6  безъ щебня, въ видахъ 
желан1я земства сдФлать сбережен1я на гранит- 
номъ щебнФ, коего стоимость составляетъ болФе 
100 руб. на 1 куб. саж. О казалось, что погоня за 
этой эксном1ей была ошибочна, такъ  какъ клин­
керный щебень, обходящ1йся земству около 25 руб. 
за  1 куб. саж., употреблялся съ полнымъ успФхомъ 
для дальнФйщихъ работъ и составъ 1 : 2,5 : 4 со 
щебнемъ оказался не дороже 1 :4 ,6  безъ щебня.

Въ смФту на постройку моста внесенъ бетонъ со­
става— 1 часть цемента на 4 части крупнаго песку 
съ галькой, съ оговоркой, что „по мФстнымъ усло- 
в1ямъ грав1я не имФется, но есть хорош1Й круп­
ный песокъ съ галькой". Въ этой редакц1и утвер­
жденная Управлен1емъ смФта выставлялась про- 
изводителемъ работъ въ пояснен1е возникшаго 
вопроса, откуда получилъ начало тощ1й бетонъ 
состава 1 :4 ,6  безъ щебня, вопреки нормамъ, 
преподаннымъ Министерствомъ путей сообщен1я.

СлФдуетъ, однако, замФтить, что указанный въ 
примФчан1и „крупный песокъ съ галькой" въ дФло 
вовсе не употреблялся, такъ  какъ его нФтъ въ Чер- 
ниговф. Небольшое количество этого матер1ала, най­
денное близъ промоины, ввело въ заблужден1е 
составителя смФты, не произведшаго надлежа- 
щихъ изыскан1й о мощности этой залежи, имФв- 
шей случайный характеръ.

Общ1й выво;}ъ, который можно сдФлать изъ 
вышеозначеннаго, по моему, слФдующ1й:

1. Система Лембке имФетъ много безспорныхъ 
достоинствъ тамъ, гдФ требуеся перекрыт1е боль­
шихъ пролеФивъ временнаго, но недолговФчнаго 
характера, напримФръ, въ примФнеши къ соору- 
жаемымъ временно мостамъ.

2. Обладая всФми особенностями столярнаго 
издФл1я безъ клея, фермы Лембке, будучи под­
вергнуты дФйствш перемФнныхъ атмосферныхъ 
вл1ян1Й, являются менФе долговФчными, нежели 
обыкновенные мосты изъ бревенъ и брусьевъ. 
Ремонтъ ихъ практически трудно осуществимъ. 
Передъ употреблен1емъ въ дФло составныя части 
мостовъ этой системы должны быть пропитаны 
противугнилостными составами и вообще приняты 
соотвФтственныя мФры противъ преждевременнаго 
гн1ен1я этихъ мостовъ.

3. Подшивка кровельнымъ желФзомъ снизу и 
образован1е темныхъ междуферменныхъ каналовъ, 
лишенныхъ вентилящи, вызываетъ загниван1е съ 
перваго же года послФ перестройки, поэтому та ­
кой подшивки слФдуетъ избФгать и изыскать 
друпе способы для огражден1я отъ искръ.

4. Окраска темныхъ, закрытыхъ съ четырехъ 
сторонъ корридоровъ, способствуя конденсац!и 
водяныхъ паровъ при перемФнахъ температуры и 
давая потеки, усиливаетъ гн1ен1е, вслФдств1е попа- 
дан1я въ щели конденсащонной воды. Такимъ об­
разомъ, мало защищая дерево отъ гн1ен1я, окраска 
затрудняетъ удален1е влаги, попадающей тФмъ или 
инымъ путемъ въ мФста соприкосновен1я дерева.

5. Для предохранен1я моста отъ пожара, по­
мимо страховки, болФе соотвФтственнымъ сред- 
ствомъ было бы обязательное постановлен1е о за- 
крыт1и поддувалъ при прохожден1и паровыхъ су­
довъ подъ мостомъ.

6. Рядъ отступлен1й отъ техническихъ требо- 
ван1Й Министерства путей сообщен!я,— постройка 
берегового устоя на 5 сваяхъ вмФсто 16, указан­
ныхъ въ типФ, употреблен1е недопустимаго по 
техническимъ услов!ямъ состава бетона 1 :4 ,6  
безъ щебня, вмФсто 1 : 2,5 : 4, неудачное примФ- 
nenie новыхъ въ технихФ свай Страуса, которыя 
покрывались плитой и на которыхъ возводились 
быки безъ удостовФрен1я степени ихъ прочности 
и устойчивости,— приводитъ къ выводу, что опыты 
произведены были здФсь въ слишкомъ обширныхъ 
размФрахъ и обошлись слишкомъ дорого. Если 
первоначальное требован1е сломать всю построен­
ную часть моста было отмФнено и мостъ уда­
лось достроить, то все-таки получилось сооружен1е, 
потребовавшее сравнительно большихъ затратъ  
и вызвавшее значительныя хлопоты и работы.

Опыты Черниговскаго губернскаго земства съ 
постройкой Деснинскаго моста обошлись ему до­
рого, но безъ жертвъ нФтъ прогресса, и потому 
слФдуетъ пожелать, чтобы случай этотъ послу­
жилъ на пользу улучшенш дорожнаго и мостового 
строительства, въ которомъ Черниговскому зем­
ству, безспорно, принадлежитъ одно изъ первыхъ 
мФстъ, если не по полученнымъ результатамъ, то 
по смФлому, рФшительному и упорному стремленш 
къ ихъ достижен1ю.

И Н Ж Е Н Е Р Ъ  ЛУКОМСКШ .
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К Ъ  ВОПРОСУ о ГУДР0НИР0ВАН1И 
ШОССЕ.

Способъ гудронирован1я шоссе въ началА своего 
введен1я въ  практику шоссейнаго дАла имАлъ 
цАлью, главнымъ образомъ, борьбу съ пылью, по- 
дымаюшеюся на шоссе при быстромъ ходА авто­
мобилей. Сильному развит1ю гудронажа во Фран- 
Ц1и много способствовала лига борьбы съ пылью, 
по настоятельнымъ ходатайствамъ которой пра­
вительство отпускало значительныя суммы какъ 
на производство опытовъ съ различными соста­
вами, такъ  и на самое гудронирован1е шоссейныхъ 
дорогъ. Вредное дАйств1е пыли, заключаюшей въ 
себА всякую грязь и болАзнетворныя бактер1и, 
для людей и животныхъ, чрезвычайно велико; равно 
губительно ея дАйств1е и на растительность, такъ 
что, напр., въ С.-АмерикА перестали уже обра­
батывать части полей, прилегаюшихъ къ дорогамъ 
съ сильнымъ автомобильнымъ движен!емъ. Въ 
виду этого, польза, приносимая уничтожаюшимъ 
пыль гудронирован1емъ не подлежитъ никакому со- 
мнАн1ю, чАмъ и объясняется широкое ея распро- 
странен1е на западА Европы и въ  С.-АмерикА. 
Конгрессъ 1910 года въ БрюсселА призналъ по­
верхностное гудронирован!е фактомъ, уже вошед- 
шимъ въ практику шоссейнаго дАла, а санитар­
ное значен1е ея, выражаюшееся въ значительномъ 
уменьшении пыли,— доказаннымъ.

Наблюден1я надъ гудронированными шоссе 
показали, что они изнашиваются значительно 
менАе по сравнен1ю съ обыкновенными, отчего 
уменьшаются расходы на ремонтъ шоссе, не го­
воря уже о томъ, что поливку ихъ приходится 
дАлать во много разъ рАже. Однако, выразить 
эту выгоду гудронажа въ цифрахъ было до по- 
слАдняго времени затруднительно, такъ  какъ для 
получен1я данныхъ о ней необходимо нАкоторое 
время, тАмъ болАе, что и услов1я движен1я, а 
равно его интенсивность не остаются одинаковыми 
въ продолжен1е даннаго ряда лАтъ; слАдуетъ еше 
принять во вниман1е и большую или меньшую 
измАнчивость погоды. Въ настояшее время имА- 
ются уже данный, по которымъ возможно уста­
новить ту выгоду, которая получается вслАдств1е 
гудронирован1я шоссе,— это опытъ, произведенный 
на аллеА Булонскаго лАса въ ПарижА (A venue 
de bois de Boulogne). Ha этомъ шоссе, длиною 
болАе километра и плошадью 23.580 кв, метр., 
воспрещенъ проАздъ тяжелыхъ фуръ и движен1е 
остается по своему характеру одинаковымъ,— 
увеличивается только его интенсивность.

ПослА сплошной розсыпи въ сентябрА 1906 г. 
шоссе было въ первый разъ гудронировано, и съ 
тАхъ поръ по н'астояшее время розсыпей не дА- 
лалось, между тАмъ какъ до гудронажа эта р а ­
бота производилась ежегодно. Гудронирован1е про­
изводилось въ 1906 г. одинъ разъ, въ 1907 г.— 
такж е одинъ разъ, а затАмъ въ 1908, 1909 и 
1910 годахъ— по два раза: въ апрАлА и сентябрА. 
Полный расходъ на ремонтъ и содержан1е шоссе

за  1903, 1904, 1905 гг. и часть 1906 года выра­
зился въ среднемъ за  годъ въ суммА 2 фр. 10 с. 
на кв. м. ПослА гудронажа тотъ же расходъ 
въ среднемъ составилъ 1 фр. 52 сант. Такимъ 
образомъ, эконом1я выразилась въ суммА 58 с. 
на кв. метръ, или составила 25°/о, не считая 
уменьшен1я расхода по метен1ю и поливкА, не 
вошедшихъ въ предыдуш!я цифры. Необходимо 
прибавить, что послА осенняго гудронажа шоссе 
превосходно выдерживаетъ всю зиму, и къ веснА 
гудронъ не исчезалъ, а почти цАликомъ сохра­
нялся на поверхности.

Въ виду сказаннаго, выгодность гудронажа для 
подобнаго рода шоссе можно считать вполнА до­
казанной, такъ  какъ установлено, что гудронажъ 
много увеличиваетъ продолжительность службы 
шоссе и издержки на его производство съ избыт­
комъ покрываются достигаемой эконом1ей въ рас­
ходахъ на ремонтъ, не говоря уже о тАхъ выго- 
дахъ для пользован1я дорогой, которыя получают­
ся отъ болАе рАдкаго стАснен1я движен1я, вслАд- 
C T B ie производимыхъ на шоссе работъ.

Можно ли, однако, изъ приведенныхъ данныхъ 
о Булонскомъ шоссе вывести заключен1е, что 
так1е же результаты мы получимъ и на всякой 
другой дорогА? Конечно, этого сказать нельзя, въ 
виду наличности указанныхъ выше особыхъ усло- 
в1й и характера движен1я на этомъ пути. Было 
бы явною несообразностью разсчитывать на вы­
годность примАнен1я гудронажа къ такому шоссе, 
на которомъ происходитъ интенсивное движен1е 
тяжелыхъ фуръ,— так1я шоссе должны быть не­
медленно замАнены прочной мостовой, и эта мАра 
будетъ въ концА концовъ и экономичнАе, ибо на 
такихъ дорогахъ сплошныя розсыпи приходится 
дАлать каждый годъ, что создаетъ огромныя за- 
труднен1я для движен1я. К акъ на примАръ такихъ 
дорогъ можно указать на пригородный къ круп­
нымъ центрамъ, по коимъ массами подвозятся 
c e n b C K i e  продукты и топливо, а также подъАздные 
пути къ таможнямъ на границА, гдА обыкновенно 
движен1е также крайне интенсивно.

Въ технической литературА извАстны примАры 
неудачнаго примАнен1я гудронажа, потому осмо­
трительный выборъ дорогъ, могушихъ быть гудро­
нированными, играетъ, очевидно, большую роль 
при оцАнкА экономическихъ услов1й; слАдуетъ 
установить не только, какъ и когда нужно гудро­
нировать ту или другую дорогу, но вообше, как1е 
пути можно гудронировать успАшно и выгодно. 
Едва ли удастся усовершенствован1емъ самого 
автомобиля уменьшить вредъ, наносимый имъ 
пути, а ограничивать полицейскими мАрами ско­
рость ихъ движен1я для сохранен1я шоссе отъ 
разстройства едва ли возможно, да если бы и 
удалось этими мАрами достигнуть уменьшен!я 
скорости, то автомобильное движен1е лишилось 
бы главнаго своего преимушества. Поэтому надо 
немедленно начать производить, и не въ одномъ, 
а въ нАсколькихъ мАстахъ, широко поставленные 
опыты съ различными составами для гудронажа 
примАнительно къ мАстнымъ обстоятельствамъ и 
климатическимъ услов1ямъ, выяснивъ вл1ян1е на 
гудронажъ перемАнъ погоды, осадковъ, особенно
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C H t r a ,  качествъ щебеночнаго матер1ала и т .  д. 
Во Франц1и, Герман1и и Англш это уже и делается 
въ обширныхъ размерахъ.

Необходимо немедленно же начать приводить 
шоссейные пути въ возможное соответств1е съ 
характеромъ и интенсивностью производящагося 
по нимъ движен1я, и на дорогахъ, где обращаются 
въ большомъ количестве не только автомобили, 
но и тяжело нагруженный фуры, постепенно з а ­
менять щебеночный слой сравнительно недорогой, 
въ т е х ъ  местностяхъ, где имеется подходящ1й 
каменный матер1алъ, мозаичной мостовой (Klein- 
pflaster), какъ  это настоятельно рекомендуетъ из­
вестный немецкш инженеръ Гравенхорстъ. А тамъ, 
где естественные камни дороги, применять клин- 
керъ и развить возможно скорое производство 
этого материала, улучшивъ его выделку до той 
степени совершенства, которой достигли въ фа- 
брикац1и клинкернаго кирпича за  границей. Оста- 
впен1е многихъ шоееейныхъ дорогъ безъ пере­
стройки или безъ приспособления ихъ къ сильно 
развивающемуся изо дня въ день автомобильному 
движенш  приведетъ къ тому, что содержан1е и 
ремонтъ такихъ шоссе будетъ требовать большихъ 
расходовъ, чем ъ  это приспособлен1С къ новому 
виду движен1я.

И Н Ж Е Н Е РЪ  в .  ХАЛЕЦКШ.

О БЗО РЪ ПЕЧАТИ.

Въ Пензенскихъ губернскихъ ведомостяхъ 
напечатана статья о бездорожье, настолько ин­
тересная, что мы позволяемъ себе почти полно­
стью ее здесь перепечатать.

„С п ок ой но к ати тся  наш а тел'Ьжка, п и ш етъ  м'Ьстный 
к о р р есп о н ден т ъ  о св оей  по'Ьздк'Ь и зъ  Ч ем бар а  въ  В ол ч е-  
в р аж ск ую  в о л о с т ь . Д о р о га  довол ьн о бой к ая , то-и-д-Ьло п о ­
падаю тся  в ст р еч н ы е в о за , н агр уж ен н ы е то  м-Ьшками, то  
яш иками с ъ  товарам и . П уть  и д ет ъ  и зъ  Ч ем бар а  ч р езъ  
М ачу и Волч1й В р а гъ , на ст. „ Т а м а л у “ , Р я з.-У р ал ь ск . ж . д.: 
(о т ъ  го р о д а  ста н ц 1я о т с т о и т ъ  въ  4 5  в ер ст а х ъ ). В ъ  д в ухъ  
м'Ьстахъ д о р о г у , въ  об щ ем ъ  д овол ьн о ровную  и прямую , 
перес'Ь.каютъ н еглубок1е овраги: , с у х 1я озерк и " , „М асловка". 
О враги эти  почти незамЪ тны  въ  с у х о е  врем я. З а т о  въ  п о л о ­
в одье и паводки они бы ваю тъ п ол ож и тел ь н о  непроходим ы м и  
и н е п р о езж и м и .

—  „М ного то н у л о  и к у п ал ось  н ар оду  п р ав осл ав н аго ,—  
р а зск а зы в а ет ъ  слов оохотл и в ы й  ям щ и къ ,— а сколько клаж и, 
то в а р у  всякаго п ер ем оч ен о , п ер еп ор ч ен о , т ого  не п ер еч есть  
и н е вы сказать .

„ Д а ,— р е зо н е р с т в у е т ъ  б ы т о п и с а т ел ь ,— п л охо  ведется  
н аш е д о р о ж н о е  д е л о . Д о  того  п л охо , что н ек о то р ы е зем -  
C K i e  д ея т ел и  д а ж е  н е  усв ои л и  до си х ъ  п оръ , каковы и хъ  
об я за н н о ст и  по д о р о ж н о й  части , а н ек о то р ы е  готовы  д а ж е  
утв ер ж д а ть , что п роселочны й дор оги  (какой бы важ н ости  
о н е  ни бы ли) н е п о д л еж а т ъ  веден1ю  зем ств а . В ъ  о с о б е н ­
н о сти  „не п о д л еж а т ъ , в е р о я т н о , в е д е н 1ю зем ства"  т е  д о ­
роги , которы я зм ей к ам и  вью тся по угол к ам ъ  и краеш кам ъ , 
г д е  н е т ъ  п о м ещ и к о в ъ — вл 1ятельны хъ гласн ы хъ . Н ек ом у  
зам ол в и ть  за  н и хъ  сл овеч к о на зем с к о м ъ  со б р а н ш . В о т ъ  
и п р ебы в аю тъ  о н е  въ  п ер в обы тн ом ъ  со ст о я н 1и “ .

—  „Х арактерны м ъ яв ля ется  т о  о б ст о я т ел ь ст в о ,— пи­
ш ет ъ  б ы т о п и са т ел ь  о о сед н я го  с ъ  Ч ем бар ск им ъ  у е з д а ,— что 
хо р о ш о  обор удован н ы м и  оказы ваю тся тракты , соеди н яю щ 1е  
эк о н о м 1и вл 1ятельны хъ гласн ы хъ  с ъ  центрам и, тогд а  какъ  
т е  углы , г д е  н е т ъ  так и хъ  зн атн ы хъ  оби т а т ел ей , о ст а ю т ся

забы ты м и. 'Ьдеш ь въ  одн у ст о р о н у  у е з д а ,  см отр и ш ь и 
диву даеш ься: прочны я м остовы я, ч р езъ  ел е  за м ет н ы я  л о ­
щины, ч ер едую тся  с ъ  ценны м и гатям и, дам бам и и м о ст о ­
выми, соо р у ж ен н ы м и  (иногда) на сов ер ш ен н о  гладкихъ  
ровны хъ м ес т а х ъ . А въ другую  ст о р о н у , в есь  п уть  с о с т о ­
и тъ  и зъ  н еу д о б о п р о езд н ы х ъ  п р еп я тств 1й; то  л ощ и на, т о  т о п ­
кое м е с т о  у  р ек и , зак и дан н ое х в о р о ст о м ъ  и засы п а н н о е  
н а в о зо м ъ , т о  круч а, то  о в р а гъ ,— д о р о га  в ед ет ъ  к ъ  стан ц 1и, 
а зем ст в у  д е л а  н е т ъ , что по эти м ъ  до р о га м ъ  м учаю тся  
сотни  м уж и ч ь и хъ  лош ац ен ок ъ  с ъ  нагруж енны м и возам и , 
да т е  чиновники, с л у ж б а  которы хъ  за ст а в л я ет ъ  загл я ды ­
вать въ эти  забы ты е углы , с ъ  густы м ъ  н а с ел е н 1ем ъ , и с ­
правно вносящ им ъ зе м с к 1е  сборы ...

Н едавно п р о е з ж а л ъ  я по Ч ем бар ск ом у у е з д у .  Д о р о га  
ш ла б ор ом ъ , см еш ан н ы м ъ  о ъ  ч ер н о л е сь ем ъ . П е р е е х а л и  
В ор он у , направляя п уть  въ  К озл ов к у . О ги баем ъ  бол ьш ую  
бар ск ую  у са д ь б у . Ф дем ъ  д о р о го й , п р ол ож ен н ой  заливны м и  
лугам и и очень  ак к уратн о и стар ател ь н о  окопанной  с ъ  
о б е и х ъ  с т о р о н ъ  канавам и. П очва гли н и стая . В зб у д о р а ж е н ­
ная д о р о га  х отя  и н ак атана, но до т ого  тр яск а  (д е л о  бы ло  
въ  с ер ед и н е  1юля, когда у ж е  н аступ и л а ж а р а , см ен и вш ая  
1Юньск1е ливни), что м ож н о  бы ло о п а с а ть с я  за  зу б ы .

—  „Н у, и дор ож к а! К а к ъ  э т о  вы по ней  е з д и т е ?  о б ­
р ащ аю сь к ъ  ям щ ику.

—  „З ай м и щ ем ъ "  зо в ем ъ  э т у  п о л о с у . В ер сты  д в е , п о ­
ж а л у й , так ъ  б у д ет ъ . Э т о  ещ е  ч т о ,— хо т ь  с у х о , х о т ь  ш а­
гом ъ  е х а т ь  м о ж н о . А  въ  гря зь  п о п р о б у й т е  т у т ъ . И -и ... не  
приведи Б о гъ ...

—  „П о ч ем у  ж е  не с д е л а ю т ъ  е е  п р оезж ей .'’
—  „ З ем с тв о , поди, го в о р и т ь , что э т о  д о р о га  ч астн ая . 

Н у, а к о н т о р е  поправлять  по н астоя щ ем у  т о ж е  не рук а . 
А ты т у т ъ  в о т ъ  м уч ай ся " ...

В ъ  М окш анском ъ у е з д е  п р о сл а в и в ш й ся  „Л ун и н ск 1Й ов ­
рагъ" и л ош адей  др ал ъ , и лю дей топ и л ъ , и д а ж е  ц ел ы я  
деревни с н о си л ъ ... Т о ж е  н икакихъ  м е р ъ  ц е л о е  с т о л е л е  
не приним алось.

В ъ  том ъ  ж е  у е з д е ,  если  вы п о ж е л а е т е  п р о е х а т ь  со  
ст. „Сытинка" на Б и би к ово, то  п о тр у д и тесь  п р ости ться  
п р еж д е  съ  сем ейны м и. О коло С у в о р о в а  вам ъ п ри дется  
п е р е е з ж а т ь  р е к у  Ш ук ш у. Д о р о га  и д ет ъ  по б ер е г у  сам ой  
р ек и , стоя щ ем у  буквально о т в е сн о й  с т е н о й . С ор в и сь  п р и ­
стя ж н ая  и —к он ец ъ  в аш ем у быт1ю. „Бы вали т у т ъ  н е с ч а ст ­
ны е сл уч аи ?" — сп р аш и в аете  вы ям щ ика.— „ К а к ъ  ж е  не  
бы ть то? В и ш ь круча какая!..."  Ч е р е зъ  р е к у  м о ст а  н етъ . 
Ч тобы  п е р е ех а т ь  е е , вы буквально долж н ы  с ъ  одн ого  б е ­
р ега  ны рнуть, а на другой  вы ны рнуть. И с л е з т ь  не м о ж е ­
т е ,— по р е к е  въ  б р о д ъ  н е п ой дете . В о т ъ  у ж ъ  в ъ  п ол н ом ъ  
см ы сл е  д о р о ж к а , г д е  трой к а не п р ой д етъ , а п ар а  не вы- 
в езет ъ ..."

И про П ен зен сю й  у е з д ъ  л ето п и сц ы  разок азы в аю ть  
интересны й вещ и.

Г ов ор я тъ , для т о го , ч т о б ъ  п р о е х а т ь  в ъ  весенню ю  
р асп ути ц у  и зъ  отдал ен н ы хъ  ю ж н ы хъ  в о л о ст ей  в ъ  П ен зу , 
н уж н о  е х а т ь  на С ер д о б ск ъ  (до  к отор ого  т о ж е  н е  бл и зк о , 
но, очевидно, та м ъ  ё х а т ь  м о ж н о ), а прямо по с в о е м у  у е з д у ,  
не е з д и — у тон еш ь ...

В ъ  каком ъ п о л о ж е н 1и н аходя тся  м осты  д а ж е  на п оч -  
тов ом ъ  т р а к т е  въ  С а р а то в ъ , о б ъ  эт о м ъ  с в и д ет е л ь о т в у ет ъ  
сл ед у ю щ а я  сц ен к а, зап и сан н ая  с ъ  натуры  и сд ел а в ш а я ся  
д о ст о я н 1ем ъ  п ечати .

"Ьдутъ два пр1ятеля ок ол о  Б ригадирокаго м о ст а ...
Л ю бую тся  р азвал и нам и  стар аго  м о ст а ,— гр ан дю зн аго , 

о т ъ  к отор аго  остали сь  т еп ер ь  лиш ь ж а л ю е  остатк и  въ  
в и д е  б ер его в ы х ъ  дам бъ .

„М ного отои л ъ  э т о т ъ  м о ст ъ  гу б ер н ск о м у  з е м с т в у ,—  
пом нится, ок ол о  15 ты сяч ъ .

Д ум ал и — в ек у  не б у д ет ъ .
Е щ е бы: д ен егъ  не ж а л е л и , стр ои л и  по п о сл ед н ем у

сл ову  науки.
Н о, тщ етны  ч е л о в е ч есш я  начинания!
П рош ла первая пол ая  вода  и о т ъ  м о ст а  остал и сь  

только бер еговы я у к р еп л ен !я .
л е с ъ ,  к а ж ет ся , вы ловили. В м е с т е  с ъ  оставш им и ся  

бревнам и сл ож и л и  его  на ш о сс е , а ч е р е зъ  р е к у  накинули  
временны й м о ст ъ  в ъ  р о д е  п р еж н я го . Д ля к ар аул а  л е с а  
наняли п о сто я н н а го  ст о р о ж а .

О дним ъ сл ов ом ъ , в се , к акъ  с л е д у е т ъ .
К аж ды й  го д ъ  ш табел и  б р ев ен ъ  и д о со к ъ , к он ечн о, 

ум ен ьш аю тся , а с т о р о ж ъ  си ди тъ  въ  св оей  б у д к е  и к ар а­
у л и т ь .
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Д е с я т ь  л-Ьтъ у ж е  к а р аул и тъ .
И л 4 .су  ни одной  палки н е ост а н ет с я , а с т о р о ж ъ , в-Ьро- 

я т н о , т а к ъ  и б у д е т ъ  караулить .
TaK ie у ж ъ  мы настой ч и вы е люди.
—  „С у етн ы  ч ел ов Ь ч еою я  начинан1я“,— н е в о зд ер ж а л ся ,  

ч т о б ъ  Б сл ухъ  н е  п оф и л о со ф ств о в а ть , оди н ъ  и зъ  пр1ятелей. 
Ч то  ни с д е л а е ш ь , или сам о  со б о й  п р овалится, или у р о -  
н и м ъ  сам и . П о см о т р и т е , ты сяч у  м о ст о в ъ  мы с ъ  вами уви- 
д и м ъ — и зе м с к и х ъ  и тр у д о в о й  пом ощ и, и пом-Ьщичьихъ, и 
м у ж и ч ь и х ъ , и всЬ  н и к уда н е годя тся . n o H eB o n t, в с п о ­
м ниш ь ан ек дотъ : „ эк а , л'Ьшш, п р е т ъ , ров но не видитъ, что  
м остъ ; н ^ т ъ , ч т о б ъ  объ -Ь хать“ ,

—  А  к акъ  его  не объ Ъ деш ь?— о тозв ал ся  ям щ икъ,—  
е ж е л и  у  н его  п ер ек л а д ъ  п рогн и лъ ?

В ъ  э т о  врем я мы, д М с т в и т е л ь н о , объ-Ь зж али почти  
н ов ен ью й  м о ст ъ , но с ъ  гнипы м ъ п ер ек л адом ъ  и ук р аден ­
н ой д о ск о й .

—  А  поди , — зем ск ш ? — сп р о си л ъ  я,
—  В Ь ст и м о , зе м с к 1й. К р ест ь я н е  у  н а съ  н а в о зо м ъ  м о- 

ст я т ъ , а  э т о т ъ — и з ъ  д о со к ъ .
С б и л ъ -ск о л о т и л ъ ...
—  „Э й , вы, со к о л и к и " !— к ри к н улъ  ям щ икъ на л о -  

ш адок ъ .
Е сл и  въ  т а к о м ъ  вид'Ь о б р е т а ю т с я  „тракты ", то  что  

ж е  ск а за т ь  про п о сел к и  г л у х 1е , л е ж а щ 1е  на сам ы хъ  окра- 
и н ахъ  у е з д а .

В ъ  О л ен ев ск ой  в о л о сти  ест ь  сел ьц о Н и к ол ь ск ое , г р а ­
н и ч ащ ее  с ъ  С а р а то в ск о й  гу б ер н !ей . О т д ел я ет ъ  п ензенск!я  
зе м л и  о т ъ  с а р а т о в ск и х ъ  р ё к а  А рды м ъ.

В о т ъ  как 1я  сценки разы гры ваю тся на этой  прихотли­
вой и обм анч и вой  р е ч е н к е ,— б ер ем ъ  т о ж е  готовы й ф актъ, 
за н есен н ы й  на газетн ы й  страницы .

В ъ  оди н ъ  прекрасны й л е т н ш  ден ь  пара сы ты хъ л о -  
ш адок ъ , въ  л егк ой  р ес со р н о й  к о л я со ч к е , п р оби р ается  ч р езъ  
сел ь ц о  Н и к о л ь ск о е  въ С а р а то в ск о й  губ . В ъ  к о л я с к е  б л а го ­
душ н о  б е с е д у ю т ъ  х о зя и н ъ  е я — м естн ы й  зем л ев л а д е л ец ъ  и 
его  г о ст ь  и зъ  П ет ер б у р га .

П р о е х а л и  Н и к о л ь ск о е , стали  п одби р аться  къ  А рды м у.
—  Т ы , б р а т ъ , т о в о . П о л егч е ... К ак ъ  бы гол ов у  не  

сл ом и ть .
—  А ч то? Р а з в е  з д е с ь  дурн о?  сп р о си л ъ  гость .
—  К о с о г о р ъ  бол ь ш ой . В и ди те ч асов ен к у?  Э то м уж и к а  

в о зо м ъ  придавило.
К о с о г о р ъ  п р о ех а л и , сп усти л и сь  къ  сам ой  р е к е .
—  „ В о т ъ  ч то , бари н ъ , я дум аю : н ап расн о мы т у т ъ  

п о е х а л и ,— с к а за л ъ  х о зя и н у  к у ч е р ъ .— Т у т ъ  „на г а т е -т о “, 
п отоп н еш ь . Ч е р е зъ  м ельн и ц у надо бы ...

—  „А  ты  что р ан ьш е-то  с м о т р е л ъ ? — накинулся х о зя ­
и н ъ ,—  „ З а б ы л ъ , что т у т ъ  ни х о д у , ни п р оходу .

—  „Н о эт о  и н т е р е с н о ,— в п утал ся  го с т ь ,— сам и-то вы 
п о ч ем у  н е  сд ел а л и  р а сп о р я ж ен 1я?

—  „ Т а к ъ .,. за гов ор и л ся  и н е п о д у м а л ъ ...
—  „Т п р у...
—  „Н у?
—  „П р и дется  в ам ъ  по г а т е -т о  пЬш комъ  пройти... 

„ Л и со р ы “ (р ессо р ы ) н е в ы дер ж атъ ... Вы  п ер еби р ай тесь , а 
я о д и н ъ , м о ж е , к ак ъ  н и будь  и п е р е е д у .

—  „Т о ест ь , какъ  э т о — п ер еби р ай тесь ?! П о брю хо въ  
гр я зи ?

—  „ н е т ъ ,  за ч ем ъ ?  Н ап рав о  надо обой ти ... там ъ  есть  
п е р е х о д ъ ...

д е л а т ь  бы ло н еч его . П а сса ж и р ы  с л е з л и  и пош ли  
в в ер х ъ  по т е ч е н ш . П о с л е  довольно п родолж и тельн ы хъ  
п о и ск о в ъ , наш ли, н ак он ец ъ , у зен ь к о е  м ест еч к о , г д е  м ож н о  
бы ло п ер ей ти  А рды м ъ. И п ер ех о дъ , о к отор ом ъ  ск азал ъ  
к у ч е р ъ , видим о, бы лъ  им енно в ъ  э т о м ъ  м е с т е .

П ер ех о д и т ь  при ш лось  с ъ  больш им и препятствиями: 
н у ж н о  бы л о п р о л е за т ь  ск возь  х в о р о ст ъ , за т ё м ъ , у ц еп и в ­
ш и сь  з а  е г о  б о л е е  осн овател ьн ы е кусты , сп ер в а  повис­
н уть  в ъ  в о з д у х е ,  а п о то м ъ  у ж е  нащ упы вать ногам и почву  
т о г о  б е р е г а . П р еж д е , ч ем ъ  п р одол ж ать  эт о  s a lto  m o r ta le , 
го ст ь  в зд у м а л ъ  палкой  узн ать  гл уби н у узен ь к о й , но бы стро  
т е к у щ е й  р еч ен к и .

—  „ Э т о  тр остью  дно х оти те  д остать ?  Т у т ъ , дор огой  
м ой, вы ш е р о с т а  б у д ет ъ .

„ Н е  п равда ли? Пр1ятно, зац еп и в ш и сь  за  к у стъ , п о в и сет ь  
н а д ъ  так и м ъ  б а ссей н о м ъ ?

—  „ Н а к о н ец ъ , Р у б и к о н ъ  п ер ей ден ъ , и мы вы брались  
и з ъ  к у с т о в ъ  на р ов ное м е с т о . И что ж е  мы видимъ?

„ П о  г а т е “ , прямо въ  б р о д ъ  и д у т ъ  с ъ  сар атов ск ой

стор он ы  д в е  крестьянская ж енщ ины  и м олодой  п арень . 
И д у т ъ  буквально п о -п о я с ъ . И см еш н о, и грустн о  бы ло  
см о т р ет ь  на э т у  картину.

—  „В ы  бы п о л е в е й  взяли!..
—  „А  мы ч у ж ест р а н н !е . Т о -ч то  дор ога , м олъ, з д е с ь ,
—  „ В о т ъ  вам ъ наш и „ п р о е з ж !я “ дор оги ,— нап усти лся  

на к ого -то  хозя и н ъ .
IIpo№ 3M in... н е  и рон 1я ли эт о ?  В е д ь  э т о , м илостивы е 

государ и , п остоя н н ая  д о р о г а  и зъ  Н икольскаго въ  больш ое  
сел о  К н я зев к у. С колько уси л ш  п о л о ж и л ъ  я въ 19 0 8  году, 
к огда у  н а съ  прои зв оди ли сь  р аботы  о т ъ  К ом и тета  Т р у д о ­
вой П ом ощ и , ч т о б ъ  сд е л а т ь  з д е с ь  ч то-н и будь . К рестьяне  
душ ой были рады , да  не з а х о т е л ъ  г. N .,  в л а д ел ец ъ  пра- 
ваго  берега: п оловина гати ем у п р и н адл еж и тъ , грань— ж и ­
в ое  ур о ч и щ е.—  „С вою  ч асть , го в о р и т ь , поправлю  самъ; 
вы, какъ  х о т и т е , а я въ  п осто р о н н ей  помощ и не н у ж д а ­
ю сь". Н о какъ  ж е , п о зв о л ь т е  в аоъ  сп р оси ть , д ел а т ь  гать  
только до половины  водотек а?  Т ак ъ  ничего и не вы шло... 
Д а, Р у с ь  — м атуш ка! Н е п р о е зж а я  ты, н еп р о х о ж а я . З а с у х а  
к р угом ъ , а  т у т ъ  люди по уш и то н у т ъ ,

—  „ Б у д ет ъ  ворчать, —  о стан ов и л ъ  гость  хозя и н а , 
см о т р е т ь  дав ай те, какъ  И лья п о е д е т ъ .. .

И лья (к у ч ер ъ ) в ози л ся  ч то -то  ок ол о  л ош адей .
Д ол го  в ози л ся . Н ак он ец ъ , с е л ъ  на св ое  м е с т о  и за -  

д ер гал ъ  в озж ам и .
„У тон етъ ... за в я зн ет ъ ... л ош адей  и зу в е ч и т ъ ... кол яск у  

у р о н и т ъ ... Н у , сл ава  Б о гу , п ер еб р а л ся ...
И лья, д ей ств и тел ьн о  п ер ебр ал ся .
Е щ е одно м ес т е ч к о . М еж ду  О леневкой  и С аловц овк ой , 

на д о р о г е , в ст р еч а ет ся  плотина, при н адл еж ащ ая м ест н о м у  
в л адел ьц у . О б ъ е х а т ь  э т у  п лоти ну н ел ьзя , и бо  ближайш 1й  
о б ъ е з д ъ  ч е р е зъ  л е с ъ  т о го  ж е  в л ад ел ьц а  ак к уратн о п е р е ­
ры вается  канавам и. М еж ду  т е м ъ  п лоти на п р уди тся  исклю ­
чительно н ав озом ъ , которы й в ъ  н ен а ст н о е  врем я до того  
р а ск и са ет ъ , что п ер еб р а т ь ся  ч е р е зъ  н его , да ещ е  на с л а ­
боси л ьн ой  л ош ади , ст о и т ъ  тр у д а  н еи м ов ер н аго .

И п р едстав ь те , н едавно за т е са л с я  на эт о  „ со о р у ж е н 1 е “ 
автом оби ль . М аш ина, к он еч н о, т ак ъ  в р еза л а сь  въ  тину н а ­
возн ую , что н у ж н а  бы ла пом ощ ь ч уть  не сотни  лю дей для  
то го , чтобы  извлечь  е е  на п р отивополож ны й б ер егъ .

Мы бои м ся утом и ть внимание чи тател ей , но сч и таем ъ  
нуж ны м ъ  ск азать  н еч т о  и про Н аровчатск!й  и К р а сн о -  
сл о б о д с ю й  у е зд ы .

О днаж ды  м н е  приш лось п р о е зж а т ь  и зъ  Н ар ов ч ата  въ  
С л о б о д у ,— н а-дн яхъ  р азоказы вал ъ  м н е  знаком ы й чинов- 
н и к ъ ,-  Н у и м осты , в и д ел ъ . В ъ  Д ворянской  Л а ш м е  (если  
не ош ибаю сь назван !ем ъ  сел а ) м о с т ъ — тол ько на одной  
лош ади , с ъ  оп аск ой , п р о ех а т ь , а эт о , гов ор я тъ , ч уть  ли  
не больш ая дор ога . П р1ехали въ  Т ен и ш ев о , сп раш и ваем ъ , 
м ож н о ли лугам и е х а т ь ? — „М ож н о, гов ор я тъ , тол ьк о  на  
лугов ой  м о ст ъ  не е зд и т е , его  сн есл о  е ш е  с ъ  весны , так ъ  
ещ е не н ам ости л и ,— на м онасты рь п о е з ж а й т е . Т у т ъ , ок ол о  
пчельника п ов ор оти те  направо, а т а м ъ  н а л ев о  и т . д. 
П о е х а л и  на м онасты рь. Д о  м онасты ря з а с в е т л о  д о ех а л и , 
а та м ъ  ночь н аступ и л а . П оп ал ся  н а в ст р еч у  м уж и ч ек ъ , 
которы й прямо огор ош и л ъ , м ож н о  ск а за т ь . „ В ы ,— 1'оворитъ, 
— на з а р е ч е н с ю е  м осты -то  н е е з д и т е , а  и ди те  въ  о б ъ е з д ъ " .  
В о т ъ  т ак ъ  ш тука. Л егк о  ск а за т ь  въ  о б ъ е з д ъ ,  к огд а  мы и 
дороги  н е зн а ем ъ , и ночь хо т ь  гл а зъ  вы коли. „П оч ем у  
нельзя на з а р е ч е н с ю е  м осты ?" „ Д ож дь  бы лъ, п о сн ес л о , а 
не н ам остили  ещ е" ... Ч то т у т ъ  д ел а т ь ?  х о р о ш о  попутчики  
в ст р ет и л и сь . А  то  хо т ь  н оч ев ать  въ  м о н а ст ы р е  остав ай ся .

—  „Н о почем у ж е  вы не больш ой  дор огой  ех а л и , а 
лугам и сун ул и сь ?

—  „Н е бол ьш ой  дорогой ! А  вы зн а е т е , что так ое  
больш ая д о р о га  ок ол о  К р асн ой  С л ободы . В о -1 -х ъ , гора  
на г о р е , а в о -2 -х ъ ,— м остовы я. С л о в ъ  н е т ъ , т а м ъ  б е з о ­
п а с н е е , но лугам и х о т е л о с ь : и п о ск о р ей , и п оп ок ой н ей ... 
В п р оч ем ъ , р а зъ , и на бол ьш ой  д о р о г е , п одъ  са м о е  Б л аго-  
в е щ ен 1е, года  три то м у  н а за д ъ , я т а к ъ  въ  за ж о р у  з а с е л ъ ,  
что н аси лу  м уж ики вы тащ или. Т а к ъ  и приш лось  въ  гум - 
н ахъ , у  свящ енника, зан о ч ев а ть , х отя  до С лободы  бы ло  
уж е- рукой  п одать, и л ош ади  с в е ж 1я, добры я...

П риведенны хъ  ф ак товъ , по н аш ем у  мнен1ю, слиш ком ъ  
д о ст а т о ч н о  для то го , чтобы  суди ть , въ  каком ъ состоянии, 
н аходя тся  с ел ь с ю е  п ути  сообщ ен1я въ  P o c c ih .

Яркая, характерная картина нашихъ сель- 
скихъ путей сообщения. Кому она не извФстна, 
кто живалъ въ деревнф и знакомь съ ея до-
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рожнымъ положен1емъ. А причина такого без­
дорожья вовсе не въ томъ, что у насъ нАтъ 
средствъ или возможностей къ устройству дорогъ, 
а въ томъ, что нАтъ у насъ дАловитости. Очень 
nnoxie мы хозяева и не умАемъ взяться не только 
за  дороги, но и вообще за  всякое дАло. Поболь­
ше бы техническихъ знанш  и заботливости, да 
поменьше разговоровъ.

* **

Газета „СвАтъ“ пишетъ;
Н а ю ев ск о м ъ  съ'Ьзд'Ь гор одск и хъ  д ея т ел е й  п р едстав и ­

тел ь  го р о д а  М айкопа г. И в ан ен к овъ  горько ж а л ов ал ся , что  
государ ств ен н ы я  и п ол и ц ей сю я  повинности  погл ощ а- 
ю тъ  у н ихъ  B c i  городск1е доходы , и М айкопу ничего не 
о с т а е т с я  н а  просв-Ьщ еш е и на б л а го у ст р о й ст в о  гор ода .

—  Т ол ьк о  нынЬшн1й г о д ъ ,— д о б а в и л ъ  г. И ваненковъ  — 
у д а л о сь  м айк оп ск ом у гор одск ом у уп р авл ен 1ю в н ести  въ  
см-Ьту девять ты сяч ъ  р убл ей , и т о  бл агодар я  сл уч аю ...

С реди  гор ода  в ъ  луж%  у т о н у л ъ  м он ахъ  С лучай  
в о зо п и л ъ  къ  н е б ес а м ъ , и на л у ж и ,— хоч еш ь, не хо ч еш ь ,—  
приш лось  утвер ди ть  р а сх о д ъ .

B e t  члены  съ-Ьзда, д а ж е  п р едстав и тел и  к азен н ы хъ  
в ^ д о м ст в ь  при п о д о б н о м ъ  ео о б щ е н ш ,— с о о б щ а ет ъ  газетны й  
о т ч е т ъ ,— п ок ати ли сь  с о  см Ь ху.

О но и на сам ом ъ  д-Ьп-Ь см'Ьшно: въ  городЬ , среди  у л и ­
цы, м о н а х ъ  у т о н у л ъ . П о х о ж е  на ан ек дотъ , въ  род'Ь, какъ  
пош ехонцы  на покры тую  м хом ъ кры ш у к ор ову  тащ или, 
чтобы  корм ить т ам ъ . Н о B M tcT t, есл и  хот и т е , и до с л е з ъ  
грустно: BMtoTo смЪ ха п лак ать  м ож н о .

А  pa 3 B t М ай к оп ъ — еди н и ч н ое явлен1е? З атоп л ен н ы хъ  
грязью , за хл ебы в аю щ и хся  въ  грязи  М айкоповъ  сотни , ты ­
сячи.

В ся  Р о с с !я  т о н ет ъ  въ  грязи .
В ъ  С ибири, въ  бол ьш ом ъ , по-ам ерикански  р ост у щ ем ъ , 

О м скЬ, осен ью  191 1  года  среди  улицы  за ст р я л ъ  эки- 
п а ж ъ  гу б ер н атор а . Г ор одовы е с ъ  доскам и сп асал и  съ  
м о стк ов ъ .

Т а  ж е  иотор1я бы ла въ  X a 6 apoB 0 K t с ъ  ген ер ал ъ -гу -  
б ер н а то р о м ъ .

В ъ  Т ю м ени весн ою , осен ь ю , л^Ьтомь посл-Ь д о ж дя  ул и ­
цы залиты  варом ъ; ст у п и ш ь ,— ноги не отодрать .

В ъ  Т аш к ен т^ , на Р о ж д е с т в ^  1 9 1 2  г ., на улиц% бы къ  
у т о н у л ъ  въ  грязи . С н ач ал а  за ст р я л ъ , не м огъ  вы ехать . 
Т о гд а  х о зя и н ъ  обр-Ьзалъ п остр ом к и  и ост а в и л ъ  бы ка, п о- 
•Ьхалъ на др угом ъ  з а  п одм огою , чтобы  вы тащ ить п огр я з- 
щ аго . В ер н у л ся ,— бы ка н4.тъ: за с о с а л о . Т аш к ен тъ  м еч таетъ  
о вы сш ем ъ у ч еб н о м ъ  за в е д е н 1и, и оно н еобходи м о  ем у. 
Ч то  ж е  д е л а е т с я  въ  кра%, з а  ч ертою  Т аш к ен та?  В ъ  сы ­
рую  п о го д у  п р охода  для п-Ьшихъ по в сей  о б л а сти  н^тъ! 
М ож н о п р обр ать ся  только верхом ъ . Г рузы  в озя тъ  на двух-  
к ол есн ы хъ , са ж ен н о й  вы соты , ар б а х ъ . B o n t e  пятнадцати  
п у д о в ъ  в езти  н ел ьзя . З а  п р о в о зъ  въ  5 0 — 70  в ер стъ  пла- 
тя тъ  8 — 1 0  р у б л ей .

В ъ  Б ухар Ь , в ъ  Самарканд^., въ  А н диж ан -t вм Ьсто  
ул и ц ъ  и п л ощ адей  - -п оток и  и о зе р а  ж и дк ой  грязи.

А рм ави ръ  н а  К а в к а зЬ — ц ен тр ъ  х л е б н о й  торговли  хл%- 
бородн'Ьйш ей К у б а н ск о й  обл асти ; в ъ  н ем ъ  р а б о т а ю т ъ  съ  
гром адны м и об о р о т а м и  тринадцать  банковъ; о т ъ  н его  и детъ  
сп ец 1альн ая ж е л е з н а я  д о р о га  на Т у а п с е — и А рм авиръ  в есь  
за л и т ъ  грязью . П о п р о б у й т е  п р о е х а т ь  къ  бол ьн иц ^ ,— п р о­
клянете свою  с у д ь б у , что загн ал а  в аоъ  сю да. Н а  площ ади  
п е р е д ъ  в о к за л о м ъ  м ож н о давать  п р едстав л ен 1я съ  карти­
нам и м о р ск и х ъ  с р а ж е н 1й.

П о д ъ ^ зд ъ  къ  А рм ави ру и зъ  ок р естн ы хъ  м Ъ стъ — ж и ­
в о е  в о с п р о и зв е д е н 1е  т о го  кр уга  дан тов ск аго  ада, r f lt  въ  
гр я зи  м уч аю тъ  гр^ ш никовъ. О динъ  м о ст ъ ,— на п а л о ч к а х ъ ,—  
ч е р е зъ  p tK y , у  гор ода , ч его  стои тъ ?

У С инельникова, в аж н ой  у зл о в о й  станщ й, въ  грязную  
п ор у  к идаю тъ  и л ош адей , и бы ков ъ, и повозк и , и г р у з ъ ,—  
сам и м ъ  бы вы браться .

В ъ  Б ессар аб1и  прош лую  о сен ь  грязь n p io 6 p t n a  хар ак ­
т е р ъ  стих!й н аго  б'Ьдств1я. П р ек р ати л ось  вся к ое  со о б щ е н 1е, 
ничего н ел ьзя  бы ло д остать; в ъ  дер ев н яхъ , м Ь стеч к ахъ  и 
д а ж е  въ  уЬ здн ы хъ  го р о д а х ъ  на са х а р ъ , к ер о си н ъ , спички  
ц^ны подн яли сь  до б езу м н о й  дороговизны .

Л итва въ грязи  тон ет ъ , М ал ор осс'я  т о н ет ъ , П о в о л ж ь е  
т о н ет ъ , Д о н ъ  тон ет ъ , К а в к а зъ  то н ет ъ , С и би рь  т о н ет ъ , 
У р ал ъ  т о н ет ъ , — воя Рооо1я грязью  затоп л ен а .

И сославшись затАмъ на благоустройство за- 
граничныхъ государствъ, газета продолжаетъ;

Ч то т у т ъ  д-Ьлать: см ея т ь ся  или плакать? Д ал ь ш е въ  
грязи  тон уть?  Или нем едлен н о ж е  всю  Р о с с 1ю на ноги  п о ­
ставить, з а  д о р о ж н о е  д-Ьло, к акъ  з а  н е о т л о ж н о е , приняться?

Д-Ьло, к он ечн о, гр ом адн ое. И , к он ечн о, не по гор одск ом у  
или д а ж е  зем ск о м у  карм ану. Д о р о ги — го су д а р ст в ен н о е  д-Ьло, 
н а государ ств ен н ы я ж е  ср ед ст в а  OHt и долж н ы  стр ои ться , 
пр оводиться и со д ер ж а т ь ся .

О бы чная отговорка: н а  гром адную  Р о с с 1ю н уж ны  гр о­
мадны й с р е д с т в а ,— и х ъ  н-Ьтъ.

С праведливо и то , и д р у го е , но э т о —не о сн ов ан 1е  для  
сохранен1я гр я зев ого  п о то п а  на Р у с и .

К ак ъ  и на м н о п я  др уг 1я, п ока зап ущ ен н ы я , но т-Ьмъ 
не м ен ^ е, всегда  насущ ны я народны й н уж ды , го су да р ст в о  
м о ж е т ъ  и д о л ж н о  д ел а т ь  спец1альны е займ ы . П у с т ь  въ  
дан н ом ъ  случаА  б у д ет ъ  дорож н ы й  за ем ъ . Н а  по,гзш ен 1е 
его м о ж е т ъ  бы ть в в еден ъ  оп ец 1альный ж е  п одорож н ы й  сб о р ъ . 
Н е с ъ  застав ам и , ш л агбаум ам и и сборщ икам и при д о р о га х ъ , 
а погодно с б о р ъ  с ъ  к аж дой  лош ади , с ъ  к аж даго  эк и п аж а , 
повозк и , телА ги. В ъ  сто  р а зъ  вы годнАе к аж д ом у  внести  
нуж ны й годовой  с б о р ъ  на хорош 1я дор оги , чАмъ п остоя н н о  
трати ться  на безврем ен н ы й  р ем он тъ  п о в о зо к ъ , сбр уи , на  
калА ченье л ош адей ,

Все это, конечно, очень хорошо, но худо то, 
что мы все только разсуждаемъ, хотя бы и столь 
здравымъ образомъ, а какъ только приходится 
послА прекрасныхъ словъ приняться за дАло, 
такъ  у насъ пороху и нехватаетъ, ибо страда- 
емъ мы не только бездорожьемъ, но и фрази- 
стымъ пустозвонствомъ. Вотъ, напримАръ, чАмъ 
угощаетъ своихъ читателей по дорожному дАлу 
одинъ изъ авторовъ, разсылающихъ свои статьи 
циркулярно въ нАсколько газетъ.

У ж е два р а за  в ъ  п р ош л ом ъ  году  и въ  зап р ош л ом ъ  
соби р ал и сь  у  н а съ  съА зды  дА ятелей по д о р о ж н о м у  ш о ссе й ­
ном у дАлу.

Н ы нче у ж е  въ трет1й р а зъ  со б ер ет с я  такой  съ А здъ  и 
теп ер ь  по н ов ом у, тол ько что у тв ер ж д ен н ом у  М и н истром ъ  
п утей  сообщ ен1я, „ п о л о ж е н 1ю “ о так и хъ  съ А зд а х ъ  и по  
новой программА, зн ач и тел ьн о расш иренной .

П рограмм ы  у  н а с ъ  в о о б щ е  оч ен ь  широк1я, тол ько в о т ъ  
дА ла-то... какъ  р а з ъ  вы ходя тъ , совсА м ъ  н а о б о р о т ъ ,- -о ч ен ь  
у ж ъ  не ш ирою я. »

Н аш е б е зд о р о ж ь е , притча во язы цА хъ. И есл и  в о о б щ е  
святая Р у с ь  с у щ е с т в у е т ъ  на бА лом ъ свАтА, главны мъ о б ­
р а зом ъ , затА м ъ, чтобы  и зум лять  своим и порядкам и знатн ы хъ  
и н е зн а т н ы х ъ  и н остр ан цевъ ,. то  н аш ъ  дорож н ы й  в о п р о с ъ  
м о ж е т ъ  л ю бого  и зъ  н ихъ  д о в ести  до сум асш еств1я. П оом о- 
три тъ , п осм отр и тъ  иной и н о стр а н ец ъ  на наш и „и сти н н о- 
p y c c K i e "  больш аки и п о сел к и — плечам и п о ж м етъ :

—  К ак ъ  вы, го сп о да , м о ж е т е  ж и ть  при т а к о м ъ  б е з -  
дорож ьА ?

—  Д а  мы, — отвА чаю тъ  ем у  ту зем ц ы ,— н е ж и в ем ъ  в о в се . 
К акая т у т ъ , сам и и зв ол и те  видАть, ж и зн ь -т о , н е ж и в ем ъ  
мы, а т ак ъ  с е б А — п р озя баем ъ .

Т у т ъ  у ж ъ  и совсА м ъ  и зу м л я ет ся  и н остр ан ец ъ ;
—  Т а к ъ  почем у ж е  вы н е  ж е л а е т е  ж и т ь , к ак ъ  всА  

люди ж и в утъ ?
А ем у въ  отвА тъ  ухм ы ляю тся:
—  К а к ъ  эт о  т а к ъ  н е ж ел а е м ъ . К ак ой  ж е  человА къ  

сам ъ  себА  до б р а  не ж е л а е т ъ . А  тол ько, пом илуйте: какъ  
т у т ъ  ж и ть , когда у  н а с ъ , с ъ  позвол ен ья  ск а за т ь , ни пути , 
ни д о р о ж ен ь к и — по бер л о га м ъ  сидим ъ и вы лАзть нельзя  
нам ъ ни лА том ъ, ни зи м ой .

Э то  п а х н е тъ  ан ек дотом ъ , но тА м ъ н е м енА е э т о  р еал ь ­
ная р у сск а я  дА й стви тельн ость .

П о  правдА ск азать , н аш ъ  дорож ны й в о п р о съ , э т о —  
очень длинная, безк он еч н ая  сказка.

Д о р о гъ  у  н а с ъ  н А тъ ,— п отом у  что мы бАдны.
А  бАдны мы п о то м у , что у  н а съ  не развиты  промы слы  

и торговля .
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П ром ы слы  ж е  и тор гов л я  у  н а съ  не развиты  главны мъ  
о б р а з о м ъ  п о то м у , ч то ... н ^ т ъ  х о р о ш и х ъ  дор огъ ...

В о т ъ  о н а — э т а  х ар ак тер н ая  р у сск а я  ск азк а , им ею щ ая  
тол ь к о  н ач ал о , но отню дь не к он ец ъ .

К о н е ц ъ  ея м огъ  бы бы ть тол ьк о  одинъ: ш и рок ое и 
б е зп р еп я т ст в ен н о е  р азв и т 1е об щ ест в ен н о й  са м о д ея тел ьн о сти  
во в с е х ъ  ея в и дахъ  и п р о я в л ет я х ъ , во  в сей  ея  м ощ и, во 
в сем ъ  ея  к ул ь тур н ом ъ  и эк он ом и ч еск ом ъ  зн ач ен 1ч для 
страны  и н ар ода .

„Н ^тъ  у насъ общественной самодеятельно­
сти",— вотъ она разгадка вс^хъ нашихъ непоряд- 
ковъ. Утонулъ монахъ въ  луже г. Майкопа, или 
быкъ на улице въ Т аш к ен те—недостатокъ обще­
ственности, застрялъ  экипаж ъ въ  Омске и Х а­
баровске—тоже; арбы съ двухсаженными колеса­
ми существуютъ въ Poccin по случаю того 
же недостатка общественности. Онъ, такъ  ска­
зать, пропитываетъ все русское бездорожье и вы, 
p y c c K i e  дорожные деятели и инженеры, не тому учи­
тесь. З ачем ъ  вамъ знать Инженерный науки, когда 
оне все равно ни къ чему. Нужно разсуждать 
объ общественности, а вы о канавахъ, да щ е­
бенке. Чудаки!

ПРОЕКТЪ ЗАКОНА ОБЪ 
ЭКСПЛОАТАЩИ ПАДЕН1Я ВОДЫ.

Одной изъ выдвинутыхъ текущею жизнью на 
первую очередь задачъ въ деле  водопользован1я, 
является промышленная эксплоатац1я силы паде- 
н1я воды для получен1я электрической энерг1и, 
могущей быть передаваемой на разстоян1е. Ути- 
лизац1я этой силы, получившей назван1е „белаго 
угля", достигла уже широкаго развит1я на З а ­
паде, въ виду значительныхъ преимуществъ и 
дешевизны означенной силы, съ успехомъ зам е­
няющей въ некоторыхъ производствахъ примене- 
Hie паровыхъ двигателей.

Въ PocciH, однако, несмотря на o6Hnie въ 
нашемъ отечестве мощныхъ источниковъ гидро­
электрической энерг1и (порожистыя м еста на 
Д непре, Волхове, Суне, горныхъ рекахъ  Кавказа 
и иныхъ), BKcnnoaTapiH силы пaдeнiя воды, съ 
передачею на pascTOBHie, почти еще не имела 
места. P a s B H T i e  этой отрасли BOf l o n o Hb S OB a Hi n

„ A c T p a x a H C K i f t  

Листокъ" пишетъ:
Т о в а р и щ е с т в о м ъ  

„ Н о б е л ь "  и за в о д о м ъ  
„Б ел ин деръ "  п р и с т у ­
п л ен о  к ъ  сооруж ению  
ещ е н ебы вал аго  типа  
су д н а ,н а зв а н н а г о „ а э р о -  
х о д о м ъ " .  У стр ой ств о  
„ а эр о х о д а "  своди тся  къ  
у ст а н о в к а  на л ю бом ъ  
су д о в о м ъ  к ор п усЬ  о с о ­
баго  двигателя , п огл о- 
щ аю щ аго м и н и м у м ъ  
топ л и ва и разви ваю щ аго  
сильн'Ьйш ее д в и ж ен 1е 
д% йствущ аго в ъ  одн ом ъ  
н ап равл еш и  в о з д у х а .
О б р а зу ем ы й  дв и гате-  
л ем ъ  и ск усств ен н ы й  в-Ь- 
т е р ъ  н еп оср ед ств ен н о  
д-Ь йствуетъ на п а р у са , 
приводящ ее въ  д в и ж ен 1е 
су д н о . Т а к о в а  идея  
„а эр о х о д а " . Н аск ол ьк о  
о н а  п р и м ен и м а н а  прак- 
тик-fe, п о к а ж е т ъ  оп ы тъ  
постр ой к и  п ерваго с у д ­
н а  эт о г о  типа, 

fj ^ У д и в и т е л ь н ы й
двигатель. И звестны намъ пропеллера, которые 
приспособляются къ  лодкамъ и двигаютъ ихъ 
такъ  же, какъ двигаютъ они воздушные шары, 
но чтобы вентиляторомъ надувать паруса—это, 
можно сказать,— черезчуръ ново. Не похоже ли 
это на того чудака, который, усевшись въ по­
возку, толкалъ передокъ, думая что повозка 
покатится впередъ.

с___

В о д о п а д ъ  въ  гор. НарвЪ.

встречаетъ sarpyMHeHiH въ неполноте и недостат- 
кахъ действующаго воднаго законодательства. По 
нашимъ законамъ реки составляютъ принадлеж­
ность берегового влaдeнiя и право на эксплоа- 
тащю силы воднаго TCHeHin принадлежитъ, 
поэтому, у насъ береговымъ собственникамъ. 
Такимъ образомъ, частныя пpeдпpiятiя по исполь- 
зoвaнiю силы пaдeнiя воды на рекахъ могутъ 
возникать только при ycnoBin coглaшeнiя пред­
принимателей съ владельцами прибрежной земли 
о занят!и необходимыхъ участковъ для вoзвeдeнiя 
гидроэлектрическихъ coopyжeнiй, такъ  какъ права 
принудительнаго oтчyждeнiя имуществъ для нуждъ 
частныхъ промышленныхъ пpeдпpiятiй законъ не 
предусматриваетъ. Съ другой стороны, законъ не

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



358 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

даетъ и государственной власти достаточныхъ 
полномоч!й нормировать дАятельность частныхъ 
предпр1ятй по использован1ю силы паден1я воды 
въ соотвАтств1и съ общественными потребностями 
въ этой силА, эксплоатац1я которой при извАст- 
ныхъ услов1яхъ можетъ оказывать глубокое вл1я- 
Hie на промышленную жизнь цАлыхъ значитель- 
ныхъ округовъ. Этимъ затрудняется и разрАшен1е 
предпр1ят1й для утилизац!и гидроэлектрической 
силы даже въ тАхъ случаяхъ, когда предприни- 
мателямъ удается войти въ  соотвАтствующее со- 
глашен1е съ береговыми владАльцами.

Въ цАляхъ урегулирован1я настоящаго вопроса 
въ Управленш внутреннихъ водныхъ путей и шос­
сейныхъ дорогъ разработанъ проектъ закона объ 
объявлен1и средоточ1Й силы паден1я воды имАю- 
щими общественное значен1е. По указанному 
законопроекту предполагается установить особый 
порядокъ признан1Я тАхъ источниковъ гидроэлек­
трической силы на водныхъ сообщен1яхъ, кото­
рые, по своей мощности или инымъ услов1ямъ, 
могутъ получить особое важное вл1ян 1е на инте­
ресы судоходства, промышленности, сельскаго хо­
зяйства и т. п.,— имАющими общественное значе- 
Hie, съ тАмъ, чтобы эксплоатащ я такихъ источ­
никовъ силы подчинялась засимъ ближайшей 
нормировкА правительственной власти, на ука­
занныхъ въ законопроектА основан1яхъ.

О бъявлен1е средоточ1й силы паден1я воды 
имАющими общественное значен1е можетъ совер­
ш аться, согласно проекту, по инищативА какъ 
частныхъ предпринимателей, заинтересованныхъ 
въ дАлА эксплоатащ и источниковъ гидроэлектри­
ческой энерг1и, такъ  и правительственныхъ вА­
домствъ и учрежден1й. РазсмотрАн1е этого рода 
дАлъ на мАстахъ предположено возложить на 
особыя присутств1я, образуемый подъ предсАда­
тельствомъ Начальника округа п. с., въ районъ 
коего входитъ водное течен1е, гдА находится ис- 
точникъ силы, предположенный къ объявлен1Ю 
имАющимъ общественное значен1е,— при участ1и 
представителей всАхъ заинтересованныхъ въ дАлА 
мАстныхъ учрежден1й, предпринимателей и вла- 
дАльцевъ прибрежной земли. Задачею дАятельно- 
сти такихъ присутств1й должно являться всесто­
роннее обсужден1е вопроса о значен1и для мАст- 
ной жизни какъ самаго источника силы, такъ  и 
предлагаемыхъ способовъ его использован1я, и 
выяснен1е всАхъ затрагиваемыхъ въ дАлА инте­
ресовъ. ПослА разсмотрАн1я дАла въ мАстныхъ 
присутств1яхъ, предположен1я объ объявлен1и сре- 
доточ1я силы паден1я воды имАющимъ обще­
ственное значение должны будутъ поступать въ 
Министерство путей сообщен1я и, по предста- 
влен1ямъ послАдняго, восходить на разрАшен1е 
Второго департамента Государственнаго совАта. 
Самое объявлен1е средоточ1я силы имАющимъ об­
щественное значен1е имАетъ совершаться, по 
проекту, на основан1и В ы  с о  ч а й ш е  утвержден- 
наго положен1я Второго департамента.

ПослА объявлен1я извАстнаго средоточ1я силы 
паден1я воды имАющимъ общественное значен1е, 
подлежащ!й источникъ силы предполагается либо 
эксплоатирсвать непосредственнымъ распоряже-

н1емъ казны, либо передавать для эксплоатацш 
частнымъ предпринимателямъ, съ предоставле- 
н1емъ имъ, въ потребныхъ случаяхъ, права при- 
нудительнаго отчужден1я имуществъ. Передача 
источниковъ силы въ частную эксплоатащю бу­
детъ въ такихъ случахъ совершаться въ порядкА 
особыхъ договоровъ, заключаемыхъ съ предпри- 
нимателемъ Министерствомъ путей сообщен1я. 
Въ этихъ договорахъ должны указываться срокъ, 
на который источникъ силы поступаетъ въ ис- 
пользован1е предпринимателя, услов1я постройки 
гидроэлектрическихъ сооружен1й и ихъ эксплоа­
тащи, платежи предпринимателя въ пользу казны, 
максимальные размАры платы за  отпускаемую 
частнымъ потребителямъ электрическую энерг1ю 
и иныя услов1я, имАющ1я нормировать дАятель- 
ность предпр1ят1я въ соотвАтств1и съ обществен­
ными интересами.

Независимо сего, предполагается допустить 
объявлен1е средоточ1й силы паден1я воды имАю­
щими общественное значен!е и въ тАхъ случаяхъ, 
когда потребуется охранить цАнные источники 
силы отъ неправильнаго пользован1я или исто- 
щен1я. Въ этихъ случаяхъ, впредь до ихъ ис- 
пользован1я, означенные источники силы, объяв­
ленные имАюшими общественное значен1е, будутъ 
состоять подъ особымъ надзоромъ вАдомства пу­
тей сообщен1я.

ЗАКОНОПРОЕКТЪ О ЗАКЛАДЪ 
РЪЧНЫХЪ СУДОВЪ.

Наше внутреннее судоходство издавна испы­
тывало потребность въ нормирован1и спещальнымъ 
закономъ порядка заклада рАчныхъ судовъ. По 
дАйствующему законодательству, суда признаются 
движимымъ имуществомъ, и, въ качествА движи­
мости, могутъ быть закладываемы только съ пе­
редачею судна, какъ вещи, поступающей въ за- 
кладъ, во владАн1е закладопринимателя. Порядокъ 
этотъ фактически лиш аетъ возможности судовла- 
дАльцевъ пользоваться кредитомъ подъ рАчныя 
суда, такъ  какъ, очевидно, только оставаясь на 
рукахъ у своего хозяина и состоя въ эксплоа­
тащи, судно можетъ приносить доходъ, соотвАт- 
ствующ1й истинной его стоимости. Отсутств1е же 
возможности закладывать суда, не прибАгая къ 
передачА ихъ лицу, выдающему ссуду, приводило 
иногда на практикА даже къ заключен1ю между 
сторонами фиктивныхъ сдАлокъ запродажи закла- 
дываемаго судна его же владАльцу, съ погаше- 
н1емъ дАйствительно выданной ссуды въ формА 
срочныхъ платежей показанной въ сдАлкА покуп­
ной суммы. Подобное положен1е дАла, помимо 
всАхъ неблагопр!ятныхъ послАдствш заключен1я 
фиктивныхъ сдАлокъ, вызывало также чрезвы­
чайное вздорожан1е кредита подъ рАчныя суда.

Ж елая притти на встрАчу нуждамъ нашей судо­
ходной промышленности въ этомъ вопросА, Упра- 
влен1е в. в. п. и ш. д. разработало законопроектъ.
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имеющ1Й въ виду поставить д^ло заклада р еч ­
ныхъ судовъ на прочныя и согласованныя съ 
потребностями жизни основан!я. Съ этою целью 
проектъ создаетъ особую систему юридической 
регистращи для судовъ, въ отношен1и коихъ со­
вершаются имущественныя сделки, путемъ зане- 
сен1я такихъ судовъ въ спец1альные судовые списки, 
учреждаемые при правлен1яхъ округовъ путей сооб- 
щен1я.

Внесен1е судовъ въ указанные списки предпо­
лагается, по проекту, связать съ предваритель- 
нымъ выполнен1емъ ряда формальностей, имею­
щихъ целью, во-первыхъ, выяснить владельческ1я 
права лица, предъявляющего судно къ внесен1ю 
въ списокъ, и, во-вторыхъ, установить и закрепить 
признаки, индивидуализирующ1е данное судно въ 
ряду другихъ единицъ речного флота.

Засимъ, уже всяк1я имущественныя сделки по 
отношен1ю къ судну, внесенному въ судовой спи­
сокъ, должны соверш аться и могутъ получать 
общеобязательную юридическую силу лишь при 
условш занесен1я соответствующ ихъ отметокъ о 
такихъ сделкахъ въ  тотъ же судовой списокъ, въ 
который первоначально внесено самое судно. Озна­
ченнымъ спискамъ предположено придать пу­
бличный характеръ, сделавъ ихъ доступными 
для обозрен1я, и, такимъ образомъ, содержан1е 
списковъ будетъ давать для всехъ  заинтересован­
ныхъ лицъ полную картину юридическаго поло- 
жен1я судна въ каждый данный моментъ и; въ 
частности, всехъ  лежащ ихъ на немъ долговыхъ 
обязатепьствъ.

Въ связи съ внесен1емъ судна въ списокъ, 
проектируется также выдача владельцу судна 
особаго судового свидетельства, имеющаго слу­
жить удостоверен1емъ права собственности на 
судно. Отсутств;е такихъ, закономъ установлен- 
ныхъ, документовъ, удостоверяющихъ владельче- 
ск1я права на судно, такж е являлось до сихъ поръ 
весьма ощутительнымъ для судовладельцевъ про- 
беломъ въ наш емъ законодательстве по внутрен­
нему судоходству. Самая сделка о закладе судна 
должна по предложен1ямъ проекта, совершаться 
путемъ нотар1альной надписи о закладе на су­
довомъ свидетельстве, съ непременнымъ, засимъ, 
внесен1емъ отметки о семъ закладе и въ судовой 
списокъ. Заложенное судно им еетъ оставаться въ 
распоряжен1и должника, съ передачею заимодавцу 
одного акта о закладе. Наличность оффищальнаго 
списка, отмечающаго все состоявш1яся о судне 
сделки, открываетъ возможность допустить, по 
проекту, какъ отчужден1е заложеннаго судна въ 
друг1я руки, такъ  и дальнейш1й закладъ 'его. При 
объясненной системе, постановке кредита подъ 
речныя суда будетъ въ значительной м ер е  при- 
данъ вещный характеръ, приближающш ее къ 
залогу недвижимыхъ имуществъ.

Намечаемую по проекту юридическую реги- 
стращю судовъ предположено осуществить на на­
чалахъ факультативности, предоставивъ дело вне- 
сен1я судовъ въ судовые списки исключительно 
инищ ативе самого владельца судна. Ф акультатив­
ность регистрац1и принимается проектомъ въ силу 
того соображен1я, чтобы не возложить всехъ ма­

тер1альныхъ тяготъ, которыя неизбежно вызы­
ваются внесен1емъ судна въ списокъ, въ виде 
спец1альной платы за  предварительный осмотръ 
судна, за  составлен!е документовъ и т. п., а 
равно и стеснен1й въ самомъ распоряжен1и суд­
номъ,— на всехъ судовладельцевъ, и въ томъ 
числе на тех ъ , кто совсемъ не нуждается въ 
закладе своихъ судовъ. Несен1е означенныхъ т я ­
готъ и стеснен1й, какъ неизбежнаго последств1я 
регистращи, проектъ считаетъ естественнымъ огра­
ничить лишь кругомъ тех ъ  судопромышленниковъ, 
которые сами заинтересованы въ получен!и обез- 
печеннаго кредита подъ суда.

Однако, на ряду съ введен1емъ вновь проек­
тируемой юридической регистращи, считается по- 
следовательнымъ осуществить также и общую 
административно-статистическую регистращю, обя­
зательную для всехъ судовъ, плавающихъ по на­
шимъ внутреннимъ воднымъ путямъ, до сего вре­
мени также не поставленную на практике на пра­
вильный основан1я. Означеннаго рода регистрац1я, 
въ форме записи судовъ въ судоходныхъ дистан- 
щ яхъ, уже предусматривается проектомъ закона 
о судоходстве и сплаве по внутреннимъ воднымъ 
путямъ, внесеннымъ несколько л е тъ  тому назадъ 
на законодательное разсм отрен1е.

Ныне, при внесен1и законопроекта о судовыхъ 
спискахъ для речныхъ судовъ, предположено вы­
делить изъ проекта закона о судоходстве и сплаве 
постановлен1я его, касающ1яся записи речныхъ 
судовъ, и предложить отдельное отъ этого закона 
проведен1е ихъ въ  законодательномъ порядке съ 
теми изменен1ями, которыя будутъ вызываться 
необходимостью согласован1я означенныхъ поста- 
новлен1й съ новымъ проектомъ юридической ре- 
гистрац1и судовъ.

О ПРИЧИНАХЪ ПР0ИСШ ЕСТВ1Й 
СЪ СУДАМИ.

Въ текущемъ году эксплоатац1онный отделъ 
управлен1я внутреннихъ водныхъ путей и шоссей- 
ныхъ дорогъ, въ целяхъ получен1я на будущее 
время конкретныхъ указан1й для принят1я техъ  
или другихъ м еръ  къ возможному предупреж дена 
авар1Й на внутреннихъ водныхъ путяхъ, присту- 
пилъ къ обследован1ю, съ точки зр ен 1я при­
чинъ, заключающегося въ листкахъ о происше- 
ств1яхъ съ судами и плотами матер1ала. Первые 
шаги, сделанные въ этомъ отношен1и, показали, 
что для надлежащаго использован1я листка въ 
этомъ направлен1и необходимо изменить его пе­
чатное содержан1е и упорядочить заполнен1е его. 
Къ началу следующей навигацш будутъ въ этомъ 
отношен1и приняты соответствующ 1я меры.
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С'ЬВЕРНЫЙ м о р с к о й  п у т ь  
в ъ  СИБИРЬ.

ЛФто нынФшняго года ознаменовалось удач- 
нымъ рейсомъ къ устью р. Енисея черезъ К ар­
ское море морского парохода „Корректъ" нор­
вежской акщонерной компан1и „Сибирское обще­
ство пароходства, промышленности и торговли", 
которая доставила на этомъ пароходФ изъ Европы 
и вывезла изъ Сибири свыше 100 тысячъ пудовъ 
разнаго груза, воспользовавшись для перевозки 
этого груза по рФкФ Енисею судами казенной фло- 
тил1и вФдомства путей сообщен1я. Опытъ этотъ 
еще разъ  блестяще доказалъ полную проходимость 
Карскаго моря и выгодность коммерческихъ рей­
совъ въ Сибирь сФвернымъ морскимъ путемъ.

Торговые рейсы къ устьямърФ къ Оби и Енисея 
черезъ Карское море существовали еще въ концФ

Т ун др а  ня полуостров%  Ялиал-Ь.

шестнадцатаго вФка, но въ началФ слФдующаго 
столФт1я были запрещены подъ страхомъ смертной 
казни изъ опасен1я безпошлиннаго провоза то ­
варовъ. И нтересъ къ сФверному морскому пути 
пробудился вновь только въ семидесятыхъ годахъ 
прощлаго столФт1я послФ удачныхъ плаван1й по 
Карскому морю англ1йскаго капитана Виггинса и 
щведскаго профессора Норденшильда.

Въ 1876 году были доставлены въ устье Енисея 
первые образцы товаровъ, присланные англ1йскими 
купцами. ЗатФмъ, въ цФляхъ поощрен1я морской 
торговли съ Сибирью, допущенъ былъ рядомъ 
Высочайшихъ повелФн1й, начиная съ 1877 года, 
безпошлинный ввозъ иностранныхъ товаровъ къ 
устьямъ рФкъ Оби, Енисея и Лены, а именно: 
керосина, машинъ, корабельныхъпринадлежностей, 
земледФльческихъ орудш, желФзныхъ, стальныхъ

и фаянсовыхъ издФл1й, музыкальныхъ инструмен- 
товъ, галантерейныхъ, бакалейныхъ, колон1аль- 
ныхъ и аптекарскихъ товаровъ,

Въ 1896 году списокъ товаровъ былъ расши- 
ренъ и понижена пошлина на кирпичный чай, 
послФдств1емъ чего было значительное увеличен1е 
ввоза иностранныхъ товаровъ въ Сибирь. Одного 
кирпичнаго чая ввезено было въ 1897 году около 
155 тысячъ пудовъ, тогда какъ въ предыдущ1е 
годы общая цифра ввезенныхъ товаровъ никогда 
не превышала 40 тыс. пудовъ.

Изъ опасен1я ущерба отечественной торговлФ 
и строивщейся Сибирской желФзной дорогФ, во­
просъ о таможенныхъ льготахъ по морскому ввозу 
въ Сибирь пересмотрФнъ былъ въ 1898 году, при­
чемъ пошлина на кирпичный чай была повышена, 
а безпошлинный ввозъ хотя и сохраненъ былъ 
для нФкоторыхъ товаровъ до 1903 г., но ограни- 
ченъ былъ только матер1алами и машинами, не­
обходимыми непосредственно для эксплоатац1и

мФстныхъ природныхъ 
богатствъ. В-с резуль­
татФ этой мФры ввозъ 
заграничныхъ т о в а- 
р о в ъ  в ъ  Западную 
Сибирь морскимъ пу­
темъ совершенно пре­
кратился.

Въ 1905 году, въ 
виду затруднительно­
сти пользован1я желФз- 
нодорожнымъ путемъ 
по случаю военныхъ 
дфйствш на Дальнемъ 
ВостокФ, разрФшенъ 
былъ льготный ввозъ 
товаровъ отдФльнымъ 
лицамъ и торговымъ 
фирмамъ, но льготами 
этими для доставки 
грузовъ въ устье р. 
Енисея никто не вос­
пользовался.

Сднако, въ томъ 
же году въ  устья рФки 
Енисея доставлена бы­
ла вфдомствомъ путей 

сообщен!я рФчная флотил1я для рФки Енисея въ 
составФ 15 судовъ: 6 паровыхъ и 9 непаровыхъ 
(стальныхъ лихтеровъ). Флотил1я эта вмФстФ съ 
двумя морскими транспортами, нагруженными же- 
лФзнодорожными матер1алами, благополучно прош­
ла Карское море и въ сентябрф достигла устья 
р, Енисея. ЗдФсь значительная часть груза была 
перегружена съ морскихъ судовъ на суда доста­
вленной рФчной флотил1и и перевезена вверхъ по 
рФкФ Енисею къ гор. Красноярску. Съ навигащи 
же 1907 года казенная рФчная флотил1я обращена 
на содержан1е срочныхъ рейсовъ по р. Енисею, ко­
торые и содержатся ею до сего времени. ПослФ авар1и 
судовъ вслФдств1е ледохода 1909 года, въ составФ 
флотил1и осталось только 3 парохода и 9 лихтеровъ, 
которыми совершается ежегодно пять срочныхъ рей-
совъотъгородаК расноярска до Енисейскаго залива.
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Въ 1905 году г. Енисейскъ былъ объявленъ 
портофранко для нАкоторыхъ грузовъ въ виду об­
стоятельствъ военнаго времени. Но поступившая, по 
окончан1и войны, ходатайства англшскаго поддан- 
наго Сюлливана и норвежскаго капитана Скотта 
о предоставленш имъ таможенныхъ льготъ по 
ввозу иностранныхъ товаровъ уже были откло­
нены.

Однако, для поощрен1я ввоза, правительствомъ 
въ  послАднее время приняты мАры къ огражден1ю 
судовъ отъ опасностей плаван1я въ Карскомъ морА, 
главнымъ образомъ, отъ льдовъ. Съ этой цАлью 
устроены четыре рад1о-станц1и безпроволочнаго 
телеграфа; одна— мощной силы, въ г. АрхангельскА 
и три— по берегамъ Карскаго моря, а именно: на 
Ю горскомъ ШарА —противъ остр. Сокольскаго, на 
остр, В айгачъ— противъ острова Оленьяго и въ 
Байдаратской губА— у устья рАки М аррасале. 
КромА того, въ  1912 и 1913 гг. снаряжены были 
гидрография е скимъ 
управлен1емъ двА  
экспедицш для уста­
новки пяти опоз- 
нательныхъ знаковъ 
по пути къ устьямъ 
рАкъ Оби и Енисея.
ЛАтомъ 1912 года 
экспедиц1ею генера­
ла Морозова уста­
новленъ одинъ пре­
д о с т е р е га т е л ь н ы й  
знакъ на Югорскомъ 
ШарА; лАтомъ же 
1913 года устано­
в л е н ы  з н а к и  у 
острова БАлаго (же- 
лА з о б е  т о н  н ый  —
60 фут. высоты) и 
на островахъ Виль- 
кицкаго и Вернса; 
пятый знакъ на по- 
луостровА ЯлмалА 
еще не удалось по­
ставить.

ЛАтомъ 1911 го­
да капитанъ англ1й-
ской кавалер1и Вебстеръ совершилъ рейсъ къ устью 
р. Енисея на пароходА „Немвродъ", причемъ было 
привезено иностранныхъ товаровъ 4.080 пудовъ 
на сумму 33.535 руб.; затАмъ капитанъ, Вебстеръ 
возбудилъ ходатайство о разрАшен1и ему органи­
зовать правильное сообщен1е съ устьями рр, Оби 
и Енисея при услов1и перегрузки товаровъ съ 
океанскихъ судовъ на болАе мелк1я на Новой 
ЗемлА,— съ выдачею организуемому имъ пароход­
ству пособ1я изъ казны въ течен1е 5 лАтъ по
50.000 рублей въ годъ. Возбужденный, вслАдств1е 
этого, вопросъ о субсидирован1и пароходныхъ пред- 
пр1я т1й, желающихъ организовать правильные 
рейсы къ устьямъ pp. Оби и Енисея, обсуждался 
въ особой комиссш  при МинистерствА торговли 
и промышленности, причемъ постановлено произ­
вести по этому вопросу предварительную анкету 
среди пароходовладАльцевъ.

ЛАтомъ 1912 года предпринялъ морской рейсъ 
къ устью рАки Енисея директоръ-распорядитель 
норвежской компанш „Сибирское общество паро­
ходства промышленности и торговли" I. Лидъ, но 
пароходъ долженъ былъ вернуться изъ-за льдовъ.

Весною нынАшняго года I. Лидъ обратился въ 
Министерство путей сообщен!я съ просьбою о 
перевозкА лАтомъ на судахъ казенной флотил1и 
по р. Енисею со скидкою 25®,о съ тарифа грузовъ 
организуемой имъ экспедиц1и по ввозу и вывозу 
изъ Сибири товаровъ морскимъ путемъ. Ходатай­
ство это было уважено и съ I. Лидомъ былъ за- 
ключенъ договоръ, по которому перегрузка съ 
морского парохода на рАчныя суда и обратно 
должна была совершиться не позже 29 августа 
въ Сопочной КаргА или 4 сентября въ Луковой 
ПротокА, причемъ вАдомству путей сообщен1я во 
всякомъ случаА былъ гарантированъ доходъ отъ 
перевозки 70 тысячъ пудовъ грузовъ.

Б ер егъ  О бск ой  губы .

Въ 1юнА мАсяцА I. Лидъ прибыль въ гор. Ми- 
нусинскъ и погрузилъ здАсь на казенный лихтеръ 
8.476 пудовъ груза, преимущественно кожъ, шкуръ, 
шерсти, пакли, волоса, сала и въ томъ числА 
500 пудовъ ярицы; грузъ этотъ доставленъ былъ 
въ Красноярскъ на буксирА частнаго парохода. 
Въ КрасноярскА 22- 24 1юля погружено было 
еще 15.657 пуд., главнымъ образомъ, ржи, льна, 
конопли. Весь этотъ грузъ, а кромА того, нА­
сколько верблюдовъ, дикихъ козъ, медвАдей и 
волковъ, погруженъ былъ на 3 лихтера. 24 1юля 
казенный пароходъ „Туруханскъ" отправился съ 
этими лихтерами 4-хъ-срочнымъ рейсомъ изъ 
Красноярска внизъ по р. Енисею навстрАчу мор­
скому пароходу; на пароходА выАхали и два пред­
ставителя таможеннаго вАдомства. По пути при­
нято было въ ЕнисейскА 518 пудовъ кожъ, въ 
Усть-ПитА (Анциферове)- 6.390 пудовъ деревян-
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ныхъ брусьевъ и въ Усть-КурейкФ— 1.867 пудовъ 
графита. Всего отправлено внизъ 32.910 пудовъ 
и за  провозъ этого количества казенное пароход­
ство выручило 8.782 руб. 38 коп., кромФ того, 
дано скидки— 2.736 руб. 56 коп.

Одновременно съ этимъ, 23 ш ля, изъ Тромсе 
(въ НорвеПи), вышелъ къ устью р. Енисея паро­
ходъ „К орректъ", нагруженный въ ШтетинФ до 
71 тыс. пудовъ— цементомъ (6 тыс. бочекъ— 
65.931 пуд.), мануфактурными и колон1альными 
товарами. ВмФстФ съ I. Лидомъ на пароходФ от­
правились: изслФдователь полярныхъ странъ про- 
фессоръ Фр. Н ансенъ, членъ Г. Думы Востротинъ 
и секретарь русской мисс1и въ Христ1ан1и Лорисъ- 
Меликовъ. На пароходФ установленъ былъ рад10- 
телеграфъ, но пользоваться имъ удалось только 
на обратномъ пути. Въ концФ ш ля  экспедиц!я бла­
гополучно прошла Карск1я ворота по восточную 
сторону острова Вайгача, а въ первыхъ числахъ 
августа пароходъ былъ задержанъ встрФтивши-

К а р ск о е  м оре.

мися въ Карскомъ морФ у полуострова Ялмала 
громадными полями плавающаго льда. 10 августа 
экспедищя вошла въ устье р. Енисея, а 15 
числа пароходъ прибыль къ острову Носоновскому 
въ группФ Бреховскихъ острововъ на р. ЕнисеФ 
(2.111 верстъ отъ г Красноярска и 350 верстъ— 
до острова Диксонъ). Плаван1е парохода продол­
жалось изъ-за льдовъ 22 дня.

Черезъ нФсколько часовъ по прибыт1и паро­
хода „Корректъ" къ острову Носоновскому прибыль 
и казенный пароходъ „Туруханскъ" съ грузомъ 
изъ Красноярска. Перегрузка товаровъ продолжа­
лась 13 дней, причемъ въ ней приняла участ1е и 
команда парохода „Енисейскъ", подошедшаго къ 
острову Носоновскому черезъ 5 дней послФ при- 
быт1я парохода „Туруханскъ". Всего принято ка- 
зеннымъ пароходствомъ и погружено съ пар. „Кор­
ректъ" на лихтера 70.955 пудовъ. За  провозъ этого 
груза вверхъ по р. Енисею въ гор. Красноярскъ 
взыскано 26.150 руб. 56 коп. и скидки сдФлано— 
8.243 р. 18 коп. Итого на всей перевозкФ казен­

ное пароходство выручило около 34.940 руб. и 
предоставило скидки на сумму 10.980 руб.

28 августа пароходъ „Корректъ" съ сибирскимъ 
грузомъ отправился въ обратный путь и прибыль 
въ Тромсе 7 сентября, черезъ 10 дней, причемъ 
на пути въ Норвег1ю льды уже почти не встрф- 
чались и только на два дня пароходъ задержанъ 
былъ штормомъ. Изъ Тромсе пароходъ ушелъ 
дальше въ Англ1ю.

Рейсъ парохода „Корректъ" подтверждаетъ осу­
ществимость коммерческаго сообщен1я къ устью 
р. Енисея въ течен1е навигацюннаго перюда, про- 
должающагося на Карскомъ морФ отъ полутора 
до двухъ съ половиною мФсяцевъ. Э тотъ же 
рейсъ свидФтельствуетъ, что удачный вывозъ изъ 
Сибири и ввозъ въ нее товаровъ возможенъ только 
съ помощью рФчныхъ судовъ, приспособленныхъ, 
какъ суда Енисейской флотил1и, къ услов1ямъ 
морского плаван1я въ низовьяхъ Енисея. СлФдуетъ 
отмФтить, однако, что отсутств1е мелкосидящаго 

парохода въ составФ флотил1и не поз- 
воляетъ производить вывозъ товаровъ 
водою изъ мФстностей выше города К рас­
ноярска. Поэтому и особенно въ виду 
завязавшихся нынФ торговыхъ сношен1й 
съ Монгол!ею, откуда можетъ посту­
пать значительное количество сырыхъ 
продуктовъ, было бы желательнымъ попол- 
нен1е состава флотнл1и соотвФтственнымъ 
пароходомъ. Необходимо еще отмФтить, 
что ввозъ иностранныхъ товаровъ на паро­
ходФ „Корректъ" былъ оплаченъ таможен­
ною пошлиною, и даже при этомъ усло- 
в1и рейсъ оказался, по заявлен1ю предста­
вителя компан1и, весьма выгоцнымъ. Съ 
другой стороны, опытъ нынФшняго года 
указываетъ, что рейсы частныхъ предпр!я- 
т1й къ устью р. Енисея представляютъ 
выгоду и безъ назначен1я обязательной 
субсид1и отъ казны. Въ настоящемъ слу­
чаФ норвежская компан1я воспользовалась 
только скидкою 25®/о съ тарифа казен­
наго пароходства, всего около 11 тыс. 

руб., при общемъ количествФ груза— 103.865 пу­
довъ.

О БЪ ИЗСЛЪД0БАН1ЯХЪ 
ТИХБИНСКАГО БОДНАГО ПУТИ 

въ 1913 г.

Въ половинФ сентября возвратились въ Пе- 
тербургъ отряды парт1и по изслФдован!ю Тихвин­
ской и Мар1инской системъ. Настоящимъ лФтомъ 
парт1я приступила къ изслФдован1ю возможности 
переустройства Тихвинской системы въ маги­
стральный путь такой, который могъ бы пропу­
скать суда того же размФра, что и Мар1инская 
система и при наступленш перегрузки послФдней 
разгрузить ее. Для этого обслФдована прежде 
всего возможность образования новыхъ водохра-
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нилищъ для питан1я раздельнаго бьефа и воз­
можность некотораго понижен!я последняго, а 
такж е рекогносцировочными съемками и осмотрами 
выяснена возможность замены  на южной части 
системы крайне неустойчивой реки Чагодощи 
рекой Кобожей.

Кроме того, такъ  какъ  Тихвинская система 
им еетъ  больш1е природные недостатки, благодаря 
которымъ очень мнопе инженеры считаютъ ее 
безусловно непригодной для обращен1я въ маги­
стральный путь, то одной изъ задачъ парт!и въ 
настоящ емъ году было такж е определен1е вы- 
сотъ главнаго Балт1йско-Волжскаго водораздела 
къ северу и югу отъ водораздела Тихвинской 
системы съ целью выяснен1я, не выгоднее ли по

случае, уже теперь можно сказать, что воды 
можно собрать въ несколько разъ больше, чемъ 
ея теперь имеется.

н екоторое понижен1е раздельнаго бьефа воз­
можно только углублен1емъ, т. е. при сохранен1и 
раздельнаго бьефа въ той же самой седловине, 
что и теперь, такъ  какъ более низкой въ этомъ 
районе не существуетъ.

Зам ена Чагодощи Кобожей возможна какъ 
при посредстве шлюзованнаго канала изъ р. Песи 
въ Кобожу, такъ  и открытымъ каналомъ, но в е ­
роятная стоимость вар1антовъ еще не опреде­
лялась.

Что касается вопроса о возможности замены 
Тихвинской системы соединен1емъ другихъ рекъ .

Т ихвинская си стем а.

природнымъ услов1ямъ было бы соединен!е дру­
гихъ р ек ъ  того и другого склона, а именно къ 
северу р. Паши съ притокомъ Суды Курбой и 
р. Ояти съ Судой, а къ югу— р. Воложбы съ Ча- 
годой.

По вопросу усилен1я питан1я раздельнаго 
бьефа Тихвинской системы парт1ей намечено три 
новыхъ водохранилища и усилен1е одного изъ 
существующихъ. Полученныя данныя еще не обра­
ботаны настолько, чтобы можно было дать р е ­
шительное заключен1е о возможности или невоз­
можности собрать для раздельнаго бьефа такое 
количество воды, которое необходимо для про­
пуска большемерныхъ судовъ, но, во всякомъ

то оказалось, что къ северу отъ Тихвинскаго 
водораздела, где, казалось бы, вследств1е большого 
удален1я отъ Валдайской возвышенности, главный 
водоразделъ вообще долженъ бы быть ниже, чем ъ 
у Тихвинской системы, онъ оказался, наоборотъ, 
несколько выше; такихъ же сильно углубленныхъ 
седловинъ, какъ седловина раздельнаго бьефа 
Тихвинской системы, тамъ совершенно нТтъ. 
Соединен1е Паши съ Курбой было бы возможно 
только при высоте раздельнаго бьефа въ 103,50 
саж. н?дъ уровнемъ Балт1йскаго моря, т. е. на 
28,70 саж. выше теперешняго раздельнаго бьефа 
Тихвинской системы.

По выясненш этого результата работы здесь
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были прекращены, и высота водораздела Суды и 
Ояти, о соединении которыхъ въ прошломъ сто- 
л е т 1и было несколько ходатайствъ и даже были 
предложения образовать для этого aK uioH epnyro 
компан1ю, не определялась. Выяснилось, что Суда 
уже при устье Курбы выше, чем ъ Тихвинск1й 
раздельный бьефъ, а потому очевидно, что водо­
разделъ  ея и Ояти еще много выше и, вероятно, 
им еетъ  отметку тоже не ниже 100 саж.

Наоборотъ, къ югу отъ Тихвинской системы, 
въ районе правыхъ притоковъ Воложбы, м ест­
ность главнаго водораздела въ общемъ оказалась 
несколько даже ниже местности района 
Тихвинскаго раздельнаго бьзфа, но сильно 
углубленныхъ седловинъ тамъ н етъ  и при 
проведен!и канала для соединен1я Воложбы 
съ Чагодой самой низкой седловиной все- 
таки раздельный бьефъ былъ бы сажени 
на три выше бьефа Тихвинской системы.
Т акъ какъ  и въ другихъ отношен1яхъ Во- 
ложба и Чагода не представляютъ преиму­
ществъ передъ Тихвинскимъ путемъ, такъ  
какъ сокращ ен1е пути при этомъ верстъ 
на 20 *) очень большого значешя не имеетъ, 
то и этотъ вар1антъ Волго-Балт1йскаго пути 
отпадаетъ.

Такимъ образомъ, теперь на основан1и 
точныхъ нивеллировокъ можно сказать, что 
хотя инженеры двести л етъ  тому назадъ 
пользовались весьма несовершенными спо­
собами определен1я высотъ, дававшими гро­
мадный ошибки, но выборъ Тихвинскаго и 
М аршнскаго путей они сделали все-таки 
совершенно правильно: другихъ лучшихъ
путей во всемъ этомъ районе найти нельзя.

Необходимо, следовательно, безъ всякихъ 
предвзятыхъ м нен1й внимательно изучить, что 
можно сделать съ Тихвинской системой и что 
выгодно для государства сделать.

в. ФЕСЕНКОВЪ.

ИЗСЛЪД0ВАН1Е ОБЬ-ЕНИСЕЙСКАГО 
ВОДНАГО ПУТИ.

р. Озерной — 610 в.; р. Озерная —  13 вер.; 
р. Ломоватая —37 вер.; р. Я зевая— 24 вер.; Соеди­
нительный Каналъ — 4 вер.; р. Малый К асъ— 63 вер.; 
р. Большой Касъ, отъ устья р. Малаго Каса до 
р. Енисея— 200 верстъ; всего 956 верстъ.

Такимъ образомъ, общее протяжен1е изследо- 
в&тя выразилось величиной около 1.000 верстъ. 
Если принять во вниман1е, что р. Кеть населена, 
и то очень слабо, лишь на протяжен!и нижнихъ 
100 верстъ, а р. Большой Касъ не им еетъ на своихъ 
берегахъ ни одного оседлаго жителя, то будетъ 
понятна трудность выполнен1я указанной работы.

Въ первыхъ числахъ октября вернулись съ 
работъ по изследован1ямъ О б ь-Е н и с е й с к а г о  
в о д н а г о  п у т и  парт1и Управлен1я внутрен­
нихъ водныхъ путей и шоееейныхъ дорогъ. 
К акъ известно, система эта состоитъ изъ семи 
рекъ : р. Кеть, отъ впаден1я въ р. Обь до устья

* )  В ъ  издан н ой  М. В . Е горовы м ъ  в ъ  1 9 1 0  г. книжк%  
п о д ъ  назван1ем ъ: „ П р оек тъ . Б алт1й ск о-В олж ск о-А зов ск 1й  
транзитны й водны й п уть , п р оходя щ 1Й ч е р е зъ  В о л о ж б и н ск о -  
К о 6 о ж с к 1й соеди н и тел ьн ы й  к ан ал ъ , им-Ьющ]й весьм а в аж н ое  
тор гов о-п р ом ы ш л ен н ое и ст р а т еги ч еск о е  зн а ч ен 1е “,— книжк-Ь, 
представля ю щ ей  о б р а з е ц ъ  обы в ател ьск ой  и зобр Ь тател ьн о-  
сти , к отор ой  никак 1е законы  природы  не п и саны ,— р а зст о я -  
Hie  В о л о ж б и н ск о -Ч а го д ск а го  п ути  вы считано на 2 0 4  вер­
сты к ор оч е Т и хв и н ск аго , но э т о  п р ои зош л о п отом у , что  
ав то р ъ  „П р оек та"  для Т ихвинскаго п ути  и для п ути , рек ом ен - 
д у ем а го  и м ъ , м-Ьрилъ р а зст о я н 1я, очевидно, разны м и м ер ам и.

К азар м а  на р. К а съ .

Благодаря большому фронту работъ, личный 
составъ изследован1й выразился значительнымъ 
числомъ техническаго и рабочаго персонала, именно, 
включая сюда и гидрометрическую организащю: 
6 инженеровъ, около 50 техниковъ и около 250 ра­
бочихъ. Снабжен1е съестными припасами техни­
ковъ и рабочихъ,разбросанныхъ почти на тысяче- 
верстномъ протяжен1и, представляло нелегкую 
задачу, такъ  какъ  на M-bcTt ничего нельзя было 
достать,—все приходилось доставлять только изъ 
Томска. Большое затруднен1е для производства 
работъ составлялъ также недостатокъ привычныхъ 
рабочихъ, изъ которыхъ мнопе уходили раньше 
конца изыскан1й, не будучи въ состоян1и поми­
риться съ тяжелыми услов1ями жизни въ палат- 
кахъ среди болотъ и мир1адовъ комаровъ и мо­
шки, т'Ьмъ бол'Ье, что лЕтомъ 1913 года погода 
была крайне неблагопр1ятная, дождливая.

Берега поросли л-Ьсомъ вплоть до ур4.за, настоль­
ко, что Herflt было стать съ инструментомъ; то 
и д-Ьло встр-Ьчаются заломы, поймы — сплошное 
болото съ множествомъ протоковъ, озеръ и старо- 
р-Ьч1й. Вообще услов1я работъ крайне тяжелыя.

Изъ Томска парт1и выёхали 5 1юня, и лишь 
1 октября прибылъ въ Томскъ посл'Ьдн1й от- 
рядъ. Такимъ образомъ, рабоч1й пер1одъ продол­
жался около 4-хъ м^Ьсяцевь. Сильно задержало 
работы высокое стоян1е уровня воды въ 1юн'Ь, что
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вызвало даже необходимость переснять при низкой 
водА вторично около 50 верстъ р. Кети.

Въ течен1е 1913 года и половины 1914 года 
предстоитъ произвести обработку собранныхъ ма- 
тер1аловъ и на основан1и ихъ составить эскизъ 
къ проекту воднаго пути отъ Оби до Енисея. 
ЗатАмъ, во второй половинА 1914 года придется 
изслАдовать болАе подробно тА мАста проектиру 
емаго воднаго пути, гдА предполагается устройство 
искусственныхъ сооруженш, произвести бурен1е 
грунта и проч1я дополнительныя работы. Такимъ 
образомъ, къ 1914 году можно надАяться на полное 
окончан1е изслАдован1й Обь-Енисейскаго воднаго 
пути.

ДЛЮ30ВАН1Е Р. СЪВ. ДОНЦА.

ярко замАтно было недавно на закрывшейся об­
ластной выставкА въ г. НовочеркасскА, на кото­
рой Управлен1е работъ было удостоено большой 
золотой медали за  свои экспонаты.

ОЕЪ УЕОРКЪ ОЕСТАНОВКИ 
ЗНАКОВЪ НА РЪКАХЪ.

И зъ значительныхъ работъ по улучшен1ю на­
шихъ рАкъ, предпринятыхъ въ послАдн1е годы, 
наиболАе близкими къ окончан1ю являются рабо­
ты по шлюзованию р. САв. Донца.

Приводимое въ  исполнен1е улучшен1е судо­
ходныхъ услов1й этой рАки, какъ  о томъ здАсь 
своевременно сообшалось, коснулось пока участка 
рАки отъ станицы Гундоровской до впаден1я САв. 
Донца въ р. Донъ, т. е. на протяжен1и 230 верстъ, 
и заключалось въ постройкА шести плотинъ и 
шлюзовъ, съ такимъ расчетомъ, чтобы надлежа­
щая глубина на королА расположеннаго ближе 
къ устью САв. Донца шлюза получалась отъ 
подпора плотины, имАющей быть сооруженной на 
р. Донъ, непосредственно ниже этого устья.

Въ настоящее время, верхн1я четыре соору- 
жен1я, а именно у хуторовъ Краснаго, Нижне-Са- 
зонова. Дядина и Винограднаго, закончены по­
стройкою и въ первыхъ числахъ октября мАсяца 
были приняты въ казну назначенной отъ Мини­
стерства путей сообщен1я момисс1ей.

Что же касается нижнихъ двухъ сооружен1й, 
то ихъ окончан1е должно послАдовать въ течен1е 
ноября, такъ  какъ  ко времени пр1емки верхнихъ 
сооружен1й оставалось докончить установку нА­
которыхъ фермъ плотинъ, завершить обдАлку 
флютбетовъ, разобрать перемычки и закончить 
разнаго рода укрАплен1я какъ въ ризбермахъ пло­
тинъ, такъ  и на откосахъ дамбъ, сопрягающихъ 
плотины съ берегомъ.

Чтобы дать возможность судоходству съ бу­
дущаго же года пользоваться услугами шлюзован- 
наго пути, не выжидая постройки указанной вы­
ше плотины на р. Донъ, одновременно предпри­
нято сооружение временной деревянной плотины 
съ желАзными фермами (изъ числа запасныхъ) 
въ самомъ ДонцА, нАсколько выше устья.

Постройка этой плотины, недавно начатой, 
продолжится всю зиму и окончится къ открыт1ю 
будущей навигащ и. О тзывъ пр1емочной комисФи 
о заверш енныхъ работахъ весьма благопр1ятный.

Отрадно такж е отмАтить здАсь тотъ инте­
ресъ, съ которымъ мАстное населен1е относится 
къ создан1ю столь важной артер1и, что особенно

Въ видахъ устранен1я затрудненш, испытывае­
мыхъ подходящими къ мАстамъ зимовокъ судами 
отъ слишкомъ ранней уборки обстановки въ ожи- 
дан1и осенняго ледохода, Управлен1емъ внутрен­
нихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ сдА­
лано распоряжен1е по Казанскому округу п. с. 
о томъ, чтобы вся плавучая обстановка не уби­
ралась до послАдней возможности, береговая же—  
до полнаго ледохода; что же касается наиболАе 
затруднительныхъ мАстъ, то въ нихъ, на случай 
оттепели и необходимости возстановить обстановку, 
приказано имАть плавучее знаки наготовА до пол­
наго ледостава.

ХРОНИКА.

I.

Д О Р О Ж Н О Е  Д-ЬЛ О .

Въ виду исключительнаго интереса, кото­
рый возбуждазтъ въ настоящее время вопросъ 
о бездорожьА, Всеросс1йск1Й нац'юнальный клубъ 
предпринялъ анкету для обслАдован1я дорожнаго 
дАла въ PocciH. Приводимъ программу вопросовъ, 
разсылаемую клубомъ городамъ и земствамъ;

1) Н аим енован1е и протяж ен1е су щ ест в у ю щ и х ъ  ш о с ­
сей н ы хъ  д о р о гъ  с ъ  п о к а за ш ем ъ  п ун к тов ъ , опред-Ьляю щ ихъ  
и хъ  направление.

2 ) З н ач и тел ьн о ли дв и ж ен 1е по данной  дорог%.
3 )  Н аим енован1е и п ротяж ен1е с у щ ес т в у ю щ и х ъ  гр ун ­

товы хъ  к ол есн ы хъ  д о р о гъ  с ъ  п о к а за н 1ем ъ  пун к товъ , о п р е-  
д4.ляю щ ихъ и хъ  направлен!е.

4 )  З н ачительно ли д в и ж е т е  по данной  дорог-Ь.
5 ) Н а  каком ъ протяж ен1и дор оги , м еж ду  какими п ун ­

ктами су щ е с т в у е т ъ  бол Ь е зн ач и тел ь н ая  п ер ев о зк а  гр у зо в ъ  
и как 1е  грузы  п реобл адаю тъ .

6 ) С у щ ес т в у ю т ъ  ли на дорог-Ь транзитны й п ер ев озк и  
гр у зо в ъ , на к ак ом ъ  п р о т я ж ен 1и и м еж д у  какими пунктам и.

7 ) Д и л и ж ан сов ое  и ав том оби льн ое движ ен1е.
8 ) Движ ен1е вол ьнонаем ны хъ  и звозч и к овъ , казен н ы хъ  

и зем ск и хъ  ям ски хъ  стан ц 1й.
9 ) В л 1ян 1е  на движ ен1е и г р у з о о б о р о т ъ  п асса ж и р ск и х ъ  

и гр узов ы хъ  а в том оби л ей .
1 0 ) BniHH ie на дв и ж ен !е  и г р у з о о б о р о т ъ — по: а) ш о ссей ­

нымъ и б) к олесны м ъ  д о р о га м ъ — проведеш я: 1 )  воднаго пути  
и 2 ) ж ел ёзн о д о р о ж н ы х ъ  лин 1й.

1 1 ) У частки д ор огъ : а ) сущ еств ую щ и хъ  ш оссей н ы хъ  и 
б ) грунтовы хъ , являю щ ихся подъА здны м и путям и къ  стан -  
щ ям ъ жел-Ьзны хъ дор огъ .

12 ) T a K ie  ж е  уч астк и  д о р о гъ , являющ 1еся п одъ ездн ы м и  
путям и къ пристаням ъ водны хъ дор огъ .

1 3 ) И м ею т ся  ли участк и  д о р о гъ , по которы м ъ  д в и ж е-  
Hie п р ои сходи тъ  въ  н енавигацш нное врем я.
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14) Н абл ю д ается  ли в о зр а ст а н !е  или уп ад ок ъ  дв и ж е- 
н 1я и г р у з о о б о р о т а  на каком ъ ни будь  участкФ  к ол есн ой  
дороги  и причины упадка.

ВслФдств1е постановления организащонной 
KOMHcciH по созыву южно-русскаго торгово-про- 
мышленнаго съФзда, совФтъ съФздовъ представи­
телей промышленности и торговли юга Poccin 
обратился ко всФмъ южнымъ губернскимъ и 
уФзднымъ земскимъ управамъ съ просьбой о 
присылкФ матер1аловъ по вопросу о бездорожьФ. 
Эти матер1алы нужны для составлен1я особаго 
доклада по вопросу о борьбФ съ бездорожьемъ, 
навФяннаго извФстнымъ стих1йнымъ бФдств1емъ 
въ началФ настоящаго года.

Въ цФляхъ скорФйшаго развит1я дорожной 
сФти въ переселенческихъ районахъ, переселен­
ческое Управлен1е, независимо отъ изыскан1й, 
производимыхъ ежегодно, предполагаетъ изыска- 
н1я въ  областяхъ СемирФченской, Сыръ-Дарьин- 
ской и Приморской значительно расширить.Всего 
предполагается обслФдовать районы для соору- 
жен1я 5.046 верстъ дорогъ. На сооружен!е маги- 
стральныхъ шоссейныхъ лин1й и подъФздныхъ къ 
нимъ путей испрашивается 1.707 тыс. руб. Всего 
предполагается соорудить 1.376 верстъ такихъ 
дорогъ, причемъ магистрали для постройки и з ­
браны съ расчетомъ обслужить, главнымъ обра­
зомъ, массивы участковъ, заселен1е которыхъ 
предполагается въ 1914 г. КромФ сооружен1я но­
выхъ дорогъ, въ течен1е 1914 г. управлен1емъ на- 
мФчается улучшен1е 514 верстъ существующихъ 
дорогъ. КромФ шоссейныхъ и грунтовыхъ дорогъ, 
переселенческое Управлен!е имФетъ въ виду упо­
рядочить движен1е по воднымъ путямъ npio- 
брФтен1емъ пароходовъ и баржей для устано- 
влен1я правильныхъ рейсовъ по pp. Иртышу, 
ТавдФ и притокамъ Иртыша, по pp. ЧулымФ, ЗеФ 
Томи, Амуру и его притокамъ. ЗатФмъ, пересе­
ленческое управлен1е предполагаетъ открыть ав­
томобильное движен!е въ  Амурской области; въ 
томскомъ районФ предполагается увеличить число 
автомобильныхъ рейсовъ.

Общее ассигнован1е на дорожное строитель­
ство въ переселенческихъ районахъ выражается 
въ суммФ 4.911 тыс. рублей.

Отъ с. Шунги, Костромского уФзда, до се- 
лен1я Саметь и Петрилова по направлен1ю къ 
Ярославлю проходить большой Ярославск1й трактъ, 
по которому въ течен1е всего года безостановочно 
идетъ движен1е на лошадяхъ, большей частью 
съ возами; большое здФсь движен1е и пФшеход- 
ное. Между тФмъ, дорога эта пришла въ такую 
негодность, что Фзда по ней не только трудна, но 
и опасна, въ особенности, въ осеннее и зимнее ноч­
ное время. Такое состояние дороги извФстно всФмъ, 
но къ исправлен1ю ея ни съ чьей стороны никакихъ 
мФръ не принимается. Ш унгенская волость не 
можетъ безъ посторонней денежной помощи при­
ступить къ исправлен1ю пути, такъ  какъ на это 
потребовалось бы слишкомъ большая затрата де­
негъ, для волости непосильная. При томъ же до­
рога здФсь составляетъ предметъ общаго пользо- 
ван!я и, главнымъ образомъ, населен1я Ярослав- 
скаго, Даниловскаго и Любимскаго уФздовъ.

Принявъ обширный докладъ управы по 
дорожнымъ сооружен1ямъ, Кременчугское земское 
собран1е постановило; поручить дорожной комис- 
с1и выработать планъ сооружен!й на 200.000руб., 
внести въ смФту на 1914 г. 20.000 руб. и поручить 
управФ ходатайствовать передъ Министерствомъ 
путей сообщен1я объ отпускФ этой суммы и, 
если субсид1я будетъ выдана, то дорожныя со- 
обужен1я производить на 40.000 рублей.

На ряду съ этимъ, заслушивается съ особымъ 
вниман1емъ сообщен1е гласнаго А. А. Евневича о 
нерац10нальной постановкФ дорожныхъ работъ въ 
уФздФ. Гласный указалъ, что земство придержи­
вается системы устройства дорого стоюшихъ до­
рогъ, между тФмъ, при налич1и скромныхъ 
средствъ,— слФдовало бы перейти къ болФе ра- 
щональному (?) способу улучшен1я дорогъ, примФ- 
няемому давно не только за  границей, но и въ 
нФкоторыхъ мФстахъ Poccin: оборудован1е сФти 
обойдется въ нФсколько разъ дешевле, если счи­
таться съ состоян1емъ почвы, стоимостью строи- 
тельныхъ матер1аловъ и т. д. Собран1е передало 
заявлен1б это на разсмотрФн1е дорожной комисс1и, 
просило А. А. Евневича принять въ ней участ1е 
и поручило управФ ознакомиться съ производ- 
ствомъ дорожныхъ работъ, предлагаемыхъ въ 
докладф Евневича въ Хорольскомъ и Констан- 
тиноградскомъ уФ здахъ,и если управа признаетъ 
возможнымъ, то произвести эти работы въ дер. 
АлексФевкФ по дорогФ Кременчугъ— Потоки.

Кубанск1е торговцы возлагали больш1я на­
дежды на осень, когда начнется сезонъ продажи 
хлФба и когда вырученныя хлФборобами деньги 
потекутъ въ карманы екатеринодарскихъ купцовъ. 
Ожидан1я относительно хорошаго урожая оправ­
дались, но не оправдались надежды относительно 
денегъ станичниковъ. Перепадающ1е ливни и 
дожди совершенно испортили гужевыя дороги и 
прекратили возможность станичникамъ пр1Фзжать 
въ городъ продавать хлФбъ и дФлать покупки на 
зиму. По словамъ мФстныхъ купцовъ, если погода 
не установится въ самомъ непродолжительномъ 
времени и не начнется подвозъ хлФба, мног1я 
фирмы не выдержатъ застоя въ торговлФ.Такимъ 
образомъ, Екатеринодаръ находится наканунФ, 
быть можетъ, новыхъ крупныхъ краховъ.

Газета „СФв.-Кавк. Край" пишетъ; Такъ 
называемое Невинномысское шоссе, соединяющее 
Ставрополь со ст. Невинномысской, находится въ 
настоящее время въ самомъ невозможномъ со­
стоянш. Такъ, недалеко отъ Барсуковъ и ИзвФща- 
тельнаго поста, на двухъ изъ находящихся здФсь 
мостахъ образовались сквозныя дыры, приблизи­
тельно въ 1/2 арш. длины и въ 1/4 арш. ширины. 
Не трудно себФ представить, какую опасность 
представляютъ эти „ловушки" для лошадей, осо­
бенно въ ночное время. Состоян1е же самаго 
шоссе, особенно отъ ИзвФщательнаго поста и 
отъ будки у бывшаго шлагбаума, вслФдств1е мно­
гочисленныхъ и глубокихъ ямъ и рытвинъ, яв ­
ляется прямо таки уб1Йственнымъ и представляетъ 
настоящую пытку для проФзжающихъ. Не смотря 
на наступившую осень, никакихъ попытокъ къ 
исправлен1ю шоссе, однако, не дФлается, и ему
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грозить опасность еще бол'Ье худшаго состоян1я, 
особенно во время дождей и грязи. А между 
Т'Ьмъ, исправлен1е шоссе является положительно 
необходимымъ, ибо увеличивается движен1е на- 
селен1я за  Кубань.

Учрежден1я, въ  вЬдЬн1и которыхъ находится 
это шоссе, должны обратить на него должное вни- 
ман1е и принять скорЬйш1я мЬры къ его надлежа­
щему исправлен1ю.

По этому поводу завЬдующ1Й дЬлами распоря- 
дительнаго комитета объясняетъ, что въ настоя­
щее время эта часть шоссе, пролегающая по К у ­
банской области, находится въ вЬдЬнш Кубан- 
скаго Областного правлен1я, что же касается 
части шоссе, проходящей по Ставропольской гу- 
берн1и, то таковая находится въ удовлетвори- 
тельномъ состоян1и.

Земск1й инженеръ Кефели, по поручен1ю 
Ялтинской земской управы, 20 сентября былъ въ 
ГурзуфЬ для переговоровъ съ управляющимъ 
этого курорта по поводу выработки новыхъ осно- 
ван!й для проведен1я шоссированной дороги отъ 
Императорскаго Никитскаго сада. Въ перегово- 
рахъ приняли участ1е, какъ сообщилъ г. Кефели 
ялтинской земской управЬ, трое изъ владЬль- 
цевъ Гурзуфа. ПослЬ обмЬна мнЬнш выясни­
лось, что присутствовавш1е, въ настоящее время, 
не будучи на то уполномочены совладЬльцами, 
не могутъ сдЬлать никакихъ новыхъ предло- 
жен!й помимо сдЬланныхъ въ 1911 году, то 
есть уплаты 5.000 руб. единовременно на по­
стройку и 250 руб. ежегодно на ремонтъ, при 
соблюдеши опредЬленной ширины полотна дороги. 
Для выяснен1я же новыхъ данныхъ по указанному 
вопросу, они рЬшили въ октябрь сего года вы­
брать изъ своей среды представителя для перего­
воровъ, снабженнаго надлежащими полномоч1Ями.

Предположен1е собрать вновь всЬхъ л и ц ъ ,за ­
интересованныхъ въ проведен1и дороги отъ Ни­
китскаго сада до Гурзуфа, для выяснен1я новыхъ 
услов1й проведен1я дороги, приходится отложить 
впредь до возможности получить свЬдЬн1я по 
вопросу отъ одного изъ крупныхъ заинтересован­
ныхъ лицъ курорта Гурзуфъ.

НЬкоторые изъ содержателей почтовыхъ 
станщй Архангельской губернии жалуются на не­
возможное состоян1е почтовыхъ трактовъ, а въ 
особенности мостовъ на нихъ. Ропщутъ почта- 
л 1оны; ворчать и ямщики... Одна несчастная 
почтовая лошадь молча переносить мучен1я... 
В отъ что пишутъ, напр., по этому поводу съ 
Курсиловской почтовой станц1и. „На перегонЬ съ 
нашей станц1и на Чекуевскую мостъ по рЬкЬ 
Курсы совсЬмъ переломанъ. Настилы на 2 — 5 
верстахъ почти совершенно разрушены. ДалЬе— 
много трубъ провалилось. На перегонЬ на Чу­
ковскую станщю на 2— 4 верстЬ мосты въ та ­
комъ же положены. Движен1е почтъ въ ночное 
время является безусловно небезопаснымъ". Это — 
теперь. Что же будетъ въ самый разгаръ осени.

- ♦  В л адел ь ц ы  HM-feHiH „ Б ати -Л и м ан ъ “, ялтинскаго у Ь зд а , 
Б ай дар ск ой  вол ,, б л и зъ  дер . Х ай то , подали прош ен1е въ  ялтин­
ск ую  зе м ск у ю  уп р ав у . В ъ  эт о м ъ  прош ен1и они со о б щ а ю тъ , 
ч то , прюбр-Ьтя HM^Hie „ Б а т и -Л и м а н ъ “ , они затр ати л и  зн а ­
чительны я ср едст в а  на б л а го у ст р о й ст в о  его  и, въ частн ости .

провели за  свой сч етъ  д о р о гу  до дер . Х айто, к оторая о б о ­
ш лась им ъ бол-Ье 3 0  ты с. рубл ей . Д ор огой  это й  теперь  п оль­
зую тся , кром -fe влад'Ьльцевъ „Б ати -Л и м ан а“, татары  дер . 
Х айто для про-Ьэла на и хъ  л-Ьсные участки и ж и тел и  эк о- 
Н0 М1И „Л аспи " . Д о р о га  ж е  о т ъ  дер . Х айто до дер. Б ай дар ъ  
находи тся  въ п ол н ом ъ  неустройств'Ь  и во время осен н и хъ  
и в есен н и хъ  д о ж д ей  почти  сов ер ш ен н о  непроходим а. М еж ду  
Т'Ьмъ, д о р о га  э т а , какъ п и ш утъ  п р оси тел и , им Ь етъ су щ е­
ств ен н ое  значен1е не только для п о сеп я н ъ  дер . Х ай то , ж и ­
т ел ей  „Б ати -Л и м ан а"  и эконом1и „Л аспи" , но и для всей  
Б ай дар ск ой  долины , о со б ен н о  въ  связи  с ъ  ож ивлен1емъ, 
внесенны м ъ въ  эк он ом ич еск ую  ж и зн ь  Б ай дар ск ой  долины, 
бл агодар я  у с т р о й ст в у  дачн аго п о сел к а  „Б ати-Л им анъ". 
В ъ  виду то го , что въ б у д у щ ем ъ  и въ н а сто я щ ее  вр е­
мя владЬлы демъ „ Б а т и -Л и м а н а “ п р и ходи тся  н ести  боЛьш!е 
расходы  на содерж ан 1е дор оги  до дер . Х ай то , пролож ен н ой  
среди  отвЬ сны хъ ск а л ъ  и тр ебую щ ей  п остоя н н аго  рем онта, 
а продолж ение сн осн ой  дор оги  до дер . Б ай дар ъ  со ста в л я етъ  
сущ еств ен н у ю  п от р еб н о ст ь  населен1я в сей  Б ай дар ск ой  д о ­
лины, то  владЬпьцы  п р ооя тъ  Я лтинскую  зем ск у ю  управу  
принять н а д л еж а щ 1Я мЬры для проведен1я су щ еств ую щ ей  
п р осел оч н ой  дор оги  м еж ду  дер . Х ай то  и дер . К айдары  въ  
удов л етв ор и тел ь н ое со о т о я н 1е.

- ♦  М Ъ стечко ДолгиноЕО, В и л ей ск аго  уЬ зда , соеди н я ется  
съ  бл и ж ай ш ей  ж ел Ь зн о д о р о ж н о й  станц1ею  Б у д сл а в ъ  ш о сс е й ­
ной дор огой , п р оходящ ей  на разстоян1и 19  в е р с т ъ . Ш о с с е  
э т о  п очем у то н е дов еден о  до сам ой  станц!и , и п ассаж и р ы , а 
равно и подводы  с ъ  гр у зо м ъ , ок ол о  версты  долж ны  п р оЬ з- 
ж а т ь  по у х а б и сто й  дорогЬ  л Ь том ъ  и н еп р ол азн ой  г р я зи —  
весн ою  и осен ью . Н аск ол ьк о н е у д о б е н ъ  п р оЬ здъ  въ эт о м ъ  
м ЬстЬ , видно и зъ  то го , что в есн ою  эт о го  года  здЬ сь  въ  
грязи за в я зл а  лош адь  и 'околЬ ла. Е сл и  принять во вним а- 
Hie, что на станьцю Б у д сл а в ъ  Ь д етъ  еж едн ев н о  м ного п ас- 
с а ж и р о в ъ  и в е зе т ся  м ного б а г а ж а  и т ов ар ов ъ  и зъ  так ого  
тор гов аго  м Ь стечка, какъ Д ол ги н ово, то  н ео б х о д и м о сть  про- 
лож ен1я ш о ссе  до сам ой  ста н ц 1и стан ов и тся  очевидной . Н а ­
ходи л и сь  предпр 1имчивые лю ди, которы е бр ал и сь  ввести  
ав том оби ль н ое сообщ ен 1е м еж д у  Д ол ги н овом ъ  и Б уд сл а - 
в ом ъ , но при налич!и так ой  дороги  э т о  нем ы слим о. А в т о ­
м обильн ом у сообщ ен1ю  м Ь ш аетъ  ещ е и м о ст ъ  на р. С ервачь, 
которы й не в ы держ и тъ  гр у за  автом обиля . М остъ  э т о т ъ  
частн овладЬ льч еск 1й.

—♦  С ъ  п р ов едеш ем ъ  З а б а й к а л ь ск о й  ж ел Ь зн ой  дороги  
стары й почтовы й тр ак тъ  ок а за л ся  сов ер ш ен н о  за б р о ш ен -  
нымъ. Н едалек о  то  врем я, когда движ ен1е по нем у сдЬ л ается  
совер ш ен н о н евозм ож н ы м ъ . Н икто не х о ч ет ъ  его  исправлять. 
К он еч н о, бы ло бы бол ьш ой  несп р аведли востью  в озл агать  
весь  р ем он тъ  на ж и т ел ей . Н ео б х о д и м а  с у б си д 1я. В ъ  нЬ ко- 
тор ы хъ  м Ь стахъ  (наприм Ь ръ, въ  П уш к ар евой ) стары е м о­
сты поправлять нЬ тъ  р езо н а , а новы е б у д у т ъ  стои ть  д е ­
н егъ . М еж ду П уш каревой  и З у б а р е в о й  ест ь  у  сам ой  д о ­
роги глубок1е рвы, ничЬм ъ н ео го р о ж ен н ы е. В ъ  н оч н ое  
врем я н еи збЬ ж н а  к атастр оф а . Н едавн о п рош ла ч р езъ  
П уш к ар еву  батар ея . М остъ  не м огъ  вы дер ж ать  т я ж ест и  
о р у д 1й и п отом у  ж и т ел ей  застави л и  окапы вать в зв о зъ , что  
л егл о  б р ем ен ем ъ  на н а с ел ен 1е, за н я т о е  сельским и работам и .

—♦  2 5  сен тябр я  въ пригородной  г. В о р о н е ж а  сл.
Придач-Ь п охоронили  м-Ьстнаго тор гов ц а  Е . Е . К ур аки н а. 
П окойны й од'Ьлался ж ер тв ой  н ев озм ож н ы хъ  в о р о н еж ск и х ъ  
м остовы хъ . П р о е зж а я  8  сен тя бр я  по Н еел ов ок ой  у л .  
оъ  ж ен ою  и дочерью , К ур аки н ъ  оид-Ьлъ на передк'Ь эк и ­
п а ж а  и правилъ  лош адью . Д о р о го й , разгов ар и в ая , онъ  
об ер н у л ся  къ жен'Ь. В ъ  э т о  врем я п ер едн ее  к о л есо  н ео ­
ж и дан н о поп ал о въ вы боину, эк и п а ж ъ  сильно тол к н ул о, 
К ур аки н ъ  п отер я л ъ  paBHOB'fecie и у п а л ъ . П ри паден1и он ъ  
сл ом ал ъ  н огу . К ур ак и н ъ  н аходи л ся  на изл'Ьченш  въ  б ол ь -  
ниц'Ь К р асн аго  К р ест а , гд-Ь ем у ам путир овали  н огу . П о-  
сл'Ь ампутац1и ноги К ур ак и н ъ  п р о ж и л ъ  ок ол о нед-Ьли и 
скончался . Н а ж и т ел ей  н аш ей  сл ободы  э т о т ъ  случай  п ро­
и зв ел ъ  у др уч аю щ ее впечатп'Ьн1е.

— На с т у п ил а  о сен ь  с ъ  ея н ен астьем ъ , а  р е ­
м онтъ  В ел и к ол уц к аго  тр ак та  о т ъ  Б ервина до В и тебск а  
(Б о го с л о в ск о е  к л адби щ е) ещ е  н еок он ч ен ъ . Т-Ь м'Ьста, гд'Ь 
по п ол отн у дороги  р азсы п ан ъ  грав1й, про'Ьзж 1е о б ъ Ь зж а -  
ю тъ, п отом у  что л ош ади  в я зн у т ъ  въ  песк'Ь. К он усы  грав1я, 
вы ставленны е по д о р о г^ , разруш ен ы  к ол есам и  тел'Ьгъ, 
так ъ  какъ  они нич-Ьмъ н еогор ож ен ы . О коло сам аго  Б ер ­
вина на дорогЪ  н ев о зм о ж н а я  грязь. В ое  эт о  вм'Ьстф в зя тое  
за ст а в л я ет ъ  п р едп ол агать , что о т ъ  р ем онта  В ел и к ол уц к аго  
тракта къ бу д у щ ей  весн'Ь м ало чего оста н ется .
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—♦  В ъ  Г ол одн ой  степ и , ок ол о  ст . С ы р ъ-Д ар ьинской , 
р а ст етъ  новы й го р о д ъ — С ы р ъ -Д ар ья . В ъ  виду бол ьш ого  
наплы ва ж ел а ю щ и х ъ  п ол уч и ть  го р о д сш е уч астк и  (е ж е д н ев ­
но п о с т у п а е т ъ  4 0 0 — 6 0 0  прош ен1й) администрац1я, з а в е ­
дую щ ая з а с е л е н 1ем ъ  Г ол одн ой  степ и  и уст р о й ст в о м ъ  го­
р од а  С ы р ъ-Д ар ьи , р еш и л а  д ел а т ь  н ек отор ы й  в ы бор ъ  среди  
к ан дидатовъ  на уч астк и  и для эт о й  ц ел и  вы работала  оп ­
росны й л и с тъ , которы й и за п о л н я ет ся  лицам и, ж елаю щ им и  
пр 1о б р е с т и  у ч астк и . О просны м и ли стам и  адм и н и страц 1я 
д о ст и г а е т ъ  той  ц е л и , ч то  б у д е т ъ  и м ет ь  в о зм о ж н о ст ь  кан­
д и датов ъ  на ropoflC K ie уч астк и  р а зд ел и т ь  по категор1ям ъ. 
П р едп оч тен 1е, с о о б щ а е т ъ  „Т ур к . К р .“, б у д е т ъ  ок а за н о  ре- 
м есл ен н и к ам ъ -к ап и тал и стам ъ , торговы м ъ  ф ирм ам ъ, кредит- 
ны м ъ у ч р е ж д е н 1ям ъ и, отч асти , л ицам ъ, заним аю щ им ся ин- 
телл и ген тн ы м ъ  тр у д о м ъ , но и м ею щ и м ъ  к ое-к ак 1я  с б ер еж е-  
н1я, чтобы  о б за в е с т и сь  собствен н ы м и  п остр ой к ам и . Главная  
ц е л ь , к отор ую  п р е с л е д у е т ъ  эти м ъ  адм инистрац 1я ,— н е д о п у ­
сти ть  разн ы хъ  н ебл агов и дн ы хъ  с д е л о к ъ  при п е р е п р о д а ж е  
у ч а с т к о в ъ , а  с о зд а т ь  здоров ы й  го р о д ъ  с ъ  ден еж н ы м ъ  и 
тр удовы м ъ  н а с ел е н 1ем ъ . П о д ъ  склады , заводы  и конторы  
б у д е т ъ  отводи ться  по два уч астк а .

II.

С У Д О Х О Д С Т В О .

„Нижегородская Виржа" пишетъ: Охва- 
Тивш1й теперь Росс1ю угольный кризисъ наиболАе 
рельефно, со всАми его типическими чертами, 
проявляется въ угольномъ районА Юзовки, какъ 
одномъ изъ крупнАйшихъ центровъ каменноуголь­
ной промышленности юга Росс1и.

Влагодаря усилившемуся спросу на антра­
цитъ и каменный уголь, еще въ серединА ми­
нувшаго лАта почти вся выработка угля, по сло- 
вамъ „Ю жнаго К рая", была запродана шахтовла- 
дАльцами на ближайш1е 2—-3 года.

СдАлки на уголь въ  послАднее время заклю­
чались уже на болАе отдаленные сроки и прк- 
томъ преимушественно посредничесюя, посред­
ствомъ перепродажъ, такъ  какъ непосредственныя 
закупки угля у шахтовладАльцевъ, за продажею 
послАдними всего своего товара на ближайш1е 
годы, уже теперь невозможны. Теперь вся труд­
ность положен1я заключается въ невозможности 
развить добычу угля для удовлетворен1я всАхъ 
Принятыхъ заказовъ.

КромА главной причины —  недостатка въ 
рабочихъ рукахъ, большимъ тормазомъ въ дАлА 
утолен1я угольнаго голода является отсутств1е 
желАзнодорожныхъ вАтокъ и подъАздныхъ путей, 
которые бы соединили рудники и шахты съ бли­
жайшими желАзнодорожными станщями. Доставка 
угля съ рудниковъ на станщй лошадьми вообще 
затруднительна и невыгодна тАмъ болАе теперь, 
при недостаткА рабочихъ рукъ, а наступившая 
осень съ ея бездорожьемъ можетъ только усугу­
бить тяж есть положен1я. Все это, въ связи съ 
недостачей вагоновъ, въ виду начавшейся хлАбной 
кампан1и, чрезвычайно затрудняетъ погрузку угля.

Но если угольный кризисъ чреватъ серьез­
ными послАдств1ями для потребителей вообще, то 
для углепромышленниковъ, а особенно для посредни- 
ковъ и комисс1онеровъ этотъ кризисъ служитъ 
лишь золотой эрой наживы.

Небывалая угольная горячка охватила не 
только професс1ональныхъ углепромышленниковъ, 
но и массу людей, доселА непричастныхъ къ уголь-

нымъ дАламъ. Люди побросали свои обычныя 
дАла и взялись за  продажу угля.

Мнопе теперь, очертя голову, пр1обрАтаютъ 
рудники, кладутъ туда свои капиталы, слАпо и 
безтолково, разсчитывая на прочность и продол­
жительность нынАшняго положен1я вещей.

По даннымъ статистическаго бюро совАта 
съАздовъ горнопромышленниковъ юга Росс1и, до­
быча угля за  первые 8 мАсяцевъ текущаго года 
составила 999,15 милл. пуд.— на 159,41 милл. пуд. 
больше, чАмъ за  тотъ же пер1одъ въ 1912 г.

ВсА признаки говорятъ за  то, что начиная 
съ конца сентября, особенно въ октябрА и ноябрА, 
работы каменноугольныхъ и антрацитныхъ пред- 
пр1ят1й Донецкаго бассейна пойдутъ очень интен­
сивно и за весь 1913 г. добыча Донецкаго бас­
сейна достигнетъ цифры, предположенной совАтомъ 
съАздовъ горнопромышленниковъ юга Росс1и, т. е. 
1.600 милл. пуд. ЖелАзнодорожный вывозъ угля 
и антрацита за  8 мАсяцевъ текущаго года соста­
вилъ 776,40 милл. пуд., болАе на 95,90 милл.-пуд., 
чАмъ за  тотъ же пер1одъ въ 1912 г. Производство 
кокса на копяхъ заводовъ Донецкаго бассейна также 
свидАтельствуетъ объ интенсивной работА коксо- 
выхъ печей. З а  8 мАсяцевъ 1913 г. произведено 
кокса 175 милл. пуд., на 21,54 милл. пуд. больше, 
чАмъ за  тотъ же пер1одъ въ 1912 г, На состо­
явшемся совАщан1и членовъ совАта о предпола­
гаемой производительности Донецкаго бассейна 
за  ближайшее пятилАт1е было отмАчено, что при 
услов1и устойчиваго спроса на донецкое топливо 
со стороны рынка и соотвАтствующихъ мАропр1я- 
т1й Донецк1й каменноугольный бассейнъ въ состо- 
ян1и удовлетворить всА предъявленный къ  нему 
требован1я рынка, страдающаго отъ кризиса нефтя­
ной промышленности. Къ концу пятилАт1я добыча 
Донецкаго бассейна достигнетъ не менАе двухъ 
съ половиной милл1ардовъ пудовъ, если будутъ 
приняты мАры, главнымъ образомъ, по постройкА 
новыхъ ЛИН1Й изъ Донецкаго бассейна, къ раз­
витш  существующихъ и постройкА новыхъ подъ­
Аздныхъ путей. Эти предположен1я, по мнАн1ю 
совАщан1я, осуществятся, если не ухудшится на- 
строен1е рынка и если не будетъ колебания какъ 
въ направленш таможенной политики, такъ  и въ 
хозяйственной политикА управлен1я желАзныхъ 
дорогъ при закупкА топлива.

Въ состоявшемся на дняхъ засАданш Х арь­
ковской угольной биржи, было рАшено ввести въ 
цАляхъ борьбы съ спекулянтами новое районное 
распредАлен1е угольныхъ и антрацитовыхъ копей. 
Съ этой цАлью рАшено учредить стандартъ углей, 
чтобы потребитель могъ ор1ентироваться въ цА­
ломъ морА разнообразныхъ сортовъ угля. Осо­
бенное внимаше будетъ обращено на антрацитъ, 
торговля которымъ требуетъ большого упорядо- 
чен1я. КромА того, собран1е признало необходи- 
мымъ въ скорАйшее время разработать торговый 
каменноугольный обычай —  составить нужныя 
руководства для покупателей. Это тАмъ болАе 
является своевременнымъ, что за  послАднее вре­
мя, вслАдств1е дороговизны топлива вообще, на 
угольную биржу пришелъ новый покупатель, до 
сихъ поръ не имАвш1й никакого дАла съ камен-
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нымъ углемъ, а оставался или на нефти или на 
дровахъ.

В ъ совФтФ съФздовъ представителей тор­
говли и промышленности организаторъ морскихъ 
рейсовъ къ устьямъ Енисея, У. Г. Лидо прочи- 
талъ  докладъ на тему: „О торговыхъ сообше- 
н1яхъ черезъ Карское море къ устьямъ Енисея, 
значительную часть котораго онъ посвятилъ обо- 
зрФн1ю богатствъ центральной Сибири и выясне- 
н!ю значен!я Енисея, какъ воднаго пути.

ПослФ исторш попытокъ установлен!я воднаго 
пути въ среднюю Сибирь, докладчихъ переходитъ 
къ послФдней экспедищи.

В ъ этомъ году изъ Ш тетина былъ отправленъ 
пароходъ „К орректъ", 23 1юня на него сФлъ до- 
кладчикъ, графъ Лорисъ-М еликовъ, членъ Госу­
дарственной Думы Востротинъ, проф. Нансенъ и 
др. 20 1юля они благополучно вступили въ К ар­
ское море. Теор!я проф. Нансена оправдалась. 
Ледъ въ Карскомъ морФ пер!одически сдвигается, 
и дФло только въ томъ, что необходимо исполь­
зовать пер1одъ очищен1я отъ льда. 15 августа 
впервые было возстановлено пароходное сообще- 
H i e  между Лондономъ и границей Монгол1и, дли­
ною въ 9.000 верстъ.

По окончан1и доклада, предсФдатель совФта 
съФздовъ торговли и промышленности Авдаковъ 
подчеркнулъ колоссальное значен1е использован1я 
въ ближайшемъ будущемъ Великаго СФвернаго 
пути и выразилъ отъ имени совФта благодар­
ность докладчику.

По свФдФн1ямъ „Торгово-Промышленной 
Газеты ", въ текущую навигащю было привезено въ 
Москву водой грузовъ: въ маФ 447.838 пуд., въ !юнФ 
949.661 пуд., въ 1юлФ 1.221.163 пуд., въ августФ 
980.390 пуд. З а  сентябрь привозъ опредФляется въ 
количествФ 1 милл. пуд. Отправлено грузовъ изъ 
Москвы: въ мартФ 125.423 пуд., въ  1юлФ 980.022 
пуд., въ августФ 700.957 пуд. За  сентябрь отправка 
выражается такж е въ количествФ около 1 милл. 
пуд. Такимъ. образомъ, общ1й грузооборотъ вы­
ражается въ суммФ около 9 милл. пуд., т. е. зна­
чительно ниже прошлогодняго. Такое положен1е 
дФлъ объясняется исключительнымъ мелководьемъ, 
отъ котораго страдалъ весь водный путь оть 
Москвы до Н.-Новгорода и вслФдств1е котораго 
масса грузовъ переш ла на желФзную дорогу. Для 
характеристики грузового движен1я интересно от­
мФтить, что. какъ  въ прошлые годы, такъ  и въ 
текущую навигац1ю, наблюдался ростъ перевозки 
болФе дорогихъ товаровъ: мануфактуры, винъ и 
т. под. и уменьшен1е грузооборота на товарахъ 
съ тарификацией отъ 1 руб. и ниже.

Съ будущей весны въ Самарской губерн1и 
по рФкФ большому Иргизу, на 90 верстъ вверхъ 
отъ Н иколаевска, будетъ открыто товаро-пасса­
жирское движен1е. Пароходъ будетъ совершать 
рейсы отъ  Николаевска до с. Клевенки. На 
этомъ разстоян1и по берегамъ рФки Иргиза рас­
положены села: Клевенка, Камеликъ, Ж уравлиха, 
Гусиха, С тарая Порубежка, Малая Таволожка и 
Упенка.

Союзъ лФсопромышленниковъ Рижскаго 
порта рФшилъ предпринять работы по очисткФ

притоковъ Западной Двины за свой собственный 
счетъ и возбудилъ ходатайство о разрФшен1и 
приступить къ очисткФ, при чемъ работы бу­
дутъ производиться подъ наблюден1емъ техниковъ 
спец1алистовъ, командируемыхъ Виленскимъ окру- 
гомъ путей сообщен1я. Работы будутъ заключать­
ся въ очисткФ фарватера отъ камней, наносныхъ 
песковъ и проч., дФлающихъ возможнымъ лФсо- 
сплавъ только во время половодья.

-Ф- 4 октября состоялось соединенное собра- 
Hie владФльцевъ буксирныхъ пароходовъ и баржъ, 
суда которыхъ курсируютъ по р. НевФ, ея рука- 
вамъ, Ладожскому озеру и взморью. Собрание 
было посвящено, главнымъ образомъ, вопросу о 
возможныхъ огражден1яхъ судовъ, плавающихъ зъ  
Приневскомъ водномъ районФ, отъ авар1й, столь 
частыхъ при осеннихъ и весеннихъ штормахъ. 
ПослФдн1й штормъ и бывш1Й передъ нимъ спадъ 
воды стоили судовладФльцамъ около 50 тыс. руб., 
благодаря авар1ямъ съ судами и подмочкф гру­
зовъ. Собран1е рФшило разсылать по телеграфу 
метеорологическ1е бюллетени Николаевской глав­
ной физической обсерватор1и съ предсказан1емъ 
вФроятной погоды во всФ мФста наибольшаго 
скоплен1я судовъ, для руководства шкиперовъ и 
каравано-вожатыхъ на судахъ. КромФ того, рФ­
шено увеличить число, такъ  называемыхъ, „де- 
журныхъ" буксировъ на Ладожскомъ озерф и по 
всему побережью Финскаго залива, прилегающаго 
къ Петербургу, съ цФлью немедленной подачи по­
мощи паруснымъ и инымъ судамъ при первомъ 
сигналФ о томъ, что они терпятъ бФдств1е.

При вводкФ на зимовку судовъ въ Ры ­
бинскую городскую гавань,гдф только съ 1 октября 
былъ открыть вновь выстроенный желФзобетон- 
ный шлюзъ, обошедш1йся городу въ 350 тыс. руб., 
произошла катастрофа. У входныхъ шлюзовыхъ 
воротъ выпалъ нижн1й деревянный водоупор­
ный брусъ, прилегающ1й къ нижней части во­
ротъ. Вода изъ шлюза громаднымъ фонта- 
номъ устремилась въ Волгу. Вводившаяся въ 
это время пристань общества „К авказъ и Мер- 
кур1й“ застряла въ шлюзФ. Вводка судовъ въ 
гавань прекратилась, что, въ виду необходимо­
сти ставить суда на зимовку, вызвало панику 
среди судовладФльцевъ. Техническш надзоръ по- 
требовалъ нФсколько возовъ соломы, которую 
связали въ жгуты и, завернувъ ихъ въ брезенты 
съ грузомъ, опустили на веревкФ на дно шлюза 
въ образовавш1яся щели. Благодаря этому кое- 
какъ удалось „починить" шлюзъ и продолжить съ 
грФхомъ пополамъ вводку судовъ. Опасаясь, что 
временныя „затычки" вновь будутъ выбиты водой, 
городская управа послала сегодня въ Петербургъ 
телеграмму съ просьбой экстренно выслать водо­
лаза для детальнаго осмотра повреждений шлюза. 
Въ случаФ дальнФйшихъ катастрофъ на шлюзФ 
весь хлФбный караванъ ,— по словамъ „У. Р .“,—  
рискуетъ остаться на зиму на ВолгФ.

Коломенскимъ машиностроительнымъ з а ­
водомъ спущенъ на воду шестой и послФдн1й 
пассажирск1й теплоходъ для пароходнаго обще­
ства „Кавказъ и М еркурш "-- „Ц арьградъ". Тепло­
ходъ забуксированъ и отправленъ на Волгу по
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р. ОкА на понтонахъ, вслАдств1е мелководья на 
Окскихъ перекатахъ. Вопросъ о заказА новыхъ 
пассажирскихъ теплоходовъ, проектированныхъ 
обществомъ „К авказъ и Меркур1й“ , окончательно 
еще не рАшенъ. Въ Н.-НовгородА на теплоходА 
будутъ установлены нАкоторыя машинный части, 
послА чего онъ будетъ отправленъ въ Астрахань, 
гдА состоится генеральная проба и пр1емка.

Н а верфи Воткинскаго судостроительнаго 
завода въ нынАшнее лАто предполагалось по­
строить четыре буксирныхъ парохода, но, благо­
даря сильному разливу рАки, мАшавшему произ­
водству работъ, послАднее, очевидно, не будетъ 
выполнено. Въ настоящее время ожидается уже 
второй пароходъ, въ  то время, какъ первый спу- 
щ енъ на воду и совершенно готовъ. На верфи 
Товарищ ества чинится пароходъ „Полезный", по- 
лучившш поврежден1я съ открыт1я навигащи при 
столкновенш  съ пароходомъ своего же владАльца. 
Н а Коломенской верфи строятся двА грязнушки, 
одна изъ нихъ почти готова и уже недавно про­
изводилась проба машинъ.

По берегамъ Амура, гдА расположены ры­
балки, сильное оживлен1е. Съ ранняго утра и до 
поздняго времени можно наблюдать интересныя 
бытовыя картинки. К ъ берегу, на лодкахъ съ 
свАжею кэтою, подходятъ корейцы, китайцы, рус- 
CK ie. К эта подвозится, главнымъ образомъ, съ 
рыбалокъ, находящихся въ низовьяхъ Амура. Не 
успАютъ они причалить къ берегу, какъ ихъ 
осаждаетъ масса покупателей. ЦАны за  100 шт. 
кэты колеблются отъ 24 до 35 руб. въ зависи­
мости отъ того, икряная она или нАтъ. Тутъ же 
на берегу устроено нАсколько станковъ для чистки 
рыбы, помАщен1й для засолки и укупорки. Одному 
покупателю на-дняхъ очень посчастливилось: изъ 
парт1и кэты, въ 200 шт., купленной по 26 руб. 
за  сотню— 180 оказались икряными.

Петропавловск!!! биржевой комитетъ, от- 
вАчая на запросъ Акмолинскаго губернатора о 
количествА селен1й, расположенныхъ по берегамъ 
рАки Ишима, представилъ ихъ списокъ и ука- 
залъ  на изобил1е богатствами какъ продуктами 
сельскаго хозяйства, скотоводства, такъ  и продук­
тами добывающей промышленности, которые, не 
имАя выхода за  отсутств1емъ путей, сбываются на 
мАстахъ за  безцАнокъ. Комитетъ заявляетъ, что 
OTKpbiTie по рАкА Ишиму воднаго пути имАпо бы 
громадное вл1ян-1е на экономическое развит1е 
края. Петропавловской городской управой разра­
батывается докладъ въ думу объ изслАдован1и 
верхняго течен1я рАки Ишима— отъ Акмолинска 
до Петропавловска, въ цАляхъ установлен1я су­
доходности этой части рАки.

„Пр1азовск1й Край" сообщаетъ слАдующ1я 
подробности поимки преступниковъ, съ порази­
тельной наглостью ограбившихъ на Дону паро­
ходъ П арамонова „П етръ". ВсА участники напа- 
ден'ш на пароходъ „П етръ" пойманы и доставле­
ны въ  Новочеркасскъ, въ ночь на 19 августа 
вмАстА съ  отобранными у нихъ 67 тыс. руб. Они 
размАщены были въ  двухъ автомобиляхъ, въ ко­
торыхъ находились также, кромА ген. Смирнова, 
офицеръ и стража. Кортежъ замыкалъ трет1й

автомобиль съ товарищемъ прокурора и жандарм- 
скимъ полковникомъ Домбровскимъ. При въАздА 
въ Новочеркасскъ, автомобили отправились въ 
тюремный замокъ, гдА преступники были сданы 
караулу изъ надзирателей. Арестованные были 
привязаны къ стАнкамъ автомобиля.

ПослА ограблен1я парохода экспропр1аторы 
очутились на островА БунА въ критическомъ по- 
ложен1и, ибо лодки въ ихъ распоряжен1и не было. 
Двое изъ экспропр1аторовъ принуждены были от­
правиться вплавь черезъ Донъ и на другомъ бе­
регу, около станицы Багаевской, нашли лодку, на 
которой затАмъ и переправили своихъ товарищей.

БАглецовъ страшно затрудняли два мАшка съ 
серебряными деньгами и одинъ— съ мАдными. 
Чтобы облегчить себя, экспропр1аторы бросили 
одинъ мАшокъ съ серебромъ въ Донъ около остро­
ва Буяна и другой—въ сосАдн1й лиманъ, разсчи­
тывая найти ихъ послА бАгства; мАшокъ же съ 
мАдными деньгами ими брошенъ на островА. Т а ­
кимъ образомъ, недостающ1е 10— 11 тыс. руб. 
частью находятся на днА Дона и лимана, а частью 
растеряны.

Автомобиль, привезш1й экспропр1аторовъ въ 
ст. Багаевскую, былъ окрашенъ въ черную краску. 
Часовъ около 6 вечера шофферъ съ однимъ пас- 
сажиромъ направился къ  ст. Бесергеневской. 
ЗдАсь онъ остановился около огородовъ, недале­
ко отъ Дона.

Н а вопросъ сторожа на огородахъ, что имъ 
здАсь нужно, они отвАтили: „Ожидаемъ пассажи- 
ровъ съ парохода".

Куда исчезъ автомобиль потомъ— никто не 
знаетъ. ИзвАстно лишь по автомобильному слАду, 
что автомобиль направился по дорогА въ Ново­
черкасскъ.

Выяснилось, что грабители пр1Ахали на авто- 
мобилА за 2 часа до прихода „Петра" на ст. Б а ­
гаевскую и направились на пристань, оставивъ 
одного изъ участниковъ съ шофферомъ у авто­
мобиля. По выработанному плану, автомобиль 
долженъ былъ слАдовать берегомъ за пароходомъ, 
а по окончании экспропр1ащи взять всю шайку. 
При слАдованш на пароходА, экспропр1аторы об- 
мАнивались условными сигналами съ автомоби- 
лемъ. Все шло гладко, по плану.

Забравъ деньги, экспропр1аторы требовали под­
вести пароходъ къ берегу, и когда капитанъ ска­
залъ, что это невозможно, сАли на шлюпку.

Простая случайность, однако, смАшала всА 
карты экспропр^аторовъ. Пароходъ съ остопорен- 
ными машинами былъ предоставленъ во время 
паники самому себА. Сильно дувш1й сАверо-во- 
сточный вАтеръ повернулъ его обратно, а экспро- 
пр1аторы, садивш1еся въ шлюпку съ лАваго борта, 
не замАтили этого и направились въ противопо­
ложную сторону отъ того мАста, гдА ихъ ждапъ 
автомобиль. Оставш!йся у автомобиля соучаст- 
никъ ждалъ нАкоторое время своихъ товарищей, 
подавая имъ сигналы револьверными выстрАлами 
и ракетами, а затАмъ, когда ужо поднялась тре­
вога, поспАшилъ скрыться.

Задержанные казаками грузины на хуторахъ 
Е л к и н с к о м ъ  и  Ажиновскомъ, имАли чрезвычайно
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изнуренный видъ: они, оказывается, не 1&ли въ те- 
чен!е сутокъ... При нихъ нашли около 60 тыс. руб.

Н ачальникъ Уфимской судоходной дистан- 
ц!и рапортомъ отъ 10 сентября доносить въ 
округъ путей сообщен1я о сл-Ьдующемъ сопроти- 
влен1и, оказанномъ пароходу „Яковъ" Хасабова, 
им-Ьвшему классныхъ пассажировъ.

На 175 верстБ отъ г. Уфы по р. УфимкЕ на 
пристани „Красная Горка", Вашней-Кудаевской 
волости, толпа баш киръ, имФя во главЕ Саидъ- 
Гарей Ш атертаева и Бигаутдинъ Юсупова, посл-fe 
третьяго свистка на пароход'Ь „Я ковъ", препят­
ствовала команд-Ь парохода убирать трапъ и за­
держивала швартовые, поданные н а  берегъ,

ПослЕ продолжительныхъ увфщеван1й коман- 
диромъ парохода М ерзляковымъ, когда толпа 
все-таки не позволяла команд1> сбросить чалки, 
съ  парохода былъ пущенъ въ fltftcTBie камеронъ 
съ холодной водою, послЕ чего толпа разбеж алась.

Воспользовавшись этимъ, команда парохода 
быстро отдала чалки и пароходъ отошелъ отъ 
пристани: но Саидъ-Гарей съ товарищами не 
отставали и начали бросать въ пароходъ камня­
ми, которые попали на верхнюю и нижнюю па­
лубу и, кроме того, изъ толпы кем ъ-то было 
произведено несколько вы стреловъ по пароходу, 
къ счастью, не причинившихъ никому вреда.

Полищя на пристани „К расная Горка" вовремя 
инцидента отсутствовала. Производится дознан1е.

Ф рахты  и зъ  Х ар би н а  н а  А м у р ъ  п о р а ж а ю т ъ  своей  
д еш ев и зн ой  по ср ав н ен 1ю съ  сентябр ьским и ф рахтам и пред- 
ш еств ов ав ш и хъ  л-Ьтъ; плати ли  за  д о ст а в к у  гр у зо в ъ  въ  
Благов'Ь щ енскъ 1 5 — 1 8 к .  о ъ  п уда , а до Х а б а р о в ск а — 9 — 10  
коп. В ъ  п р ош л ом ъ  го д у  до Благов-Ьщ енока въ  э т о  время 
п ар оходы  т р еб о в а л и  о т ъ  8 5  коп. до  1 р у б . с ъ  п уда . В о т ъ  
н аск оль к о  и зм ен и л и сь  у с л о в 1я с у д о х о д с т в а , в с л е д с т в 1е б е з ­
р аботи ц ы  п а р о х о д о в ъ  и б а р ж ъ  на А м у р е .

— Ка к ъ  плохи  д е л а  п ар оходч и к ов ъ  въ  Х а р б и н е , 
мс/жно в и д еть  и зъ  с л ед у ю щ и х ъ  ф ак товъ . П а р о х о д ъ  К о н о ­
в ал ов а  „Г раф ъ  М уравьевъ " , придя в ь  Х а р б и н ъ , остал ся  
з а  кредиторам и в л а д ел ьц а , к оторы е з а т е м ъ  п ер едал и  его  
въ  а р ен д у  одной  и зъ  Х ар би н ок и хъ  п ар оходн ы хъ  фирм ъ. 
К ом ан да  о с т а л а с ь  неразоч и тан н ой  п реж н и м ъ  в л адел ьц ем ъ . 
У в езен н ы е и зъ  Х ар би н а  на п а р о х о д е  „П олезн ы й " бр ать ев ъ  
К уч м ар ъ  грузы  о к азал и сь  на А м у р е  сам овол ьн о р асп р одан ­
ными, а деньги  отп р ав и тел я м ъ  не возв ращ ены .

П о л о ж ен 1 е  су д о х о д с т в а  на А м у р е  бы ло очень  
безвы ходн ы м ъ . В сл ед ств 1е  сп ада  воды  на С унгари  и сок р а- 
щен1я д о  м иним ум а п а р оход н ы хъ  р е й с о в ъ  отсю д а  на А м ур ъ , 
су до в л а дел ь ц ы  т е р п ел и  огром ны е убы тки , а н ек о то р ы е п о­
л о ж и т ел ь н о  р а зо р и л и сь , т е ,  к отор ы е сов ер ш аю тъ  рейсы  
н а А м у р ъ , во и зб е ж а н 1 е  остан ов к и  и п ер егр узк и  на п ер е­
к а т а х ъ  ок ол о  С ан си н а, в е зу т ъ  очень  м ало гр уза , почем у  
ф рахты  е ж ед н ев н о  п оды м аю тся. З а  п о с л ед н 1е дни реч н ы е  
ф рахты  д оход и л и  у ж е  до 3 8  коп. с ъ  п уда до Б л а го в е щ ен ­
ск а  и 2 0  к о п .— до Х а б а р о в ск а . Р а з у м е е т с я , что по такимъ  
ц ъ н а м ъ  отправки  зн ач и тел ь н о  сок ращ аю тся  и крупны й к о­
л и ч еств а  г р у з а  с е н ь  р ед к и .

—*  У правлен1е Т о м ск а го  округа п утей  сообщ ен1я, во 
и зб е ж а н 1 е  з а д е р ж е к ъ  при плаван 1и за  границу по р. Ч ер ­
н о м у  И рты ш у, со о б щ и л о  су доход ц ам ъ , что всяк ое  р у с ск о е  
су д н о , с л е д у ю щ е е  по р. Ч ерном у И рты ш у и зъ  Р осс1и  въ  
К и тай , д о л ж н о  предъя ви ть  въ  А лк абек ск ой  там ож ен н ой  
з а с т а в е  с л е д у ю щ 1е  документы : для су дн а  1 ) р а зр е ш е н 1е  
о т ъ  С ем и п ал ати н ок аго  там ож ен н аго  и н спек тор а  на п ер е­
х о д ъ  границы , 2 ) п асп ор тъ , вы даваемы й З а й са н ск о й  т а м о ж ­
ней по п р ед п и са н 1ю С ем ипалатинскаго та м о ж ен н а го  и н спек ­
т о р а  на 1 р е й с ъ  или на всю навигац1ю. Д ля п а сса ж и р о в ъ  
и ком анды  — заграничны й п асп ор тъ  или заграничны й т о р г о ­
вый б и п ет ъ  или ч еты р ехн едел ьн ы й  л еги ти м аз 1онный би л етъ . 
Д ля г р у з о в ъ  тр ан зи тн ы хъ  (ч а й ) и с л ед у ю щ и х ъ  въ  К итай  
с ъ  в о зв р а т о м ъ  пош линъ  (о а х а р ъ , к ер оси н ъ , спички и п р .),—

св и д ет ел ь ст в о  о б ъ  о с м о т р е  З а й са н ск о й  там ож н ей ; для 
в с е х ъ  остальн ы хъ  гр у зо в ъ , и дущ и хъ  въ  К итай, никакихъ  
д ок ум ен тов ъ  не т р еб у ется ; о см о т р ъ  и хъ  прои зв оди тся  чи­
нами А л к абек ск ой  т а м ож ен н ой  заставы .

—♦  В ъ  р. Оми, по н аблю ден!ям ъ с у доход н аго  н адзор а , 
и м е е т ся  м а сса  за т о н у в ш и х ъ  дн и щ ъ  и д р у ги х ъ  частей  с у ­
дов ъ , страш но затр удн яю щ и хъ  су д о х о д ст в о  и п ол ь зов ан 1е  
бер егам и . К ъ  п о н у ж д ен 1ю с у д о в л а д е л ь ц ев ъ  къ извлечен1ю  
и зъ  р ек и  затон ув ш и хъ  судов ы хъ  частей  хотя  и принимаю тся  
м еры , но б е з ъ  р езу л ь т а т а .

—♦  В ъ  О х о т с к е  8  октября, въ 2  ч. дня, к атер ъ  п ар о­
х ода  „Т ул а" , б ук си р уя  къ  п а р о х о д у  3  к ун гаса  с ъ  гр у зо м ъ  
и лю дьми, н аск оч и л ъ  в ъ  у с т ь е  К у х т у я  на бан к у. М аш ину  
зал и л о водой . В ол н ой  к атер ъ  в ы брош ен ъ  на б е р е г ъ . П е р ­
вый к ун гасъ  оъ  11 ч ел ов ек ам и  и гр у зо м ъ  за т о н у л ъ . С п а­
сен о  3  ч ел о в ек а , второй  на в есл а х ъ  д о ст и гъ  б е р е га  б е з ъ  
ж ер т в ъ , т р е т 1и к у н га съ  с ъ  лю дьми угн ал о в ъ  м оре. При  
о т с у т с т в 1и с о о б щ е н 1й су д ь б а  п о сл ед н я го  к ун гаса  и лю дей  
на н ем ъ  н еи зв е ст н а .

—♦  Н а 3 .  Д в и н е  п ар оходъ  „Н а д еж д а " , п р и бл и ж ая сь  
къ  Д в и нск у с ъ  90  п ассаж и р ам и  и грузом ь , н аск оч и л ъ  на 
м ель и, п ол уч и въ  п р обои н у , ст а л ъ  то н у т ь . П ассаж и р ы  въ  
с т р а х е  бр оси л и сь  сп а са т ь ся , вы л езл и  на кры ш у п ар охода  
и подняли крикъ, которы й бы лъ услы ш ан ъ  на б ер е гу  въ  
л а г е р е  п ех о т н а го  полка. С олдаты  пом огли  откачать воду  
и съ  больш им ъ о п о зд а н 1ем ъ  п а р о х о д ъ  прибы лъ къ го р о д ­
ской  пристани.

—♦  Н а  М он асты рск ом ъ  п е р е к а т е  р. В ол ги , въ  2 6  вер. 
вы ш е г. К ам ы ш ина, зем л еч ер п ал ьн ой  м аш иной „ В ол ж ск ая "  
вы нута и зъ  воды, сл уж и в ш ая  бол ьш и м ъ  п р еп я тств 1ем ъ  для 
су до х о д ст в а , гром адная карча, вы сотой  до 4  арш инъ, съ  
корням и, д1аметром ъ до 2  с а ж е н ъ . К ар ча при бли зи тельн о  
в е с и т ъ  свы ш е 5 0 0  п удов ъ . О на отб у к си р о в а н а  на р ам е  
машины за  л угов ую  к о су  и с л о ж е н а  вдали о т ъ  судов ого  
хода .

НОВОСТИ НАУКИ и ТЕХНИКИ.

Р У Д О Л Ь Ф Ъ  Д И З Е Л Ь .

Кто у насъ нынче не знаетъ это имя? Кто, 
какъ не онъ, напримФ,ръ, вызвалъ начавшейся на 
Волг’Ь переходъ пароходства въ теплоходство?

Вообще техника понесла въ немъ тяжелую утрату, 
тём ъ  бол'Ье печальную по обстоятельствамъ, кото-
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рыми смерть его сопровождалась. 29 сентября онъ 
сФлъ въ „АнтверпенФ" на пароходъ „Дрезденъ", 
и когда пароходъ этотъ пришелъ въ Англию, то Ди­
зеля въ числФ прибывшихъ пассажировъ не оказа­
лось. Очевидно, онъ упалъ ночью въ воду, но про­
изошло ли это случайно, или по какимъ то не- 
извФстнымъ причинамъ самъ бросился въ воду— 
остается тайной.

Дизель родомънФмецъ. Родился онъ въПарижФ 
въ 1858 году и умеръ 55 лФтъ. Техническое обра- 
зован1е получилъ въ АугсбургФ и МюнхенФ, и 
ему было 35 лФтъ, когда онъ опубликовалъ опи- 
c a H i e  своей знаменитой машины, упорно продол­
жая во всФ послФдующ1е годы своей жизни ея усовер- 
шенствован1е съ поразительной настойчивостью. 
Н ачавъ съ примФнен1я въ маломъ видФ и вводя въ 
свое изобрФтен1е одно улучшен1е за другимъ, онъ 
достигъ того, что машины внутренняго сгоран1я 
стали примфняться уже въ громадномъ видФ по 
нФскольку тысячъ силъ, и работалъ надъ тФмъ, 
чтобы довести ихъ величину до колоссальныхъ, 
нынче такъ  часто требуемыхъ въ промышленности, 
размФровъ. ПримФнялись его двигатели какъ на 
сушФ— въ фабричномъ дФлФ, такъ  и на водФ, а 
въ послФднее время начали ихъ примФнять и въ 
паровозахъ,

Л О К О М О Т И В Ъ  НА в-ьсу.

кими ущельями, при чемъ не только нФтъ до­
рогъ, но даже простыхъ тропинокъ. Между тФмъ, 
необходимо доставлять къ работамъ большая ко­
личества матер1аловъ и разныя приспособлен1я, 
доставка которыхъ встрФчаетъ громадный затруд- 
нен1я. Для облегчен1я перевозки рФшено было пере­
кинуть черезъ нФкоторыя мФста проволочный ка­
бели. На нашемъ рисункФ изображенъ доставляе­
мый къ мФсту работъ локомотивъ, путешествующей 
на вФсу черезъ рфку Pio-Гранде по двумъ пере- 
кинутымъ черезъ ея долину кабелямъ. Длина 
этой подвФски— 435 метровъ, а высота— 84 метра 
надъ уровнемъ долины.

Что касается до самыхъ работъ, то объ ихъ 
размФрахъ можно составить понят1е по плотинФ 
Elephant Butte, расположенной въ 120 киломе- 
трахъ на сФверъ отъ E l-Paso (Техасъ). Плотина 
эта, устроенная изъ желФзо-бетона, имФетъ высоту
82,5 метра и длину —  360 метровъ; ея объемъ—
380.000 куб. метровъ. Количество воды, кото­
рое она держитъ своимъ подпоромъ, равняется 
1.092.716.800 куб. метровъ,— болФе, чФмъ въ Ас- 
руанскомъ водохранилищФ въ ЕгиптФ. Плотина 
эта предохраняетъ нижележащую часть долины 
отъ наводнен1й и въ то же время орош аетъ 72.000 
гектаровъ прилежащихъ земель, расположен- 
ныхъ въ Новой и Старой МексикФ, а также въ 
Техасф.

Въ Новой МексикФ, расположенной на югФ 
Соединенныхъ Ш татовъ, американск1е инженеры 
устраиваютъ орощен1е, по размФрамъ сооружен1й 
превосходящее все, что существуетъ до сихъ поръ 
въ этомъ родф на свФтФ, развф за  исключен1емъ 
Египетскаго орошен1я на НилФ. Услов1я работъ

там ъ  въ высшей степени трудный: мФстность ди­
кая и пустынная, пересФченная горами и глубо-

К О Н К У Р С Ъ  В О Д Я Н Ы Х Ъ  В Е Л О С И П Е Д О В Ъ .

Во Франц1и, на рФкФ МарнФ, этимъ лФтомъ 
устроенъ былъ конкурсъ водяныхъ велосипедовъ, 
такъ  называемыхъ, „гидропедовъ" или гидроцик- 
ловъ".

Въ числФ ихъ, лучшимъ оказался побФдивш1й 
на гонкахъ приборъ М. Судана, изображенный 
на прилагаемыхъ 
двухъ чертежахъ.
Онъ состоитъ изъ 
д в у х ъ  узкихъ, 
длиною по 4 ме­
тра, челноковъ 
А, А, связанныхъ 
между собою со- 
ставленнымъ изъ 
желФзныхъ тру- 
бокъ шасси. На 
шасси укрФплено 
двФ пары колесъ,
Q , Q , располо- 
женныхъ внутри 
между челнока­
ми, въ промежут- 
кФ же между эти­
ми двумя парами колесъ находится сидФнье 
Н и педали L, L  велосипеда D, D. Рукоятка G 
велосипеда соединена посредствомъ двухъ штур- 
тросовъ съ рулемъ Т , ось котораго прикрф- 
плена къ шасси между челноками въ равномъ 
между ними разстоян1и.

Движен!е прибора въ водФ производится по­
средствомъ лопастей Р , Р... прикрФпленныхъ къ

В одя н ой  в ел о си п ед ъ  Б ака.
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шкивамъ, огибающимъ колеса Q , Q . Эти колеса 
приводятся въ движен1е педалями L,L велосипеда 
и цАпью М, передающей вращен1е зубчаткА N, 
насаженной на заднюю ось колесъ. Натя- 
жен!е шкива регулируется подвижными под­
шипниками R, поддерживающими переднюю 
ось колесъ, для того же, чтобы вода не 
разбрызгивалась лопастями, шкивы и колеса 
прикрываются клеенчатыми кожухами,

К акъ видно изъ этого описан1я, устрой­
ство прибора очень просто. Его вАсъ около 
60 килограммовъ, скорость же движен1я лег­
ко доводится до 15 километровъ въ часъ. 
Вообще, каж ется, любители водяного спорта 
найдутъ въ этомъ приборА лучшее средство 
для катанья по водА по сравненш  съ лодками, 
утомительная гребля которыхъ замАняется 
здАсь обыкновенными велосипедными движениями 
ногъ, приводящими въ дАйств1е лопасти прибора. 
Прилагаемъ также общ1й видъ этого прибора со 
снятыми съ лопастей кожухами.

Другой гидропедъ принадлежитъ г. Пессану. 
К акъ видно на рисункА, металлическое шасси 
располагается на двухъ пустотАлыхъ поплавкахъ 
А, А, имАющихъ видъ сигаръ. Ножныя педали

ческой передачи. Каждый изъ поплавковъ снаб- 
женъ для большей устойчивости на водА косой 
плоскостью.

О бщ 1й видъ  гидроп еда  С удан а .

Былъ еще одинъ приборъ— Ш аролуа-Фавелье. 
Онъ дАйствуетъ съ помошью воздушнаго пропел­
лера и располагается на двухъ поплавкахъ, дли­
ною 2,4 метра и д1аметра 0,38 въ наиболАе 
толстой средней части (см. рисунокъ). Поплавки 
состояли изъ деревянныхъ планокъ, прикрАплен- 
ныхъ мАдной проволокой къ тросниковымъ коль- 
цамъ и обтянутыхъ снаружи кретономъ, покры-

прикрАплены къ двойной зубчаткА D. Одна изъ 
нихъ съ помощью безконечной цАпи D и зуб­
чатки Е съ валомъ F передаетъ движен1е винту, 
а другая вращ аетъ маховое колесо, расположен­
ное сзади педалей и имАющее назначен1е прида­
вать вращен1ю винта большую равномАрность.

Руль прибора I располагается сзади по­
плавка, въ серединА между ними, и упра­
вляется ручкой О велосипеда съ помощью 
колАнчатой передачи Н. Развиваем ая этимъ 
приборомъ скорость достигала 10 верстъ въ 
часъ, но было замАчено при этомъ, что 
передн1я части поплавка на ходу погружались 
въ  воду. Очевидно, приборъ не былъ доста­
точно хорошо уравновАшенъ.

Третш  гидропедъ устроенъ М. Бакомъ 
изъ  Бордо, пытавшимся примАнить обыкно­
венный велосипедъ, закрАпляемый на четы­
рехъ поплавкахъ. Его поплавки состоятъ изъ 
заостренныхъ наконцахъ цилиндровъ, сдАлан- 
ныхъ изъ непроникаемаго полотна, натянутаго 
на складной металлическ1й каркасъ и надуваемаго 
обыкновенной велосипедной помпой. Педали при- 
водятъ въ движен1е винтъ съ помощью эласти-

тымъ двумя слоями олифы и окрашеннымъ свин­
цовыми бАлилами. Велосипедная рама распола­
гается на двухъ перекладинахъ, соединяющихъ 
поплавки. Переднее колесо велосипеда снято вовсе, 
а на его мАсто поставлено заднее колесо, которое 
служитъ шкивомъ для приведен1я, съ помощью

шнурка, пропеллера во вращательное движен1е. 
Ш нурокъ направляется съ помощью двухъ до­
полнительныхъ маленькихъ шкивовъ, видныхъ на 
рисункА,
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Крылья пропеллера— деревянныя, д1аметръ его
1,5 метра. Приборъ этотъ, впрочемъ, не могъ

Г и др оп едъ  П ес са н а .

участвовать въ испытан!и всл%дств1е поврежде- 
н1я одного изъ поплавковъ.

Г и др оп едъ  Ш а р ол ю а— Ф авелье.

Въ общемъ выводЪ отъ этихъ испы- 
тан1й нужно притти къ заключен1ю, что въ 
приборахъ этого рода, вм-Ьсто металличе- 
скихъ поплавковъ следуетъ употреблять де­
ревянные, и вовсе оставить гребной винтъ, 
замйнивъ его лопастями. Ц'Ьлесообразенъ, 
повидимому, также и воздушный пропел- 
леръ.

0 Т К Р Ы Т 1 Е  П А Н А М С К А Г О  К А Н А Л А .

10 октября (нов. стиля), въ 9 часовъ 
утра, президентъ Соединенныхъ Ш татовъ 
Вильсонъ, въ присутствш собравшихся въ 
его кабинет-Ь въ Б-Ьломъ Дом’Ь лицъ, на- 
ж алъ электрическую кнопку, которая за

разстоян1е въ 3.000 километровъ произвела взрывъ 
1.200 пудовъ динамита. Этотъ взрывъ разру- 

шилъ дамбу Гамбоа— посл-Ьднюю преграду, 
разобщавшую два океана. Теперь остается 
только окончить нЬкоторыя сооружен1я и 
выполнить остальныя земляныя работы, ко­
торыя, съ напускомъ въ каналъ воды, ста­
новятся болЕе удобоисполнимыми.

Н А И Б О Л Ь Ш Е Е  У Л И Ч Н О Е  Д В И Ж Е Н Ш .

По заключен1ю Лондонской полиц1и, ули­
ца, известная подъ назваш емъ H yde-Pork- 
C orner, обладаетъ наибольшимъ во всемъ 
M ip t движен1емъ.

Въ среднемъ, за  недклю, выводф. по ней 
проходитъ въ часъ 3.726 экипажей, что соста­
вляетъ болЬе одного прокзжающаго въ каждую 

секунду. В ъ частности, число это распред-Ь- 
ляется сл'Ьдующимъ образомъ;

автомобилей (собственныхъ и
наемныхъ) . . . . . .  1.800

экипажей съ лошадьми . . . 990
велосипедовъ.............. .....................  570
автобусовъ........................................  366

Въ виду такого движен1Я, городской со- 
вЕтъ ркш илъ отказать въ разр'Ьшен1и по 
этой улиц^ еще одной автобусной лин1и.

Р И К О Ш Е Т Ь  Б Л Е Р Ю .

Луи Блерю продолжаетъ свою изобр-Ьта- 
тельность въ  различныхъ видахъ примЬнен1я 
воздухоплаван1я. На этотъ разъ  онъ построилъ 
моторную лодку, приводимую въ движен1е 
воздушнымъ пропеллеромъ. Ея длина— 9 ме­
тровъ и ширина— 2,70 метра;корпусъ лодки— 
деревянный прямоугольный со слегка закруг­
ленными углами (см. планъ). На днищЕ этого 
корпуса располагаются два ряда подвижныхъ 
плоскостей Р, Р, Р , по три въ каждомъ ряду, 
одинъ рядъ почти по средин'Ь длины корпуса, а 
другой— въ задней части. По ширин-Ь эти три 
плоскости въ общей совокупности равны ши­

Р и к о ш ет ъ  Б л ер ю  на п ол н ом ъ  х о д у .

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 375

рин^. лолки. Передн1я края плоскостей вращаются 
на ш арнирахъ О, азадн1я отталкиваются внизъ пру­
жинами R, который, по M -fe p t возрастан1Я скорости 
движен1я, все бол%е сжимаются. Устойчивость дви- 
жеш я достигается т^мъ, что каждая изъ плоско­
стей снабжена по краямъ маленькими м'Ъдными 
ребрами, играющими роль килей.

Двигатель М отнесенъ н-Ьсколько л^.в'Ье оси 
лодки для того, чтобы в-Ьсомъ своимъ нисколько

н!и омывающая вода охлаждаетъ наружный станки 
рад1атора, а вм-Ьстъ съ т-Ьмъ и заключающуюся въ 
немъ воду, идущую на охлажден1е мотора. Лодка 
снабжена двумя рулями G ,G , расположенными на 
заднихъ углахъ корпуса лодки. Они приводятся въ 
движен1е одновременно общимъ штуртросомъ С, С, 
приводимымъ въ движен1е управляющимъ коле- 
сомъ S. Рули подвижны также и въ вертикальной 
плоскости; встр^тивь какое-либо препятств1е или

П л ан ъ  р и к ош ета  Блер1о. Р а з р ^ з ъ  ри к ош ета  Блер1о.

противодействовать вл1ян 1ю вращен1я пропеллера, 
которое во время движен!я кренитъ лодку вправо. 
Этотъ двигатель —  восьмицилиндровый, завода 
D ansette e t Gillet, въ 120 лощадиныхъ силъ, 
передача H ele-Shaw , съ цепью, приводящей въ 
движен1е деревянный пропеллеръ, д1аметромъ въ 
3 метра, при чемъ число оборотовъ мотора со-

-1

задевъ  на мели за  дно, они поворачиваются на 
щ арнирахъ заподлицо съ днищемъ лодки, а по- 
томъ собственной тяжестью опять опускаются 
внизъ. При скорости 25— 30 километровъ лодка 
начинаетъ скользить по воде и развиваетъ  ско ­
рость до 60 килограммовъ въ часъ съ полезнымъ 
грузомъ въ 42 пуда. На испытан1яхъ лодка эта 
обнаружила очень хорощ1я качества въ устойчи­
вости и правильности хода.

Р О С Т Ъ  П А Р О Х О Д О В Ъ .

Разм еры  трансъ-атлантическихъ пароходовъ 
постоянно возростаютъ и, кажется, предположен1я 
судостроителей достигнуть длины въ 1.000 фут., 
(305 метровъ), что еще несколько л е т ъ  тому 
назадъ казалось чрезмернымъ, уже скоро будетъ 
осуществлено. Нужно заметить, что въ  настоящее

Д в и гател ь  ри к ош ета  Блер1о. П а р о х о д о -стр о и тел ьн а я  ф а н т а з 1я.

кращ ается на две трети,— съ 1.200 до 800. Охла- 
жден1е выполняется циркуляц1ей воды, которая 
охлаждается наружной водой. Для этого рад1аторъ 
погруженъ ниже поверхности воды; при движе-

время увеличен1е разм еровъ пароходовъ сдержи­
вается тем ъ , что сами по себе порты не приспо­
соблены къ пр1ему подобныхъ мостодонтовъ, но и 
эта работа уже идетъ въ настоящее время; расщиря-
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ютъ входы портовъ, удлиняютъ набережный, увели­
чивается глубина, а когда все это будетъ закончено, 
то, HecoMHtHHo, и ростъ величины пароходовъ 
пойдетъ быстрее.

Начиная съ печальной памяти парохода Гритъ- 
Истернъ, длина пароходовъ возростала слЪдую- 
щимъ образомъ:

ПО Р0СС1И.

Гритъ-Истернъ . 211
1-й Океаникъ . . 214
Адр1атикъ . . . 221
Лузитан1я . . . . . 241
2-й Океаникъ . . . . 269
Императоръ . . . 289
Фатерляндъ . . . 290

Э тотъ посл-Ьдн1й пароходъ еще находится на 
стапел-Ь и ему не хватаетъ до вышеуказаннаго 
предположен1я всего лишь 15 метровъ, которые, 
впрочемъ, въ сущности и достигаются выступами 
оснастки и украшен1ями носа. Вообще, совре­
менные инженеры не видятъ никакихъ препятств1й

П ервы й и п о сл Ы н ш  п ар оходъ .

къ осуществлен1ю устройства подобныхъ паро­
ходовъ, что же касается до коммерческой стороны 
ихъ эксплоатащи, то и она, при обилш грузовъ, 
можетъ разсчитывать на удешевлен1е провоза, 
поступившись н-Ьсколько скоростью движен1я. Что 
же касается до пассажировъ, то они находятъ 
на подобныхъ пароходахъ такую роскошь обста­
новки и так1я удобства, который р-Ьдко встр-Ьчаютъ 
на земл'Ь. Положимъ, этотъ усп-Ьхъ пароходо- 
строен1я весьма омрачается страшной катастрофой 
съ Тейтаникомъ, но уроки подобнаго рода, вы ззавъ 
усилен1е соотвйтствующихъ м-Ьръ предосторож­
ности, скоро забываются. Да и во всякомъ 
cnyHat, д’Ьло въ данномъ cn y n a t не въ величин-Ь, 
ибо мелк1е пароходы, вероятно, подвергаются 
опасности въ большей степени, ч-Ьмъ больш1е.

Прилагаемъ рисунокъ, дающ1й наглядное срав- 
нен1е перваго парохода, посл% ихъ возникновен1я, 
съ однимъ изъ посл'Ьднихъ. Для курьеза прилагаемъ 
Также рисунокъ разыгравшейся пароходострои­
тельной ф антаз1и, которая, по своей ясной не­
практичности, осталась неосуществленной.

ЧУ Й СК1Й  Т Р А К Т Ъ .

Заключен1е русско-монгольскаго торговаго до­
говора, им-Ьющаго громадное значен1е для русской 
торговли и промышленности, прежде всего поста­
вило на очередь вопросъ объ улучшен!и путей 
сообщен1я съ этимъ важнымъ рынкомъ. Особаго 
вниман1я, при этомъ, заслуживаетъ, разум-Ьется, 
Чуйск1й трактъ, издавна знакомый какъ русскимъ, 
такъ  и монголамъ.

Текущимъ л-Ьтомъ производилось весьма об­
стоятельное изсл^дован1е тракта какъ по суще­
ствующему направленш , такъ  и н-Ьсколько въ 
стороны отъ него, съ гсЬлью выяснить возмож­
ность его улучшен1я въ CMbicnt выпрямлен1я и 
устранен1я прочихъ ошибокъ, вкравшихся при по­
стройка существующаго тракта. Работы велись 
одновременно двумя парт1ями; 1) на участка Б1йскъ- 
Кошъ-Агачъ и 2) на участк^ Кошъ-Агачъ-Онгудай,

п о д ъ  общимъ
•   руководств о мъ

В. Я. Ш ишкова, 
изв-Ьстнаго сво­
ими прежними 
изсл-Ьдован1ями 
течен1я р. Ниж­
ней Тунгуски, 
на д а л ь н е мъ 
сЬвер-Ь Сибири.

B e t  работы 
парт1и произво­
дились ежеднев­
но, не исключая 
и праздниковъ, 
вн-Ь всякой за ­
висимости отъ 
погоды,въкрай-

не трудныхъ услов1яхъ не только производства 
работъ, но и самаго пребыван1я зд-Ьсь членовъ 
парт1и, такъ какъ приходилось даже все время 
гнать BMtcTt съ парт1ей гуртъ скота, дабы им^ть 
возможность питаться св’Ьжимъ мясомъ.

Всего по главному направлен1ю Б1йскъ-Кошъ- 
Агачъ было пройдено 503 версты, при средней 
скорости движен1я до 4 верстъ въ сутки. Кром4. 
того, около 60 верстъ было пройдено при изсл%- 
дован1и новыхъ вар1антовъ, им'Ьвшемъ ц^лью воз­
можное исправлен1е тракта въ будущемъ. При 
этомъ выяснилось, что значительно затрудняющ1е 
движен1е по тракту перевалы— Камарск1й, Семин- 
ск1й и Чине-Таманск1й, по топографическимъ усло- 
в1ямъ окружающей местности обойдены быть не 
могутъ, въ особенности же, посл'Ьдн1й. Но, кром^ 
этой трудности пути, на томъ же его участк4,— 
между Б1йскомъ и Коръ-Кечу, обнаружено много 
заболоченныхъ мЪстъ, что при переустройствЬ 
тракта создастъ не малыя затруднен1я, самая 
возможность преодол-Ьн1я которыхъ подвергается 
coMHtHira.

Но такъ  какъ переустройство это является 
существенно необходимымъ въ интересахъ Какъ
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уже существующаго движен1я, такъ  и того дви- 
жен1я, которое зд-Ьсь должно развиться въ  бли- 
жайшемъ же будущемъ, то возникаетъ вопросъ 
объ изм'Ьнеши направлен1й тракта, при чемъ 
значительныя преимущества об'Ьщаетъ направле- 
Hie по долин-Ь р. Катуни съ выходомъ на Коръ- 
Кечу.

Подробное o6cHtflOBaHie этого направлен1я на- 
м-Ьчается въ будущемъ году. С тарая половина 
тракта, несмотря на мнопя ея неудобства, не 
поддается, по услов1ямъ рельефа местности, ни- 
какимъ изм'Ьнен^ямъ и сохранить прежнее напра- 
влен1е.

Работами ближайшаго будущаго по переустрой­
ству тракта явятся: 1) расширен1е полотна до 
3' /2 саж ., 2) обходъ скалистыхъ участковъ тракта 
съ переходомъ по мостамъ на противоположный 
луговой берегъ р. Чуй, въ долин'Ь которой трактъ 
проходить, 3) устройство мостовъ, трубъ и по­
стройка разнаго рода защ итныхъ сооружен1й— 
барьеровъ и т. п., 4) смягчен1е уклоновъ и
5) шоссирован1е отд-Ьльныхъ участковъ пути,

ЧУЕЦЪ.

П У Т Ь  Н А  У Х Т У .

Отсутств1е правильно налаженнаго сообщен1я 
съ Ухтинскимъ райономъ, въ  виду его возрастаю- 
щаго значен1я, какъ  промышленнаго центра, давно 
уже даетъ себя знать, хотя и безъ всякаго по- 
ложительнаго результата. Теперь, кажется, этотъ 
вопросъ близится къ p a s c M O T p iH i r o ,  благодаря 
почину Яренскаго, Вологодской губ., уЬзднаго зем­
ства, которое посвятило засЬдан^е 11 октября 
обсужденш этого вопроса.

Земское собран1е постановило ходатайствовать 
предъ заинтересованными въ Ухтинскомъ района 
ведомствами объ ассигнованш 300.000 руб. на 
постройку постоянной колесной дороги къ нефтя- 
нымъ источникамъ, соглашаясь, при этомъ, взять 
одну пятую часть всего сметнаго расхода по по­
стройке дороги на счетъ земства.

Однако, земство не ограничиваетъ свою ра­
боту только этимъ, но и поручаетъ управе уже 
съ этой зимы озаботиться правильнымъ и без- 
препятственнымъ сообщен1емъ съ нефтеноснымъ 
райономъ Ухты и поддерживать таковое.

в. Е.

* **

С Ъ  М А Р 1 И Н С К 0 Й  С И С Т Е М Ы .

Октябрьск1е заморозки встревожили судовла- 
дельцевъ на Мар1инской системе. К араванъ въ 
этомъ году значительно запоздалъ и по системе 
замечалось очень большое движение, кроме судовъ, 
задержавшихся въ  Свирице.

Буксирныхъ пароходовъ стало нехватать 
еще съ  середины сентября, а къ 13 октября въ 
С вирице скопилось 156 судовъ, ждавшихъ оче­
реди на буксировку, несмотря на то, что въ

Свирицу съ 1 октября приходило ежедневно по 
20 буксировъ, уводившихъ до 40 судовъ въ 
день.

Кроме этого, по направлен1ю къ Петербургу 
въ пределахъ Вытегорскаго округа находилось въ 
пути по системе въ шлюзованной части 1 судно, 
въ Онежскомъ канале 17, и на р. Свири 145 
судовъ. Въ виду такого скоплен1я судовъ, букси­
ровка порожнихъ и подгруженныхъ судовъ отъ 
Ш лиссельбурга къ Свирице задерж ана и паро­
ходы шли порожнемъ въ Свирицу. Съ 1 по 15 
октября изъ Ш лиссельбурга къ Свирице было 
забуксировано 112 судовъ, а въ обратномъ на- 
правлен1и— 295 груженыхъ судовъ. И все-таки къ 
15 числу въ Свирице оставалось 135 судовъ. 
У спеетъ ли вся эта масса задержавшихся судовъ 
пройти весь путь по системе, сказать трудно, 
такъ  какъ каждый день можно ждать ледостава 
на каналахъ.

* *ж

К О Н Е Ц Ъ  Н АВИ ГАЦ 1И .,

Конецъ навигащи на О ке въ этомъ году вы- 
шелъ скомканнымъ и безпорядочнымъ. Навигац1я, 
съ приходомъ последнихъ судовъ изъ Оки въ 
Москву, закры та и ознаменовывается значитель­
ными потерями судовладельцевъ. Существовавш1й 
среди нихъ синдикатъ распался еще весной и 
соревнован1е между пароходовладельцами обо­
стрилось до крайности: „сбрасывали** чуть не въ 
день „по копеечке**, низведя цену съ 20 коп. 
до 10 коп. съ пуда за фрахты до Нижняго.

Благодаря этому, наплывъ грузовъ былъ такъ 
великъ, что его исчисляютъ сотнями тысячъ пу- 
довъ; грузъ, за  недостаткомъ судовъ, залеж ивал­
ся на московскихъ пристаняхъ, а въ середине л ета  
оказалась засуха, и суда могли итти на перекатахъ 
только съ половиннымъ грузомъ.

Хлынувш1е, затем ъ , ливни задержали работы 
на окскихъ шлюзахъ, которые изъ -за  этого въ 
нынеш немъ году закончить постройкой не уда­
лось. Въ довершен1е всего ранн1е заморозки 
всполошили судовладельцевъ, и они съ первыхъ 
же дней отказались отъ пр1ема грузовъ и начали 
ставить суда на зимовку.

Между тем ъ , заморозки скоро кончились и 
мсжно было бы снова взяться за работу. Теперь 
же остается считать потери и убытки, памятуя 
пословицу, что „сама себя раба бьетъ, коли не 
чисто ж н етъ“. д.

* ж ж

М О Р С К О Й  П О Р Т Ъ  В Ъ  ГЛ У БИ Н -Ь М А Т Е Р И К А .

Л етом ъ этого года изъ Владивостока морск1я 
суда прибыли въ Хабаровскъ, уходя, такимъ об- 
разомъ, по течен1ю Амура вглубь материка на 
950 верстъ. Этотъ фактъ, къ слову сказать, не 
первый въ истор1и Амурскаго судоходства, лиш- 
н1й разъ  подтверждаетъ возможность прохода 
черезъ баръ Амурскаго лимана и особенно под- 
черкиваетъ громадное значен1е низоваго Амура
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(Хабаровскъ— Николаевскъ) какъ мощной артер1и 
Приморскаго края.

Если и теперь, до расчистки бара, морск1я 
суда входятъ въ  Амуръ и поднимаются до Х аба­
ровска, то совершенно очевидно, что съ произ- 
водствомъ этой расчистки, Амуръ превращается 
въ прямой транзитный путь, какъ естественное 
продолжен1е Амурской жел. дор., кончающейся у 
Хабаровска.

Выгоды этой возможности, при несомнТнномъ 
богатстве и огромной колонизац1онной емкости 
низового Приамурья, неоценимы и оне должны 
быть широко использованы. Досадно только то, 
что русская общественная хчысль живо интере­
суется этими вопросами лишь въ наши дни, а 
гр. М уравьевъ-Амурсюй еще 16 авг. 1856 г. пи- 
салъ въ офиц1альномъ донесен1и въ Петербургъ 
следующее:

— „Открывающаяся, посредствомъ плаван1я по 
Амуру, торговая деятельность для всего Сибир- 
скаго края представляется столь важной для 
будущности PocciH, что мы должны всеми сред­
ствами содействовать этому делу и устранять 
препятств1я къ ея развит1ю“ .

Р А Б О Т А  Н А  И Р Т Ы Ш -Ь  И ТО М И .

Вопросы объ улучшен1и судоходства по верх­
нему Иртышу и Томи являются ближайшей оче­
редной задачей Томскаго округа путей сообщенхя 
и располагаются въ следующей последователь­
ности.

Прежде всего намечена постройка затона въ 
Устькаменогорске, настоятельно необходимаго въ 
виду полнаго отсутств1я затоновъ на всемъ про- 
тяжен1и верхняго Иртыша отъ монгольской гра­
ницы до Семипалатинска, около 850 верстъ. В ы ­
бору м еста для затона предшествовали продол­
жительные осмотры, которыми установлено, что 
Устькаменогорскъ обладаетъ наивыгоднейшими 
для затона естественными качествами, углубле- 
H i e  русла легко достигается землечерпан1емъ.

Следующей, по своему значен1ю, является з а ­
дача улучшен1я судоходнаго участка отъ озера Зай- 
сана до Семипалатинска, на которомъ деятельно 
развивается какъ  пассажирское, такъ  и грузовое 
судоходство; значителенъ также сплавъ пло- 
товъ и карбазовъ. Однако, развит1ю судоходства 
меш аю тъ перекаты: Таволжанск1й камень. Чер­
ная сопка, Черемшанск1й и Нижн1й Черемшан- 
ск!й, углублен1е которыхъ обойдется до 180.000 р.

Наконецъ, третьимъ вопросомъ, требующимъ 
разрешен1я, является вопросъ о пристаняхъ, но, 
по усвоенной у насъ привычке, решен1е его за­
держится въ виду невыясненности участ1я город- 
скихъ общественныхъ управлен!й въ этихъ мёро- 
пр1ят1яхъ и связанныхъ съ ними расходахъ.

г-лъ.
* * *

К Е Т М Е Н Ь -Т Ю Б Е .

Кетмень-Тюбинская долина находится въ се- 
веро-восточномъ углу Наманганскаго уезда, въ 
Арымской волости, на границе съ Андижанскимъ 
уездомъ.

Окруженная со всехъ сторонъ горами, долина 
эта, площадью около 5 —7 тысячъ десятинъ, пред- 
ставляетъ мин1атюру Ферганы съ той разницей, 
что лежитъ выше Ферганской долины приблизи­
тельно на 1000 футъ.

На юге этой долины проходитъ мощная р ека  
Нарынъ, въ которую съ севера впадаютъ две 
реки, Чичконъ и Узунъ-Ахматъ-сай, которыя ны­
не, главнымъ образомъ, и служатъ для орошенхя 
вновь устраиваемыхъ въ долине русскихъ посел- 
ковъ.

Существующ1й въ долине Алексеевск1й посе- 
локъ возникъ не такъ  давно— л е тъ  10— 12 тому 
назадъ: привлеченные разсказами лесообъезд-
чика о богатстве и плодород1и долины, туда с а ­
мовольно переселились несколько семей; число 
ихъ постепенно увеличивалось, и ныне поселокъ 
этотъ, устраиваемый переселенческимъ управле- 
н1емъ, имеетъ 124 двора, при чемъ наделъ на 
дворъ равенъ 24 десятинамъ, изъ которыхъ 1 де­
сятина подъ усадьбу, 12 дес.— пашни и 11— вы- 
гонъ и сенокосъ.

Сеютъ переселенцы, главнымъ образомъ, пше­
ницу, урожаи бываютъ отъ 40 до 100 пудовъ на 
десятину; посевъ производится исключительно 
подъ поливъ,— подъ дождь не сеетъ  никто.

Изъ нуждъ переселенцевъ на первомъ плане 
стоятъ: 1) соединен1е поселка съ Ферганой до­
рогой,. 2) обезпечен1е поселка оросительной во­
дой и 3) постройка школы.

Но вопросы объ арыке, о ш коле и др.— это 
вопросы внутренняго устройства поселка; на пер­
вомъ же плане должно стоять проведенхе какой- 
либо дороги къ поселку, такъ  какъ существую- 
щ1я дорогами, въ полномъ смысле этого слова, 
назвать нельзя; это киргизсюя тропы, по кото- 
рымъ проездъ возможенъ только верхомъ или 
пешкомъ.

Одна изъ этихъ дорогъ идетъ изъ Намангана 
черезъ Заркентъ, по речкамъ: Кара-су, Турдукъ- 
саю и Улу-Кумбельсаю на перевалы Кумъ-бель и 
Марты. Протяжен1е дороги около 250 вер. Доро­
га эта на протяжен1и первыхъ 90 верстъ отъ Н а­
мангана —■ колесная, а последн1я 100 верстъ 
вьючная, при чемъ последняя съ крутыми спу­
сками и подъемами. Начиная съ перевала Кумъ- 
бель, дорога идетъ по карнизамъ, разделаннымъ 
въ горахъ, съ откосомъ градусовъ въ 60°. Въ 
виду такихъ ея свойствъ, дорогу эту совершенно 
невозможно разделать подъ колесный путь.

Вторая дорога, соединяющая поселокъ съ На- 
манганомъ, идетъ, главнымъ образомъ, по берегу 
реки Нарына,—^сейчасъ она еще опаснее дороги че­
резъ перевалы, такъ  какъ представляетъ узкую тро­
пинку, идущую на 20 саж. выше уровня воды 
Нарына. несколько л е тъ  тому назадъ, эта дорога 
пролагалась саперами, но, во-первыхъ, не на всемъ 
протяженш, а во-вторыхъ, съ тех ъ  поръ она не
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ремонтировалась и нынй пришла въ совершенный 
упадокъ. Ее гораздо дешевле, ч'Ьмъ первую, раз­
д елать подъ колесный путь, такъ  какъ зд-Ьсь 
нЬтъ такихъ переваловъ, какъ  по дорогЬ черезъ 
Кумъ-бель; кромЬ того, она можетъ служить и 
лЬтомъ и зимой, тогда какъ  дорога Кумъ-бель 
зимой совершенно закрывается.

Есть еще трет1й путь— черезъ Андижанск1й 
уЬздъ, съ переправой затЬмъ черезъ Нарынъ, 
но состоян1е ея неизвЬстно.

Во всякомъ случаЬ, проведен1е дороги въ 
Кетмень-Тюбинскую долину вызоветъ къ жизни 
новый уголокъ Ферганы.

* * *

К У Б А Н Ь .

По волЬ судебъ мнЬ предстояло посЬтить 
земли кочующихъ туркменъ, поселившись на н е ­
которое время въ ЛЬтней Туркменской ставкЬ, 
отстоящей отъ уЬзднаго села Благодарнаго вер- 
стахъ въ 35-ти.

Маршрутъ былъ составленъ на Благодарное 
черезъ Надеждинское, Старомарьевское, Бешпа- 
гирское, Высоцкое, МедвЬцкое и Александршское.

Отъ Ставрополя къ  Надеждинскому 12 верстъ 
и, несмотря на грязь, мы проЬхали это разстоя- 
Hie почти за  часъ. Моимъ спутникомъ былъ 
одинъ изъ мЬстныхъ землевладЬльцевъ.

Н а его 800 десятинахъ были примЬрные уро­
жаи. Хорош1Й племенной скотъ и чудныя лошади. 
Скупщики хлЬба охотнЬе всего брали у него, 
иногда переплачивая, но зная, что лучшаго „то- 
вар а“ не найти. Разговоръ вращался около сель- 
скаго хозяйства и главнаго бича землевладель- 
цевъ и землепашцевъ— бездорожья, благодаря 
которому реализащ я урожая выгодна, главнымъ 
образомъ, для крупныхъ скупшиковъ и прямо та ­
ки разорительна для средняго крестьянина.

—  Помилуйте, горячился мой собесЬдникъ, 
наш а губершя занимаетъ пространство почти въ 
48 тыс. квадратныхъ верстъ при населен1и около 
полутора милл1она, а желЬзныя дороги, проходя­
щая по губерн!и, только отъ Егорлыка до С тав­
рополя, это со стороны Кубанской области, да 
кусочекъ лиши ТихорЬцкая— Великокняжеская со 
стороны Области Войска Донского и Невинно- 
мысская— Минеральный Воды— вотъ и все.

300— 400 верстъ желЬзнодорожнаго пути для 
площади въ 48 тысячъ квадратныхъ верстъ, какъ 
будто бы и маловато. Но позвольте, возра- 
зилъ я ,— въ Петербурге я слышалъ, что обще­
ство Армавиръ - Туапсинской желЬзной дороги 
поведетъ лин1и Армавиръ— Ставрополь—Петров­
ское—Дивное и Петровское— Благодарное. Эти 
ЛИН1И уже разреш ены и съ весны 1914 года, 
говорятъ, будетъ приступлено къ постройке. За- 
тЬмъ обществу Ейской дороги разреш ена уже 
постройка лин1и Сосыка— МедвЬжье. ДалЬе —го­
ворятъ, что общество Ейской дороги возбудитъ 
(если уже не возбудило) ходатайство о разрЬ- 
шен1и ему постройки лин1и МедвЬжье— Петров­

ское, черезъ Преградное, Безопасное, Ново-Ге- 
oprieBCKoe и Благодатное.

ЗатЬмъ, возможно проведен1е железнодорож­
ной лин1и МедвЬжье— Дивное черезъ Большую 
Джалгу и Магистрали МедвЬжье— ВинодЬльное.

Если всЬ эти лин!и построятся— тогда вамъ 
нельзя ужъ будетъ жаловаться на бездорожье,— 
закончилъ я.

—  НЬтъ вы какъ разъ и ошибаетесь, возра- 
зилъ мой собесЬдникъ: железнодорожные пути 
нужны, но къ нимъ необходимы xopomie подъ- 
Ьздные гужевые пути, лучше всего, конечно, 
шоссе.

Вотъ вамъ ярюй примЬръ. Мое имЬн1е въ 
10 верстахъ отъ железнодорожной станщи. За 
доставку пшеницы въ бездорожье мнЬ приходи­
лось платить по 5 коп. съ пуда. Будь шоссе, я 
больше полторы коп. съ пуда не платилъ бы.

А вотъ я знаю въ Кубанской области станицу 
Крымскую. Станица отъ желЬзнодорожной стан- 
ц1и въ 3 верстахъ. Эти три версты шоссированы. 
Но шоссе содержится въ такомъ порядкЬ, что 
съ кладью Ьхать немыслимо, лошади затянутся, 
оси и колеса поломаются. З а  доставку берутъ по 
3 коп. съ пуда. А вЬдь у Кубанскаго войска л е ­
ж ать  громадные капиталы. Ergo-—нужны деньги, 
но необходимы и люди.

Теперь у насъ введено земство. Деньги есть. 
Надо только работать.

—  А вотъ въ Благодарномъ,-— куда вы т е ­
перь направляетесь,— такая грязь, что для того, 
чтобы закрыть ставни у дома, надо выЬзжать чуть 
ли не верхомъ на лошади.

Благодарное —громадное село. Теперь въ н ем ъ  
будетъ находиться уЬздная земская управа. Это 
уЬздный центръ одного, изъ богатЬйшихъ райо- 
новъ губерн1и... „и так1е пути сообщен1я“— мелан­
холически закончилъ мой спутникъ.

* * *

С Ъ  КАМ Ы .

Странный случай имЬлъ мЬсто на Тихогор- 
скомъ перекатЬ. Пароходъ о-ва „К авказъ и Мер- 
кур!й“ — „М ихаилъ“, идя срочнымъ рейсомъ изъ 
Перми, въ пасмурную погоду подошелъ къ пере­
кату, но вынужденъ былъ здЬсь остановиться, 
такъ  какъ ни одинъ бакенъ на перекатЬ не 
горЬлъ и ор1ентироваться было немыслимо.

Подойдя къ перекату и сдЬлавъ поворотъ, 
„М ихаилъ“ пробовалъ вызвать тревожными сигна­
лами постовую перекатную прислугу, но на 
свистки никто не явился. Не имЬя возможности 
терять время на срочномъ рейсЬ, командиръ 
„Михаила" рЬшилъ пройти перекатъ по неосве­
щенному фарватеру, но сЬлъ на мель и З'/^ часа 
простоялъ, среди густого мрака, на мели, пока не 
подошелъ Любимовск1й буксиръ „Аника" и не 
снялъ его съ мели.

И только тогда откуда то пр1Ьхалъ бакенщикъ 
и освЬтилъ перекатъ.
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К акъ известно, выправительныя работы у 
г. Саратова были прекращены, а дамбы, будто 
бы оказавш1яся неспособными привести Волгу 
къ городу, были брошены на произволъ судьбы, 
разрушались течен1емъ и даже взрывались дина- 
митомъ для ускорен1я разрушительнаго процесса. 
Въ действительности, конечно, дело было вовсе не 
въ дам бахъ ,какъ  принципе,а  въ томъ, что вместо 
серьезнаго строительства ограничились ничтож­
ными полумерами, совершенно несоразмерными 
съ огромнымъ масштабомъ Саратовской Волги. 
Достаточно сказать, что коренной рукавъ Волги, 
шириною при межени въ одну версту и длиною 
около 10 верстъ, хотели закрыть и повернуть 
къ Саратову посредствомъ одной дамбы, да при 
томъ еще дамбы настолько низкой, что она 
показывалась изъ воды своей вершиной лишь 
изредка при наибольшемъ спаде воды и потому 
скорее должна была быть названа донной за ­
прудой, а не загражден1емъ течен1я Волги.

Н ачальникъ Казанскаго округа настойчиво 
тогда утверждалъ, что изъ такого сооружен1я 
ничего не выйдетъ, что возводить его—значить 
итти на борьбу съ Волгой съ негодными сред­
ствами, что впоследствш  вполне и подтверди­
лось, Не то, конечно, было бы, если бы приня­
лись за  поворотъ Волги серьезными и достаточ­
ными сооружен1ями, какъ это сделано было, 
напримеръ, на Телячьемъ Броде.

П осле упразднен1я дамбъ начались попытки 
направлен!я волжскаго течен1я къ  Саратову съ 
помощью землечерпан1я, и по поводу этой меры 
г. Колосовъ наглядно указы ваетъ, что где само 
течен1е благопр1ятствуетъ расчистке, тамъ углу- 
блен1е держится, а где у того же С аратова рас­
чистка идетъ съ течен1емъ въ разрезъ , тамъ 
вычерпанное углублен1е снова заносится пескомъ.

Что касается до проекта г. Колосова, то онъ 
им еетъ въ виду закрепить современное положе- 
Hie русла, благопр1ятное для направлен1я течен1я 
Волги къ С аратоау по староречью. Кстати ска­
зать, еще л е тъ  тридцать тому назадъ былъ такой 
же и можетъ быть еще более благопр1ятный, но 
впоследств1и упущенный моментъ, какъ и сейчасъ. 
И тогда, такъ  же какъ  теперь, узелъ вопроса сво­
дится именно къ входу воды въ староречье, ко ­
торому г. Колосовъ думаетъ помочь нынче воз- 
становлен1емъ и укреплен1емъ Покровской дамбы. 
Эта часть предшествовавшей истор!и Саратовской 
Волги, къ сожален1ю, упущена г. Колосовымъ, или 
осталась ему неизвестной, но, конечно, возстано- 
вить этотъ пробелъ его изложен1я здесь въ крат­
кой библ1ографической зам етке, совершенно не­
возможно. При случае къ вопросу этому, кстати 
сказать, весьма поучительному для характеристики 
предшествовавшей истор1и нашей гидротехники.

мы когда-нибудь вернемся, сейчасъ же вынуждены 
ограничиться лишь этимъ краткимъ упоминан1емъ.

Не можемъ также не обратить вниман1я на 
мысль автора о томъ, что весной „хозяиномъ“ 
является самъ водный потокъ, а въ межень „хо- 
зяиномъ“ служатъ пески, мысль, правильную по 
существу, но выраженную въ слишкомъ обобщен- 
номъ виде. Въ действительности же, говоря ин- 
женернымъ языкомъ, явлен1е это обусловливается 
здесь тем ъ  фактомъ, что вся Саратовская пойма, 
отъ с. Пристаннаго до с. Увека, представляетъ 
собою уширенную пазуху, съ ослабленнымъ во вре­
мя весны уклономъ, а следовательно, и течен1емъ, 
почему часть эта и представляется занесенной 
песками, меняющими свой рельефъ и свое распо- 
ложен1е въ зависимости отъ распределен1я ве- 
сеннихъ течен1й.

Ослабленный же здесь уклонъ есть резуль- 
татъ  подпора весеннихъ водъ у с. У века, где 
Волга собирается въ одну трубу и где течен1е 
весной настолько сильно, что караваны расчали­
ваются передъ этимъ местомъ и баржи прово­
дятся пароходами въ одиночку. Это наглядно 
видно изъ продольныхъ профилей Волги у С а­
ратова, изъ которыхъ оказывается, что межен- 
нш горизонтъ отъ Пристаннаго до У века, на 
протяжении 26^/з верстъ, имеетъ паден1е 0,691 с., 
а при высокомъ уровне образуется у У века та ­
кой подпоръ, что паден1е на этомъ участке сокра­
щается до 0,308, т. е. более, чем ъ вдвое (см. В. 
Лохтинъ— Механизмъ русла). Отсюда и все  явле- 
н1я засореннаго песками Саратовскаго участка.

Впрочемъ, фактъ этотъ непостредственно на 
проектъ автора не вл1яетъ. Почему бы пески здесь 
ни отлагались, съ ними все равно нужно бороться, 
и мысль о томъ, чтобы воспользоваться совре- 
меннымъ благопр1ятнымъ расположен1емъ течен1я, 
закрепивъ его на будущее и не допустивъ до 
ухудшен1я, хотя и не нова, но кажется вполне 
целесообразной. в. л.

ж ж 
ж

Т Р У Д Ы  С О В -Ь Щ А Н Ш  Ч И Н О В Ъ  Т О М С К А Г О  О К Р У Г А  
п. с. Т О М С К Ъ . 1913 г., стр . 119.

К акъ известно, правлен1ямъ округовъ путей 
сообщен1я предложено обсуждать сметный пред- 
положен1я по новымъ работамъ до внесен!я ихъ 
въ смету, въ особыхъ местныхъ совещан!яхъ, 
при учасЛи представителей судоходства, земскихъ 
и городскихъ управлен1й. биржевыхъ и порайон- 
ныхъ комитетовъ и прочихъ заинтересованныхъ 
лицъ. Настоящее издан1е представляетъ собой 
отчетъ о совещ ан1яхъ такого рода, состоявшихся 
по поводу ассигнован1й на 1914 годъ 27, 28 и 
29 мая 1913 года въ г. Томске, въ помещенш 
управления округа. Въ книжке этой помещ енъ 
рядъ докладовъ местныхъ инженеровъ о рабо- 
тахъ на рекахъ округа съ высказанными по ихъ 
поводу пожелан1ями совещан1Я.
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О Б Ъ Я В Л Е Н 1 Е .
Торги на устрой ств о зем ляного полотна и принадлеж ностей  къ нему и заготовку щ ебня  

н а общ ую  сумму 157.566 руб. 69 коп.

Въ Правлен1и Кавказскаго Округа путей сообщен1я, въ г. Тифлисе, назначены н а  4 н о я б р я  
1913 г о д а ,  въ 12 час. дня, торги безъ переторжки, изустные и посредствомъ запечатанныхъ 
объявленхй, на работы по устройству земляного п олотн а . и принадлежностей къ нему и заготовке 
щебня для двухъ участковъ дороги Ольты-Нариманъ-Турецкая— граница, общимъ протяжен!емъ 
19,456 вер., въ  Ольтинскомъ округе, Карсской области, а именно:

первы й участокъ, протяжен1емъ 8,098 вер.:

а) устройство земляного полотна и принадлежностей къ нему (принадлежности 
следующ]я: кладка стен ъ  и парапетовъ, мощею’е канавъ и откосовъ, заготовка и 
установка каменныхъ тумбъ и сотенныхъ знаковъ и ж елезныхъ верстовыхъ столбовъ),
на общую с у м м у ................................................................. ... ..................................................................... 40.870 р. 53 к.

б) заготовка и поставка грохоченаго средняго щебня:
изъ рванаго камня— 442,56 куб. с., на с у м м у ......................................................... . 13.371 „ 56 „

„ булыжнаго камня— 442,56 куб. с., на сумму  ..........................  ..................................  13.214 „ 70 „

второй участокъ, п ротяж еш ем ъ  11,358 вер.:

а) устройство земляного полотна и принадлежностей къ нему (принадлежности
т е  же, что и по первому участку), на общую с у м м у ................................. ........................ ....  49.125 р. 87 к.

б) заготовка и поставка щебня:
грохоченаго, средняго изъ рванаго камня— 216 куб. саж., на с у м м у .............................  5.976 „ 72 „

„ „ „ булыжнаго камня— 1.010,694 куб. с., на сумму....................  28.729 „ 39 „
негрохоченаго крупнаго щ ебня—264 куб. с. на сум м у...........................................................  6.277 „ 92 „

Сроки окончан1я работъ назначены: земляныя работы по устройству полотна и принадлежностей 
къ нему— къ 1 ноября 1914 года и поставка щебня: на половине протяжен1я каждаго участка—  
къ 1 ноября 1914 года и на остальномъ протяженхи— къ 1 1юня 1915 года.

Торги будутъ произведены .отдельно по каждому участку; при чемъ цены должны быть заявлены:
на земляныя работы по устройству полотна и принадлежностей къ нему— оптовыя, и на заготовку 
щебня за  одну куб. саж. отдельно изъ рванаго камня и изъ булыжнаго камня и отдельно за одну 
куб. саж. крупнаго негрохоченаго щебня, по каждому участку въ отдельности.

Стоимость кладки стен ъ  и другихъ сооруженш показана безъ стоимости цемента, который 
заготовляется распоряжен1емъ Правлен1я Округа и выдается изъ склада въ О льтахъ, но съ перевозкою 
его къ м естам ъ работъ средствами подрядчиковъ.

Весь камень, получаемый изъ выемокъ подъ полотно дороги, годный для заготовки щебня или 
постройки сооружен1й, долженъ быть подрядчиками сваливаемъ на обочинахъ полотна дороги и 
составляетъ казенную собственность.

Ш ебень, подлежащ1й къ поставке на каждую версту, долженъ быть выставленъ въ призмахъ 
въ i/g куб. саж. на полотне дороги или по близости его на местахъ, указанныхъ местнымъ 
дорожнымъ начальствомъ.

Количество щебня, подлежащего поставке, можетъ быть уменьшено на то количество куб. саж., 
которое будетъ признано возможнымъ назначить для щебня изъ камня, получившагося изъ выемокъ 
подъ полотно дороги въ каменистомъ и скалистомъ грунтахъ.

Проекты, расценки, сметы и проч1е утвержденные техническ1е документы, техническ1я и
хозяйственный кондищи, желающ!е могутъ разсматривать въ Тифлисе, въ Правлен!и Округа и въ 
К арсе— въ Канцеляр1и Н ачальника работъ Карсскаго Отделен1я Округа ежедневно, кроме праздничныхъ 
дней, отъ 10 час. утра до 3 час. дня.

Желающхе торговаться должны представить: 1) документы о зван1и просителя, а евреи, сверхъ 
того, и надлежащее свидетельство о законной правоспособности ихъ на вступлен1е въ подряды 
на К авказе, 2) денежные залоги, въ обезпечен1е неустойки, въ разм ере  10°Iq отъ объявленныхъ 
въ заявлен1яхъ къ торгамъ ценъ; при заявлен1яхъ же, посылаемыхъ почтою, таковые залоги 
должны быть въ отдельныхъ отъ объявленш  пакетахъ.

В се объявлен1я, какъ  на изустный торгъ, такъ  и запечатанныя, должны быть поданы или 
присланы до 12 час. дня, назначеннаго для торга; причемъ запечатанныя объявлен1я (обязательно 
сургучною печатью) н е п р е м е н н о  с ъ  н а д п и с ь ю  н а  к о н в е р т е ,  к ъ  к а к и м ъ  и м е н н о  
т о р г а м ъ ,  с ъ  у к а з а н 1 е м ъ  н а и м е н о в а н х я  р а б о т ъ .

Объявлен1я, несогласный съ приведенными выше требован1ями, будутъ оставлены безъ 
последствхй.
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ИЗДАН1Я УПРАВЛЕН1Я ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ОПИСАНЫ РУССКИХЪ Р-ЬКЪ И ИСТОРШ УЛУЧШЕНЫ ИХЪ СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛ0В1Й.

Вы п. I. Дн-Ьстръ, его  описан1е и п р едп опож еш я  об ъ  
у л у ч ш ен 1и. О тч етъ  инж . П узы р ев ск аго . И зд. 1 9 0 2  г., въ  
обложк-Ь. Ц-Ьна 2  р.

Вы п. II. О бь-Е нисейскШ  водны й п уть  и его  эк он ом и ­
ч еск о е  значен1е. С о с т . и н ж . Ж б и к о в сю й . И зд . 1 9 0 3  г., въ  
папк-Ь. Ц%на 6 0  к.

В ы п. III. Р у ч н ы е  д н оугл уби тел ьн ы е снаряды . Т ек стъ  
и ч е р т еж и . С о с т . и н ж . Б ор м ан ъ . И зд . 1 9 0 3  г., въ  папкЬ. 
Ц-Ьна 8  р. 5 0  к.

Вы п. IV . Типы  укр-ЬпленШ б ер его в ъ  к ан аловъ , р-Ькъ и 
о зе р ъ . Т о м ъ  I— т е к с т ъ , т о м ъ  II— ч ер теж и . С о с т . и н ж . П ол ь- 
К0 ВСК1Й. И зд. 1 9 0 3  г., в ъ  папк-Ь. Ц-Ьна 3  р.

В ы п. V . О ка и М оск о в ск о -Н и ж его р о дсю й  водный путь. 
С о ст . и н ж . П узы ревск1й. И зд. 1 9 0 3  г., въ  папк-Ь. Ц-Ьна 3  р.

В ы п. Л'1. С Ьверны й Д о н ец ъ  и п р оек тъ  его  ш люзован1я. 
С о ст . и н ж . П узы ревск1й. И зд . 1 9 0 4  г., въ  папкЬ. Ц-Ьна 2  р. 
6 0  к.

В ы п. VII. З а то н ы  и м-Ьста для зим овки с у д о в ъ  на 
pp. B o n r t  и Кам-Ь. Т е к с т ъ  и а т л а съ . С о ст . чинами П равле- 
н1я К аза н ск а го  О к р уга  п. с . Издан1е 1 9 0 6  г., въ  о б л о ж к ’Ь. 
Ц%на 3  р. 5 0  к.

Вы п. X . Л едя н ой  н ан осъ  и зимн1е заторы  на р. НевЪ. 
С о ст . и н ж . Л ох т и н ъ . И зд . 1 9 0 6  г ., въ  папкЪ. Ц-Ьна 1 р. 70  к.

Вы п. X V I. P y c c K ie  водны е п ути  и су д о в о е  д-Ьпо въ  
д о -П ет р о в ск о й  Р осс1и . И сто р и к о -гео гр а ф и ч еск о е  изсл-Ьдова- 
Hie Н . П. З а го ск и н а , с ъ  прилож ен1ем ъ атл аса  к артъ . И зд. 
1 9 0 9  г. Ц-Ьна 3  р.

Вы п. X IX . П о  в о п р о су  о б ъ  ул уч ш ен ш  части С редняго  
Д о н а , м еж д у  станц1ями К азан ск ой  и К ач алинской  О бласти  
В о й ск а  Д о н ск о го . С о с т . инж . Л егу н ъ . И зд. 1 9 0 6  г., в ъ  об -  
пожк-Ь. Ц-Ьна 1 р. 5 0  к.

Вы п. X X I. Зем л еч ерп ател ьн ы я р аботы  М -ва П . С. на  
в н утр ен н . водн. п у т я х ъ  Р о сс !й ск о й  И м перш  въ  1 9 0 2 — 1 9 0 5  гг. 
Ч асти  1, II, III и IV'. С о ст . инж . Л . И. Ц им баленки. И зд. 
1 9 0 8  г., в ъ  обложк-Ь. Ц-Ьна 10  р.

В ы п. X X II. Зем л еч ер п ател ьн ы я работы  М -ва П . С . на 
вн утрен н . водн. п у т я х ъ  Р о с с ш с к о й  Импер1и в ъ  1 9 0 6 — 1 9 0 8  гг. 
Ч асти  I, II, III и IV. С о ст . инж . Л . И . Ц им баленко. И зд . 
1 9 1 0 — 1 9 1 2  гг., в ъ  о б л о ж к ^ . Ц ^ н а 10  р.

Вы п. XXIII. Изы скан1я С Ь вернаго Д он ц а 1 9 0 4 — 1 9 0 8  гг. 
и п р о ек тъ  у ст р о й ст в а  воднаго п ути  о т ъ  Х ар ьк ов а до Б е л ­
гор ода , до  впаден1я Д он ц а  въ Д о н ъ . Т е к с т ъ  и 2  атл аса . 
И зд . 1 9 1 0  г. *).

В ы п. X X V . И зы скаш я р. Д он а  1 9 0 6 — 1 9 0 9  гг. и п роек тъ  
ш лю зован1я р е к ъ  Д о н а  и С осны  о т ъ  Р о с т о в а  до Е льца. 
Т ек с т ъ  и а т л а съ . С о с т . и н ж . П узы ревск1й. И зд . 1911 г., въ  
о б л о ж к е , цена 8  р. 6 5  к.

Вы п. X X V I, Э скизны й п р оек тъ  улучш ен1я судоходн ы хъ  
услов1й п ор о ж и ст о й  части  р. Д н еп р а , въ  связи  с ъ  и споль- 
зован1ем ъ  энерг1и п аден 1я воды . С о ст . и н ж . Р у н д о  и Ю ске- 
вичъ . И зд . 1911  г., въ о б л о ж к е . Ц е н а  2  р. 90  к.

Вы п. X X V II. А бак ан ъ . К р атк ое  описан1е р ек и  и ея  
б а ссей н а . Т ек с т ъ  и а т л а съ . С о ст . инж . В . М. Р од ев и ч ъ . 
И зд. 1911  г., в ъ  о б л о ж к е , ц е н а  11 р. 9 5  к.

Вы п. X X V III ,р е к а  С у х о н а , оп и са н 1е и и зс л ед о в а н 1е. С о ст . 
и н ж . П етр аш ен ь . И зд. 191 1  г., въ о б л о ж к е . Ц е н а  1 р. 60  к.

Вы п. X X IX . р е к а  В о л х о в ъ  и о з . И льмень. С о ст . инж . 
П алицы нъ. И зд. 1 9 1 2  г., в ъ  о б л о ж к е . Ц е н а  4  р. 5 0  к.

В ы п. X X X . С т ч ет ъ  по и зсл едован 1я м ъ  р ек ъ  и изы ска- 
ш ям ъ соеди н и тел ьн ы хъ  водны хъ  п утей , прои зв еден н ы хъ  
парт1ями Управлен1я вн. в. п. и ш. д. и С кругам и п. с . въ  
191 1  г., в ъ  о б л о ж к е , ц е н а  1 р. 9 0  к.

Вы п. X X X I. М атер1алы къ описан1ю н ек отор ы хъ  п р оек тов ъ  
ш лю зован1я. С о ст . инж . Ф идм анъ и З а л о га . И зд. 1 9 1 2  г., въ  
о б л о ж к е , ц е н а  1  р. 6 0  к.

ней

р.

Вы п. X XXII. С т ч ет ъ  по и зс л ед о в а н 1ю в ъ  1 9 1 0  г. р. Н и ж - 
Вы чегды . С о ст . инж . Старицк1й.

Т ек ст ъ , въ  о б л о ж к е , цёна 2  р. 25  к.
А т л а съ , въ  п ап к е. Ц е н а  10 р.

Вы п. XXXIII. С п и саш е ги дром етри ч еск и хъ  р а б о т ъ  на  
Е н и с е е  в ъ  1911  г. П еч атается .

Вып. X X X IV . С писан1е ги дром етри ч еск и хъ  р а б о т ъ  на 
р. З е е  в ъ  1 9 0 7  г. и на pp. Т у р е  и Т о б о л е  в ъ  1 9 0 9 — 1 9 1 0  гг. 
С ост. инж . Ф идманъ; въ п а п к е. Ц е н а  1 р. 2 0  к.

Вы п. XXXV'. В о д н о е  соединен1е pp. В олги  и Д он а . С ост. 
инж . П узы р евск ш .

Т ек ст ъ , въ  п ап к е. Ц е н а  3  р. 9 0  к.
А т л а съ , въ  п ап к е. Ц е н а  8  р. 10  к.

Вы п. X X X V I. Списание р. С о ч у р а . С о ст . инж . Б лизнякъ . 
П еч атается .

Вы п. X X X V II. Н е  н ап еч атан ъ .
Вы п. X XXVIII. П р оек тъ  ш лю зован1я Д н еп р о в ск и х ъ  п о р о -  

го в ъ  въ  связи  с ъ  у ти л и зац 1ею эн ер г 1и и х ъ  п аден 1я (в а р 1антъ
К 1евскаго С к р уга  п. с .). Т ек с т ъ  и ч ер т еж ъ , в ъ  о б л о ж к е ,
ц е н а  4  р . 6 0  к.

Вып. X X X IX . Т ех н и ч есю я , эк он ом и ч есю я  и др. данныя  
отн оси тел ь н о  у л у ч ш ен 1я судоход н ы хъ  у сл о в ш  р. Д он а . П е ­
ч атается .

Вы п. X L . С в еден 1я  м о ст о в ъ  на р уоск и хъ  р е к а х ъ . С ост. 
и н ж . В ен еди к тов ъ . Ц е н а  4  р.

Вы п. X LI, С6щ1я св еден и я  о р. Л е н е  с ъ  притокам и и 
о р а б о т а х ъ  на ни хъ  въ  1 9 1 2  г. С о ст . и н ж . В а си л ь ев ъ  И зд. 
1 9 1 3  г. цена 1 р. 2 5  к.

В ы п. XLII. Ф и нан сово-ком м ер ч еск ая  ст о р о н а  п роек та  
ш лю зован 1я и и сп оп ь зов ан 1я эн ер г 1и В ол хов ск и хъ  п ор оговъ . 
ц е н а  5 0  к.

1 . С в е д е н 1я о б ъ  у р о в н е  воды  на в н утр ен н и хъ  водны хъ  
п утя хъ  Р о с Н й ск о й  Импер1и по наблю ден1ямъ на в о д о м ер - 
ны хъ п о ста х ъ , у ч р еж ден н ы хъ  М и н истер ством ъ  П . С ., за  время 
с ъ  1881 по 1 8 9 0  г. вклю чительно. Т о м ъ  I. Б ассей н ы  Б ал- 
т1йскаго и В ел а г о  м орей. И зд 1901  г.

а) Т ек ст ъ , въ  о б л о ж к е . Ц е н а  10 р.
б ) А т л а съ  к артъ  и граф иковъ , въ  п а п к е. Ц е н а  10 р.

2 . Т о ж е . Т о м ъ  II. Б а ссей н ъ  К асп1йскаго м оря. И зд. 1 9 0 7  г.
а ) Т е.кстъ , въ  о б л о ж к е . Ц е н а  10 р.
б ) А т л а съ  к ар тъ  и граф иковъ , въ  п а п к е. Ц е н а  1 0  р.

3 . Т о ж е . Т о м ъ  III. Б а ссей н ы  Ч ерн аго  и А зо в ск а го  м о­
рей . И зд. 1 9 0 8  г,

а )  Т ек с т ъ , в ъ  о б л о ж к е . Ц е н а  10 р.
б )  А т л а съ  к артъ  и граф и к овъ , въ п а п к е . Ц е н а  10 р.

4 . Т о ж е , по н аблю ден 1ям ъ  на в од ом ер н ы хъ  п о с т а х ъ  съ  
1 89 1  по 1 9 0 0  г. Т о м ъ  IV. Б ассей н ы  Б ал тш ск аго  и В е л а г о  
м орей. Издан1е 1 9 0 8  г.

а) Т ек ст ъ , в ъ  о б л о ж к е . Ц е н а  10  р.
б) А т л а съ  картъ  и граф иковъ , въ  п а п к е . Ц е н а  10  р.

5 . "Гоже. Т о м ъ  V . Б а с с е й н ъ  К а сп ш ск а го  м оря. И здан1е  
1 9 0 8  г.

а) Т ек ст ъ , въ  о б л о ж к е . Ц е н а  10  р.
б ) А тл асъ  к артъ  и граф и к овъ , въ  п а п к е. Ц е н а  10  р.

6 . Г ер м ан сю й  Л л ой дъ . П рав и ла п остр ой к и  р е ч н ы х ъ  и 
озер н ы хъ  су д о в ъ . С у д а  ж е л е зн ы я  и стальны я. П ер ев . инж . 
А. Б орм ан ъ . И зд. 1 9 0 2  г., въ п а п к е. Ц е н а  2  р.

7 . И зсл едов ан 1я  для у ст р о й ст в а  д оп ол н и тел ь н аго  водо-  
с н а б ж е н 1я В ер хн ей  В олги . С о ст . и н ж . Б уш м ак и н ъ . Ч а ст ь  I. 
И здан1е 1 9 0 2  г.

а ) Т е к с т ъ , въ  о б л о ж к е . Ц е н а  10 р.
б) А т л а съ , в ъ  п а п к е . Ц е н а  10 р.

8 . Т о ж е . Ч асти  II и III. И зд. 1 9 0 4  г.
а ) Т ек ст ъ , въ  о б л о ж к е . Ц е н а  10 р.
б ) А т л а съ , въ п а п к е. Ц е н а  10 р.

*) В ъ  п р о д а ж е  не и м ею тся .

И здан 1я с ъ  обозначенны м и на нихъ  ц ен ам и  и м ею тся  въ п р о д а ж е  въ к н иж ном ъ м а га зи н е  К. Л . Р и к к е р а ,— 
Н ев ск 1й п р осп ., №  14 , и в ъ  геогр аф и ч еск ом ъ  м а га зи н е  И л ьи н а,— Е катерининская у л ., №  3 , въ  С .-П ет е р б у р г е .

П родолж енге см- 3-ю  ст р. обложки.
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ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

ЙЗДАШЯ 7ПРАВЛЕНШ БНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ 1УТЕЙ И ШОССЕЁНЫХЪ ДОРОГЪ.

9. Р е зу л ь т а т ы  наблю деш й  гн др ом етр и ч еок и хъ  станцш . 
Р%к& В о л га . С ам ар ск ая ' ги др ом етр и ч еск ая  о та н ц 1я. Р е д . К о -  
л о ш й ц о в ъ . И зд . 1 8 9 9  г ., в ъ  о б л о ж к е . Ц е н а  3  р. ,

1 0 . Т о ж е .  Д у б о в ск а я  ги др ом етр и ч еск ая  станщ я . И зд .
1 9 0 2  г., в ъ  о б л о ж к е , ц е н а  4  р.

1 1 . О ч ер к ъ  совр ем ен н ой  п оотановки  ш о с сей н о -д о р о ж -  
и аго  д е л а  во Ф ранщ н. С о ста в , и н ж . п. с . Н и к о л ь см й . И зд . 
1 9 0 4  г., въ  п а п к е . Ц е н а  1 р .

■ 12 . С ов р ем ен н ая  п о ста н о в к а  д о р о ж н а го  д е л а  в ъ  Г ер м а- 
HiH и в ъ  А в стр ш . С о с т . и н ж . п. с . Г еп ь ф ер ъ . И зд . 1 9 0 5  г., 
въ  п а п к е , ц е н а  3  р.

13 . И зоп едов ан 1е к ам енны хъ  м атер1аловъ, у п о т р еб п я е-  
м ы хъ для р ем он та  щ еб ен о ч н о й  одеж ды  ш о сс е  и м о стов ы хъ  
в ъ  В ар ш ав ск ом ъ  О кругЬ  п. с . И здан !е 1 9 0 5  г., в ъ  п а п к е . , 
ц е н а  2  р . * ).

1 4 . П роек тн ы я п р ед п о л о ж ен 1я п о  введению м ехан и ч еск ой  
тяги  н 4  П р и л а д о ж ск и х ъ  к ан ал ахъ . И зд . 1 9 0 5  г .,.в ъ  о б л о ж к е ,  
ц е н а  1 р. 2 5  к.

1 5 . К ъ  в о п р о с у  о ги д р о эл ек т р и ч еск и х ъ  у с т а н о в к а х ъ . 
С о с т . и н ж . п. с . М аксим овъ . И зд а н 1е  1 9 0 5  г., в ъ  о б л о ж к е , 
ц е н а  3  р.

16 . К ъ  с ем у  ч ер т е ж и ; в ъ  о б л о ж к е  **)•
17 . И сч и сл еш е п о в ер х н о ст и  А з1атской  Р о с о ш , с ъ  п ока- 

за н 1ем ъ  п лощ адей  б а с се й н о в ъ , ок еа н о в ъ , м орей , р е к ъ  и 
в зер ъ , а равно и адм инистративны хъ подразделений , въ  цар- 
ств ов аш е И м п ер атор а  Н иколая II. П рои зв . А . Т и лло. И зд. 
,1905  г., в ъ  п а п к е  * * ).

, 1 7 .  К ъ  с ем у  карта б а с се й н о в ъ , ок еа н о в ъ , м орей, р е к ъ  
и о з е р ъ  А э1атской  Рооо1и и со п р ед е л ь н ы х ъ  стр ан ъ , въ  
м а с ш т а б е  1 0 0  вер . въ  1 " , въ  к о н в ер т е  **).

18 . П оя сн и тель н ая  за п и ск а  къ  к а р т е  р. Ш илки о т ъ  С р е -  
тен ск а  до  П окровки . С о ст . и н ж . А , К . Старйцк1й, въ  о б л о ж к е ,  
ц е н а  7 0  к.

2 1 . М ы сли о б ъ  у с т р о й с т в е  водн ы хъ  п у тей  в ъ  Р о с с ш .  
С о с т . и н ж . п. с . П узы р ев ск ш . И зд . 1 9 0 6  г., въ  о б л о ж к е * ) .

2 2 . "Устройство в одн ы хъ  п у т ей  при невы годны хъ  у с л о -  
в ш хъ  м ес т н о ст и  и питаш я. С о с т . и н ж . п . с . П узы ревск ш . 
И зд . 1 9 0 7  г ., в ъ  о б л о ж к е . Ц е н а  2  р.

2 3 . М оторны я л одк и - на автом оби ль н ой  вы ставк е въ  
Б е р л и н е  1 9 0 6  г. С о с т . и н ж . А . Н. Б ор м ан ъ . И зд. 1 9 0 7  г., 
« ъ  о б л о ж к е , ц е н а  7 5  к.

2 4 . О б зо р ъ  п ол ев ы хъ  р а б о т ъ  1 9 0 6  г. партш  по и з с л е -  
' д о в а н ш  п о р о ж и ст о й  ч асти  р. З а п а дн о й  Двины . С остав л ен н .

чинам и парт1и. И зд . 1 9 0 7  г ., в ъ  п а п к е  *).
2 5 . Р ё ч н ы я  гавани  в ъ  З а п а дн о й  Е в р о п е . Ч асть  II. Р у -  

мынск1я и  Австр1йск1я гавани . С о ст . и н ж . п. с . Б . П . Ж ер в е . 
И зд . 1 9 0 8  г ., в ъ  о б л о ж к е  *).

26 . Мар1инок1й водны й п у ть . К раткш  оч ер к ъ . Издан1е
1 9 0 3  г. Н а  р усок ом ъ  и ф р ан ц уэск ом ъ  язы к ахъ , въ  п а п к е  *).

2 7 . К а т а л о гъ  э к сп о н а т о в ъ  Управления в. в. п. и ш. д. 
н а в ы став к е X I м еж ду н а р о д н а го  су до х о д н а го  к он гр есса . И зд. 
1 9 0 8  г., въ  о б п о ж к е  *).

2 8 . Д н еп р ъ  и его  басоей н ъ , съ  п рипож еш ем ъ . С остав, 
и н ж . п. с . Н . И . М аксим овичъ. И зд. 1901  г., въ о бл ож к е. 
Ц . 6  р уб .

2 9 . П оясн и тельн ая  зап и ск а  къ  яр оек ту  А нгарскаго вод- 
наго п ути . Ч ер н ц овъ . И зд. 1894- г., въ  п ап к е *).

3 0 . Зап и ск а о М ар1инскомъ в оди ои ъ  пути. И зд. 19 0 5  г.,
С пб.

3 1 . З а п и ск а  о Т и хвинском ъ водном ъ пути. И зд. 1905  г., 
С п б. *).

3 2 . З а п и ск а  о В ы ш неволоцком ъ водном ъ пути. И зд. 
1 9 0 5  г., С п б. * ).

3 3 . П о ст еп ен н о е  развнт1е и  сов р ем ен н ое с о с т о я т е  с у ­
до х о д ст в а  и г р у з о о б о р о т а  н а  М арш нской си ст ем е  (съ  ч ер ­
теж а м и , картой  и с ъ  XIII таблицам и пр'иложенШ ), Л . Л . В ла- 
дим1рова. И зд. 1 9 0 4  г., С п б. *). .

3 4 . С бор н и к ъ  св еден Ш  о сп л а в е  л е с а  по р ек ам ъ  Р о с -  
сШ ской И м перш , н е состоя щ и м ъ  в ъ  н еп оср едствен н ом ъ  за- 
веды ванш  М инистерства П у т ей  Ц ообщ е»1я. Издан1е 1905  г. 
С п б. * ). .

3 5 . О писан1е м аяк овъ  и ба ш ен ъ  и прочихъ еудоход-  
ны хъ зн а к о в ъ  о зе р ъ  Л а д о ж ск а г о , О в еж ск аго , И льм енскаго, 
П ск о в ск а го  и Ч удск аго . И зд. 1 9 0 8  г. С пб. Ц е н а  2  р.

3 6 . П равила для ппаван1я по внутренним ъ воднымъ  
путям ъ. И зд. 1 9 1 2  г., С п б. **).

3 7 . П равила вязки и сп л ав а  л е с а  по внутреннимъ вод- 
нымъ п утям ъ. И зд . 1 9 0 4  г., С п б. **).

3 8 . С в еден 1я  о б ъ  у р о в н е  воды  на внутреннихъ вод­
ны хъ  п у т я х ъ  Р оссШ ск ой  И м пер 1и п о  ваблю деш ям ъ на водо-  
м ер ны хъ  п о с т а х ъ  с ъ  189 1  г. по 1 9 0 0  г. И зд. 190 9  г., С пб.

Т о м ъ  VI. Б а ссей н ъ Ч ер н а го  и А зов ск аго  м орей. Т ек стъ , 
въ о б л о ж к е , ат л а съ  к ар тъ  и  граф ииовъ , въ папке. Ц ен а
1 0  р.

Т о м ъ  'УП. Б а с с е й н ъ  С .-Л едов и таго  и Т и хаго  океановъ. 
Т о к стъ  в ъ  о б л о ж к е , а т л а съ  к артъ  и граф иковъ, въ  п ап к е, 
ц е н а  1 0  р.

'3 9 . М ар1инская си ст ем а  з а  1 8 1 0 - 1 9 1 0  гг. С ост. инж . 
П етраш ен ь . И зд . 1 9 1 0  г. Ц е н а  5  р.

40 . О черкъ  развит1я до р о ж н а го  и м оотострои тел ьн аго  
д е л а  в ъ  в е д о м с т в е  п. с ., въ  5  т о и а х ъ . С остав , ивж ен. 
А. А . Г ел ь ф ер ъ . И зд . 1 9 1 1  г. Ц е н а  15  р.

4 1 . Т руды  к ом и ссш  по эл ектрогидравлической  описи  
водны хъ  си л ъ  P occiH . И зд. 1 9 1 1  г. Вып. I, въ о бп ож к е. 
цена 2  р. 75  к.

4 2 . Принципы о б м ер а  р еч н ы хъ  су до в ъ . С ост. инж . 
А . Н . Б ор м ан ъ . И зд . 1 9 1 0  г. ц е » а  4 0  к,

4 3 . С уд оходн ая  к арта  р. Е н и сея  о т ъ  К ем чйка до Ми­
н уси нск а, въ  п а п к е, ц е н а  1 0  р.

4 5 . С у д о х о дн а я  карта р. Т убы  и ея притоковъ, въ  нанке, 
ц е н а  15  р.

4 6 . С у д о х о дн а я  к арта  р. Д он а . И зд . 1911  г., въ п ап к е, 
цена 1 0  р. 3 0  к.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕН1Я САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

Д. Изданные бывпшмь Управлешемъ водяныхъ и 
шоееейныхъ сообщешй ж торговыхъ портовъ.

Вы п. I. О тч етъ  о д ея т ел ь н о сти  вр ачей  саи и тар н аго  
н а д зо р а  К азан ск аго . О к р уга  п у т ей  сообщ ен1я з а  1 9 0 0  и 
1 9 0 1  гг., С п б., 1 9 0 2  г. * ).

В ы п. П. С б о р н и к ъ  д ок л адов ъ  и о т ч ет о в ъ  врачей сан и - 
тар н аго  н а д зо р а  К а за н ск а го  О круга п утей  сообщ ен1я. М а­
териалы для сан и тар н аго  описан1я р. В олги  и ея  с у д о х о д ­
ст в а . С п б., 1 9 0 2  г. ц е н а  7 5  к.

В ы п. ГО. О тч етъ  п о  к ом ан ди р ов ке на р. В и сл у . Д ок тор а  
м едицины  А . В . Ч ирикова. С п б., 1 9 0 2  г. Ц е н а  1 р.

В. Изданные Управдешемъ внутреннихъ водныхъ 
• путей и шоееейныхъ дорогъ.

В ы п. 1'У. О тч етъ  о д ея т ел ь н о сти  вр ачебно-санитарваго  
н адзор а  н а  рр; В о л гй  и K a^ie и М арш нской си ст ем е  за
1 9 0 2  г. С п б., 1 9 0 3  г. ц е н а  1 р.

Вы п. V. С бор н и к ъ  о тч ето в ъ  и докладовъ  врачей того  
ж е  н а д зо р а  з а  1 9 0 2  г . С п б ., 1 9 0 3  г. Ц%на 1 р.

Вы п. ■¥■!. О тч етъ  о д ея т ел ь н о сти  того  ж е  н адзора за
1 9 0 3  г. С п б. 1 9 0 4  г. ц е н а  1 р.

Вы п. 'УИ. О черк ъ  сани тар н о-эк он ом и ч еск аго  положен1я  
гр узч и к овъ  на В о л г е , А . Ф. Н икитина. С пб., 1 9 0 4  г. Ц ен а  1 р.

* ) Р а сп р о д а н о .
* * ) В ъ  п р о д а ж е  н е и м ею тся .

И эдан1я с ъ  обозн ач ен н ы м и  на н ихъ  цен ам и  и м ею тся  въ  п р о д а ж е  въ  кннж ном ъ м агази н е К . Л . Р и к к ер а ,—• 
Н евск ш  п р оеп .. К» 14 , и въ  геогр аф и ч еск ом ъ ' м а га зи н е  И льи н а,— Е катерининская у л ., №  3 , въ С .-П ет е р б у р г е .
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ВОДНЫЕ ПУТИ, и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

ИЗДАНШ УПРАВЛЕШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

В ы п. VIII. С бор н и к ъ  о т ч ет о в ъ  и д ок л адов ъ  врачей. ,са- К1евскаго О к р уга  п утей  сообщ ен1я з а  1 9 0 7  г., въ  связи съ
н и тар н аго  н а д зо р а  н а  pp . Волг-Ь и  К а м 4  и На М арш нской противохолерны м и меропр1ят1ями. С п б ., 1 9 0 9  г.. *).
систем'Ь з а  1 9 0 3  г. С п б ., 1 9 0 4  г. Ц ^ н а  1 р. Вы п. X V . О тч етъ  о д ея т ел ь н о сти  вр ачебно-оанитарнаго

Вы п. IX. О тч етъ  о д ея т ел ь н о с ти  врачей, .того ж е  над- н ад зор а  на pp. В олгЬ  и К а м 4  и на М арш нской си ст ем е  за
з о р а  з а  1 9 0 4  г. С п б ., 1 9 0 5  г.' * ). 1 9 0 9  г. *). . ,

В ы п X Т о ж е  за  1 9 0 5  г Г п б  1 9 0 6  г *1 ° т ч е т ъ  0 ' Д еятел ьн ости  вр ач ебно-сан и тар-
Вы п! XI. Т о ж ^ , з а  1 9 0 6  ё  С п б’., 190 7  ^.. * ). РР' М арш нской си ст ем е
В ы п. XII. С бор н и к ъ  о т ч ет о в ъ  и д о к л а до в ъ  вр ачей  т о г о  п  л. -

ж е  н а п зо о а  з а  1 9 0 6  г С пб 190 7  г *1 °  д ея т ел ь н о сти  вр ачебно-санитарнаго
ж е  н а д зо р а  з а  1 9 0 6  г. С п б ., 190 7  г. ). н ад зор а  н а  pp. В о л г е , К а м е  и на М арш нской си ст ем е  за

В ы п. XIII. О тч етъ  о д ея т ел ь н о сти  т ого  ж е  н ад зор а  з а  1 9 1 0  г. * ). '
19Q6 г. С п б ., 1 9 0 8 . г. * ). д .р .^  д  ф_ Н икитинъ. П рактическая ги п е н а  реч н ого

Вы п. X IV . С' ч ет ъ  о д ея т ел ь н о ст и  санитар ны хъ  врачей су д о х о д ст в а . С п б ., 1 9 0 7  г. Ц е н а  1 р .

<1

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛедОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,
изд. подъ редакщей преподавателя Спб. Политехи. Института Вс. В. Никольскаго.

С тд. перв. Т . I, вып. 1. С ч ер к ъ  развит1я и сов р ем ен - С тд. втор . В олго-С ибирскШ  п уть . Т . I. Т р а н сп о р т ъ .
н аго  п о л о ж еш я  в н утр ен н яго  воднаго тр а н сп о р т а  в ъ  глав- Т ек с т ъ . С п б., 1 9 1 2  г. Ц е н а  1 р . 5 0  к.
н ей ш и х ъ  с т р а н а х ъ  З а п а д н о й  Европы  и въ  С ё в . А м ер и к е. Т о ж е . Т аблицы . Вы п. 1 и 2 . С п б ., 1 9 1 2  г. Ц е н а  за
С п б ., 1 9 1 1  г. ц е н а  1 р . 5 0  к. вы п уск ъ  2  р.

МАТЕР1АЛЫ КЪ ИНСТРУКЩЯМЪ ПО ИЗСЛ-ЬДОВАШЮ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

В ы п уск и  I - X X I I ,  изд . 1 9 1 1 — 1 9 1 2  гг. С п б . *).

* ) В ъ  п р о д а ж е  не и м е е т ся . ‘
Издан1я с ъ  обозн ач ен н ы м и  н а  н ихъ  ц ен ам и  и м ею тся  въ  п р о д а ж е  в ъ  к н иж ном ъ м а га зи н е  К . К. Риккера,- 

Н ев ск ш  п р осп ., №  1 4 , и в ъ  геогр аф и ч еск ом ъ  м а га зи н е  И л ь и н а ,— Е к атерининская у л ., №  3 , в ъ  С .-П ет ер б у р ге .

Типография 1\Гинистерства Путей Сообшешя ■ 
(Товарипюства И. Н . К у п ш е р е в ъ  и  К®), Фонтанка, 1 1 7 .
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