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СБОРНИКИ, ИЗДАВАЕМЫЕ УПРАВЛЕНШМЪ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ БУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.
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А Т А К Ж Е  И Х Ъ  У Л У Ч Ш Е Н 1Ю , С 0 Д Е Р Ж А Н 1 Ю  И Э К С 1 у 1 0 Х т зЩ :

/

15 декабря. ВЫ ПУСКЪ IX. г.

5:^^-------------------

взгляда, мы В Ъ  то же время полагаемъ, 
что водные и шоссейные пути должны 
быть самымъ тЕснымъ образомъ связаны 
съ мЕстнымъ краемъ и его жизнью, а 
потому и правительство, стремясь къ 
развит1ю и улучшенГю водной и шоссей­
ной сЕти, должно самымъ чуткимъ обра­
зомъ прислушиваться къ запросамъ мЕст- 
ной жизни и направлять свою дЕятель- 
ность въ согласован1и съ мЕстными ин­
тересами.

Широко и свободно раскрывая, по­
этому, столбцы нашихъ сборниковъ всЕмъ 
дЕятелямъ, интересующимся дорожными 
вопросами, мы приглашали ихъ своимъ 
освЕдомленнымъ учасЫемъ помочь намъ 
въ ихъ разработкЕ. И теперь, когда 
истекъ пробный годъ изданГя, есте­
ственно также спросить себя, что встрЕ- 
тили мы въ этомъ отношен1и отъ на­
шихъ читателей, насколько осуществля­
лась эта, составляющая цЕль начатаго 
дЕла, сторона общен1я съ причастными 
къ воднымъ и шоссейнымъ путямъ ли­
цами и учрежден1ями.

Конечно, истекшее время слишкомъ 
еще коротко, чтобы можно было претен­
довать на болЕе или менЕе широкое 
проявлен1е этой стороны связанныхъ съ 
нашимъ издан1емъ цЕлей, однако, уже и 
сейчасъ мы съ полнымъ удовлетворен1емъ

с.-П е т е р б у р г ъ , 15  дек абр я  1 9 1 3  г.

Настоящимъ выпускомъ заканчивается 
первый годъ нашего издан1я, и естественно 
задаться вопросомъ, въ какой мЕрЕ осу­
ществились тЕ предположен1я, которыя 
съ этимъ нашимъ органомъ печати, при­
ступая къ нему, мы соединяли. Мы не 
задавались при этомъ никакимъ пред- 
взятымъ направлен1емъ. Твердо придер­
живаясь того взгляда, что водные и шос­
сейные пути— достоянГе всего народа, мы 
именно, съ этой общественной точки 
зрЕн1я, чуждой какихъ-либо частныхъ 
одностороннихъ интересовъ, старались 
освЕщать возбужденные дорожные во­
просы. И хотя не намъ, конечно, судить, 
насколько всесторонне и правильно вы­
полняли мы въ выпущенныхъ сборникахъ 
эту задачу общегосударственнаго харак­
тера, однако, смЕемъ думать, нельзя 
упрекнуть насъ въ томъ, что мы гдЕ- 
либо и въ чемъ-либо отъ этой общей 
точки зрЕн!я уклонились. Ее мы ставили 
и ставимъ краеугольнымъ камнемъ на­
шего издан1я, и именно на этой почвЕ 
призывали дЕятелей дорожнаго дЕла дЕ- 
лить съ нами нашу печатную бесЕду.

Но, писали мы въ передовой статьЕ 
перваго выпуска, придерживаясь такого
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можемъ сказать, что встретили въ этомъ 
отношен1и такое внимание и сочувств1е, 
которыя даютъ намъ полное основан1е 
считать начатое Atno своевременнымъ и 
даже необходимымъ.

Починъ нашъ за истекшее время 
оправдалъ ц-|,ли, которыми былъ вызванъ, 
оправдалъ, несмотря даже на то, что, 
по HOBHSHt д^ла и неизвестности, что 
встретятъ „Водные пути и шоссейныя 
дороги" въ среде общественныхъ и до- 
рожныхъ деятелей, мы не нашли воз- 
можнымъ сразу поставить издан1е въ 
виде правильно организованнаго nepio- 
дическаго журнала и, изъ осторожности, 
ограничились на первый годъ лишь о т ­
дельными сборниками, выпускаемыми по 
мере накоплен1я матер1ала. Само собою 
разумеется, что это далеко не то, что 
перюдическш журналъ, ибо отсутств1е 
правильной организаши и случайный со- 
ставъ читателей лишаютъ издан1е той 
устойчивой, прочной связи, которая со­
здается въ журнале съ его подписчиками.

Заканчивая съ чувствомъ удовлетво- 
рен1я первый пробный годъ издан1я, мы 
решаемся перейти на пер1одическ1й еже­
месячный журналъ, начавъ его съ января 
будущаго года. Позволяемъ себе выразить 
при этомъ уверенность, что местные дея­
тели по дорожной части въ еще более 
широкомъ, чемъ до сихъ поръ, виде от­
кликнутся на нашъ призывъ къ свобод­
ному общен1ю на почве всемъ намъ 
одинаково дорогого дорожнаго дела и 
поддержатъ насъ своими сообщен1ями 
и сведен1ями ВЪ разработке возбуждае- 
мыхъ вопросовъ.

Что касается до программы предпри- 
нимаемаго журнала, его направлен1я, а 
также состава и характера содержан1я, 
то въ этомъ отношен1и мы ничего не 
имеемъ добавить. Все это, какъ и самый 
видъ издан1я, останутся такими же, какими 
они были въ выпущенныхъ Сборникахъ.

РУССКОЕ СУДОХОДСТВО НА Р. В И СЛ Ъ  
И АВСТР1ЙСК0Е П РА ВИ ТЕЛ ЬСТВО .

Съ окончан1емъ выправительныхъ работъ на 
р. Висл% настанетъ время использовать затраты  
на улучшен1е судоходныхъ услов1й этой р%ки и 
установить правильное сообщен!е по ней отъ 
Кракова въ предЪлы Росс1и, съ такимъ нетер- 
п%н1емъ ожидаемое всЬмъ прибрежнымъ приви- 
слянскимъ населен1емъ. Наступлен1е этого мо­
мента, несомненно, должно дать громадный тол- 
чокъ развит1ю местнаго русскаго судоходства, 
выражающагося пока только немногими буксир­
ными пароходами, да т^ми казенными судами, 
которыя обслуживаютъ выправительныя работы 
на пограничной съ Австр1ей части Вислы.

Между тем ъ , въ текущемъ году австршскимъ 
правительствомъ изданы новыя правила плаван!я 
и остановокъ иностранныхъ речны хъ судовъ по 
р. Висле въ пределахъ укреплен1Й Кракова, по 
самому существу дела, направленный исключи­
тельно противъ судовъ, идущихъ подъ русскимъ 
флагомъ, и могущ1я, такимъ образомъ, затор­
мозить развит1е нарождающагося русскаго судо­
ходства. Правила эти не только устанавливаютъ 
для русскихъ судовъ рядъ крайне стеснитель- 
ныхъ формальностей, но даже прямо отдаютъ 
ихъ движен1е въ дискрец10нное распоряжен1е ав- 
стр1йскихъ властей. Въ силу этихъ правилъ, 
русское судно, вступившее въ воды краковскаго 
укрепленнаго района, должно терять много вре­
мени на предъявлен1е местнымъ властямъ раз- 
ныхъ заявлен1й и ходатайствъ относительно наз- 
начен1я места и времени остановокъ и на полу- 
чен1е необходимыхъ разрешен1й, при чемъ самыя 
м еста причала и стоянки судовъ установлены въ 
правилахъ настолько неопределенно, что пользо- 
ван1е этими пунктами не можеть не вызывать 
постоянныхъ недоразумен1й.

Что касается надзора за русскимъ судоход- 
ствомъ у Кракова, то вновь изданными австр1й- 
скими правилами онъ возложенъ на чиновъ 
несколькихъ ведомствъ (жандармовъ, финансовую 
стражу, полицш, таможенныхъ досмотрщиковъ, 
речныхъ сторожей), при чемъ даже речной сто- 
рожъ и тому подобный низшш служащ1й можетъ 
въ любое время войти на судно и, - идя на 
немъ, отдавать приказан1я капитану. Не говоря 
уже о томъ, что такая система многоликаго над­
зора открываетъ широк1й просторъ для несогла- 
сованныхъ и непоследовательныхъ требованш , 
трен1Й и проволочекъ, отнимающихъ у судоходца 
дорогое время, самый кругъ предметовъ, кото­
рыхъ могутъ касаться требован1я надзора, въ 
правилахъ ничемъ не ограниченъ, вследств1е 
чего судоходецъ всегда можетъ оказаться въ за ­
висимости отъ произвола того или другого ор­
гана власти. Согласно спец1альному заявлен!ю 
австр1йскаго посольства Министерству иностран­
ныхъ делъ, такого рода полномоч1я надзора 
распространяются не только на частныя суда, но
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и на pyccK ie казенные пароходы, обслуживающ1е 
выправительныя работы на пограничной съ Ав- 
стр1ей части р. Вислы и заходящ1е въ австр1йскую 
часть последней до г. Кракова. Такимъ образомъ, 
движен1е судовъ, везущихъ представителей нашей 
правительственной власти, можетъ быть подчи­
нено распоряжен1ямъ н и з ш е г о  агента австр1й- 
ской власти.

Эти крайне стеснительный для русскаго су­
доходства правила являются въ то же время 
принцип!ально недопустимыми и подлежащими 
отмЬне такж е потому, что содержан1е ихъ илетъ 
вразрЬзъ  съ постановлен1ями дЬйствующихъ 
договоровъ, заключенныхъ между Poccieft и 
Австр1ей 21 апреля 1815 года и 5/17 августа 
1818 года. Въ договорахъ этихъ въ отношен1и 
судоходства и подхода къ пристанямъ (не исключая 
и крепостей) на всЬхъ пограничныхъ рЬкахъ 
устанавливается общее и одинаково доступное 
для подданныхъ обЬихъ договаривающихся сто- 
ронъ бечевое и причальное право. При необхо­
димости издан!я особыхъ правилъ для движен1я 
судовъ въ районахъ крепостей, эти правила, со 
всЬми вытекающими изъ нихъ ограничен1ями 
свободы передвижен1я судовъ, въ свою очередь, 
должны быть применяемы на совершенно рав- 
ныхъ основан1яхъ какъ  къ отечественнымъ судамъ 
данной договаривающейся стороны, такъ  и къ 
иностраннымъ. Этому принципу взаимности и 
слЬдуютъ русск1я общ1я „правила прохода судовъ и 
плотовъ по внутреннимъ воднымъ путямъ въ 
предЬлахъ крепостей", распубликованный въСобр. 
узак. и расп. прав. 1911 г. (ст. 102) и преду­
сматривающая, между прочимъ, порядокъ дви- 
жен1я судовъ по русской части р. Вислы.

Между тЬм ь, вновь введенный австр1йскимъ 
правительсгвомъ правила имЬють въ виду 
только иностранныя, т. е., очевидно, русск1я суда, 
устанавливая для нихъ так!я стеснен1я, отъ ко­
торыхъ австр1йск1я суда свободны, при чемъ на­
руш ая, таким ъ образомъ, действующ1е междуна­
родные трактаты , австр1йское правительство не 
остановилось передъ распространен1емъ содержа­
щихся въ правилахъ ограниченш иностраннаго 
судоходства на pyccK ie казенные пароходы, пла- 
ван!е которыхъ на австр1йской части Вислы вы­
зывается необходимостью сношен1я съ австрий­
скими властями по поводу работъ, производи- 
мыхъ обеими заинтересованными державами.

Въ настоящее время вопросъ объ отм ене 
правилъ уже возбужденъ Министерствомъ путей 
сообщен1я, обратившимся въ Министерство ино- 
странныхъ дЬлъ съ просьбой о соответствую- 
щихъ ш агахъ передъ австр1йскимъ правитель- 
ствомъ и о предупрежден1и последняго, что въ 
случае, если правила не будутъ отмёнены, то 
русское правительство будетъ вынуждено ввести 
въ свои правила прохода судовъ и плотовъ по 
внутреннимъ воднымъ путямъ въ предЬлахъ к р е ­
постей аналогичныя стеснительный постановле- 
н1я для австр1йскаго судоходства по русской части, 
р. Вислы.

ПО поводу ИЗДАН1Я СБОРНИКОВЪ 
„ВОДНЫЕ ПУТИ и  ШОССЕЙНЫЯ 

ДОРОГИ".

1913 годъ для дорожнаго дЬла не можетъ не 
считаться знаменательнымъ.

Знаменателенъ онъ, конечно, не потому, что 
въ этомъ году появился издаваемый правитель- 
ствомъ печатный органъ, посвященный разсмо- 
трен1ю одной изъ важнЬйшихъ потребностей, 
какъ устройство гужевыхъ дорогъ, но потому, 
что правительство при помощи издан1я жур­
нала вступило на путь единен1я съ обществомъ, 
пригласивъ земскихъ, городскихъ и частныхъ 
лицъ „своимъ осведомленнымъ участ1емъ по­
мочь въ разработке многочисленныхъ дорожныхъ 
вопросовъ".

Правда, и до выхода въ свЬть сборниковъ, 
издаваемыхъ Управлен1емъ водныхъ путей и 
шоссейныхъ дорогъ, существовали печатные ор­
ганы М инистерства путей сообщен1я, но все эти 
издан1я, помимо спещальнаго своего характера, 
не могли играть роли въ дЬлЬ общественнаго 
служен!я, и въ нашей печати, какъ вполне п ра­
вильно указано редакц1ею сборниковъ, не было 
пристанища для серьезнаго обсужцен1я вопросовъ, 
связанныхъ съ водными и сухопутными сообще- 
н1ями.

Между тЬмъ, только при услов1и обмена инЬ- 
н1ями, высказываемыми вполне откровенно, воз­
можно всестороннее освещен1е дорожныхъ вопро­
совъ.

„Дружная совместная работа" на пути выясне- 
н1я этихъ вопросовъ— вотъ лозунгъ, провозгла­
шенный редакщею сборниковъ. И мы твердо у в е ­
рены, что все  лица, интересующ1яся дорожными 
вопросами, не преминуть воспользоваться этимъ 
приглашен1емъ; благодаря же высказываемому 
редакщею взгляду, что „правительство, стремясь 
къ развит1ю и улучшен1ю водной и шоссейной 
сети, должно самымъ чуткимъ образомъ прислу­
шиваться къ запросамъ местной жизни и н ап р а­
влять свою деятельность въ согласован1и съ ин­
тересами местнаго края", имеется полное осно- 
ван1е предполагать, что при существован1и этихъ 
услов1й дорожные вопросы должны будутъ полу­
чить надлежащее разрешен1е. А ведь ни въ 
одной цивилизованной стране, кроме России, гу­
жевые пути не находились въ такомъ пренебре- 
женш, какъ у насъ. Говорить о значен1и, которое 
имеютъ благоустроенный дороги для развит1я 
экономическаго благосостоян1я населен1я, едва ли 
следуетъ: въ целомъ ряде прекрасныхъ, горя- 
чихъ статей вопросъ этотъ въ издаваемыхъ Упра- 
впен1емъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ 
сборникахъ получилъ уже должное освещен1е. 
Можно лишь добавить, что и Высочайше учре­
жденное Особое Совещан1е о нуждахъ сельско­
хозяйственной промышленности, изучая многочи­
сленные вопросы, связанные съ экономическимъ 
развит1емъ страны, точно также категорически 
заявляло, что „развит1е местныхъ путей сообще-
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Н1я должно быть признано дЕломь первостепен­
ной государственной важности®. Въ такомъ же 
духЕ высказывались и местные комитеты о нуж- 
дахъ сельско-хозяйственной промышленности, ука- 
завш1е, что „до т^хъ  поръ, пока дороги не бу­
дутъ приведены въ благоустроенный видъ, ника- 
к1я м%ры, прчнятыя къ поднят!ю и развит1ю 
сельско-хозяйственной промышленности, какъ бы 
онЕ ни были ращональны и действительны сами 
по себе, не могутъ вполне достигнуть своей цели 
и оказать всего ожидаемаго отъ нихъ благотвор- 
наго вл1ян1я“.

Такимъ образомъ, казалось бы, существуетъ 
полная солидарность во мнен1яхъ правительства 
и местныхъ учрежден1й относительно того зна- 
чен1я, которое имеютъ гужевые пути для благо- 
состоян1я населен1я.

ч ем ъ  же, однако, можно объяснить, что ни 
одна отрасль хозяйства не находилась у насъ 
въ такомъ забвенш, какъ гужевыя дороги? Ведь 
мы не только не тратимъ мало средствъ, по 
сравнен1ю съ другими государствами, на улуч- 
шен1е этихъ дорогъ, не только не сумели ис­
пользовать натуральныхъ силъ населен1я на до­
рожное дело, но даже не удосужились за  целыя 
десятилет1я изменить У ставъ путей сообщен1я, 
изданный еще до появлен1я ж елезныхъ дорогъ.

О важномъ значенш, которое имеетъ приме- 
HCHie натуральной дорожной повинности въ д ел е  
содержан1я дорогъ, говорится чуть ли не въ каж- 
домъ номере сборниковъ; на необходимость при- 
менен!я ея неоднократно указывалось и нами*), 
между тем ъ , до сихъ поръ нехватило ни желан1я, 
ни умен1я использовать такого рода.повинность, 
которая, не будучи особо обременительною для 
населен1я, несомненно, принесла бы существен­
ную пользу.

Правда, въ новомъ уставе о гужевыхъ доро- 
гахъ, имеющемъ быть внесеннымъМ инистерствомъ 
внутреннихъ делъ  на разсмотрен1е законодатель- 
ныхъ учрежденш, предполагается использовать 
натуральную дорожную повинность, но ведь и со 
времени составлен1я первоначальнаго проекта 
положен1е о местныхъ дорогахъ, бывшаго н ар аз- 
смотрен1и особаго совещан1я о нуждахъ сельско­
хозяйственной промышленности и затем ъ  пере- 
даннаго въ  подготовительную комисс!ю, подъ 
председательствомъ В. В. Салова, тоже прошло 
уже более 10 летъ . И вотъ этотъ проектъ все 
еще не можетъ увидеть света, хотя главная ра 
бота была уже сделана более 10 л е тъ  тому на- 
задъ, и предстояло лишь внести въ нее т е  или 
друпя изменен1я и дополнен1я.

Немудрено, что при такихъ услов1яхъ мы и от- 
стаемъ отъ другихъ государствъ въ д ел е  устрой­
ства гужевыхъ дорогъ.

Помимо, однако, разработки вопросовъ, свя-

* ) „ О б зо р ъ  P o cc iH  въ  дор ож н ом ъ - отн ош ен ш " , 1 9 0 0  г. 
„Р осс1я  в ъ  д о р о ж н о м ъ  отнош ен1и“ , l 9 0 2  г., и зд . Х о з .  

деп . М ин. вн. д4.лъ.
„ Н атур ал ь н ая  и ден еж н а я  дор ож н ы я повинности"  

Р у с с к . Э к он . О б о зр -feHie, 1901  г.
, .0  н атур ал ь н ой  д о р о ж н о й  повинности" №  5  и №  6  

ж у р н . Мин. п у т ей  со о б щ . „П ути  С о о б щ ен 1я “ , за  1 9 0 9  г.

занныхъ съ изменен1емъ существующихъ зако- 
новъ, у насъ до сихъ поръ, какъ  вполне пра­
вильно указывается въ сборникахъ „Водные пути 
и шоссейныя дороги", требуетъ своего разреш е- 
н1я и масса текущихъ дорожныхъ вопросовъ, 
какъ то: разработка сети , типы дорогъ, устрой­
ство полотна, ремонтъ и содержан1е дорогъ, ор- 
ганизащя надзора и проч.

Оказывается, что мы и въ этомъ д ел е  отстали 
отъ другихъ государствъ, хотя постройкою и ре- 
монтомъ шоссейныхъ дорогъ занимаемся скоро 
уже 100 летъ . И действительно, дело улучшен1я 
гужевыхъ дорогъ не представляется настолько 
простымъ, какъ это, можетъ быть, кажется съ 
перваго взгляда, ибо если постройка шоссейныхъ 
дорогъ съ технической точки зрен!я и не 
слишкомъ сложна, то, съ другой стороны, 
кроме техническихъ знан1й, требуется громад­
ный опытъ для сочетан1я техническихъ и эконо- 
мическихъ требован1й. Такъ, напримеръ, увле­
каясь исключительно одною техническою сторо­
ною безъ всякаго соответств1я съ  предстоящимъ 
на вновь устраиваемыхъ шоссейныхъ дорогахъ 
движен1емъ, возможна постройка такого типа 
шоссе, что капиталъ будетъ затраченъ непроиз­
водительно.

С ъ другой стороны, излишняя эконом!я въ 
д ел е  постройки шоссейныхъ дорогъ можетъ впо- 
следств1и потребовать непроизводительныхъ двой- 
ныхъ расходовъ.

Приведемъ примеръ, хотя бы изъ практики 
московскаго губернскаго земства.

Н а двухъ шоссейныхъ дорогахъ, находившихся 
въ совершенно одинаковыхъ услов1яхъ по силе 
проезда, въ течен1е целаго ряда л е тъ  употре­
блялся камень разныхъ породъ, но одинаковой 
стоимости.

И вотъ, когда разработанъ былъ матер1алъ, 
накопивш!йся за 30 ти -л етн ю ю  деятельность 
земства по дорожной части, выяснилось, что на 
одномъ шоссе истиран1е щебеночной одежды со­
ставляло 1,7 куб. саж. въ годъ, на другомъ—
3,4 куб. саж., то-есть, при переводе на деньги, 
въ первомъ случае расходъ былъ 85 р. на версту, 
во второмъ— 170 р.

Естественно, что, несмотря на сравни­
тельно невысокую стоимость м естнаго камня, 
пришлось прибегнуть для ремонта второго шоссе 
къ привозному камню, хотя стоимость его и 
была очень высокою.

Всяк1й, конечно, понимаетъ, что камень твер- 
дыхъ породъ подлежитъ меньшему изнаш иван1ю, 
но тем ъ  не менее, исходя изъ этого положения, 
нельзя все-таки не считаться и съ тем ъ  обстоя- 
тельствомъ, что не во всехъ случаяхъ выгодна 
зам ена мягкаго камня твердымъ, а следуетъ 
иметь въ виду и силу проезда, хотя истиран1е 
каменной одежды и не вполне пропорщонально 
проезду.

Точно также, напримеръ, весьма просто наз­
начить работы по зам ен е  шоссе мостовою, исходя 
изъ того, что ремонтъ мостовой требуетъ мень- 
шихъ расходовъ. Но во всехъ  ли случаяхъ т а ­
ковая зам ена окажется выгодною—это другой
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вопросъ, ибо предварительно сл%дуетъ учесть 
и ежегодную истираемость щебня, и стоимость ре- 
монтнаго содержан1я шоссе по сравнен1ю съ пред­
стоящими расходами по прюбретен1ю камня для 
мостовой и песку, вообще, учесть стоимость пред- 
стоящихъ работъ и стоимость последующаго ре­
монта. При сопоставлен1и только такихъ данныхъ 
и можетъ выясниться, въ какихъ случаяхъ едино­
временная крупная затрата на капитальный ра­
боты окупится уменьшен1емъ последующихъ рас- 
ходовъ по ремонту и въ какихъ случаяхъ таковая 
затрата  окажется непроизводительною.

То же самое можно сказать и относительно 
постройки постоянныхъ дорожныхъ сооружен1Й, 
т .е.кам енны хъ, бетонныхъ и др. вместо временныхъ 
деревянныхъ и замены последнихъ первыми. И 
такихъ вопросовъ множество. Вотъ почему до­
рожный техникъ долженъ быть не только хоро- 
ш имъспец1алистомъ,нои хорошимъ хозяиномъ. Для 
того же, чтобы существовало последнее услов1е, не- 
обходимъ и личный опытъ и необходимо общен1е 
для разработки дорожныхъ вопросовъ. Неотлож­
ность этого делового единен1я дорожныхъ 
строителей признается Управлен1емъ водныхъ 
путей и шоееейныхъ дорогъ и 25 февраля те- 
кущаго года Министромъ путей сообщен1я утвер­
ждено положен1е о съездахъ деятелей по шос­
сейному делу для обсужден1я техническихъ, хо- 
зяйственныхъ и экономическихъ вопросовъ, свя- 
занныхъ съ постройкою и содержан1емъ шоссей- 
ныхъ и всякаго рода улучшенныхъ грунтовыхъ 
дорогъ въ Росс1и.

Въ предислов1и къ сборнику статистическихъ 
сведен1й по дорожному делу, изданному Москов- 
скимъ губернскимъ земствомъ въ 1900 г., мы 
высказывали (стр. П) пожелан1е, чтобы земства и 
друг1я учрежден1я, ведающ1я дорожное дело, точно 
также не отказались бы и съ своей стороны вло­
жить известную долю труда въ шоссейное дело. 
И вотъ въ 1913 году появляется не только жур­
налъ, на страницахъ коего возможенъ обменъ 
м ненш  по дорожнымъ вопросамъ, но учрежденъ 
и съ езд ъ  деятелей по шоссейному делу.

К акъ  же не считать 1913 г. знаменательнымъ 
для дорожнаго дела?

„Для благосостоян1я деревни необходимо, 
чтобы она ни въ какомъ случае не обращалась 
въ  волч1й уголъ, чтобы все возможно было при­
везти и увезти изъ нея. И это нужно не для 
одной деревни, а и для города и для всей страны", 
сказалъ  Харьковск1й губернскш комитетъ о нуж- 
дахъ сельско-хозяйственной промышленности.

Пожелаемъ же, чтобы действительно изме­
нились услов1я деревни. А что зачастую наша 
деревня въ настоящее время напоминаетъ волч1й 
уголъ, показателемъ этого могутъ быть многочи- 
сленныя корреспонденцш, помещенныя въ сборни­
кахъ Управлен1я водныхъ путей и шоееейныхъ. 
дорогъ.

в. Ф. МЕЙЕНЪ.

ПОУЧИТЕЛЬНЫЙ ПРИМ ЪРЪ РАЗРА- 
ЕОТКИ ДОРОЖНАГО ВОПРОСА.

Легко сказать, нужно выяснить дорожный во­
просъ того или иного района, чтобы по вырабо­
танной программе приступить къ его разрешен1ю, 
но не легко это сделать. Как1я дороги имеются 
въ данной местности,— а ихъ огромное множество 
пересекаетъ всю данную территор1ю по всевоз- 
можнымъ направлен1ямъ,— какъ оценить значен1е 
дорогъ въ экономическомъ отношен1и, как1я, со­
образно этому значен1ю, выделить въ составъ 
сети  общественнаго характера, подлежащей улуч- 
шен1ю на общ!я средства, и как!я отнести къ 
разряду полевыхъ, оставляемыхъ въ естествен- 
номъ виде, какъ разделить дороги, входящая въ 
намеченную сеть , на группы, смотря по ихъ срав­
нительной важности, въ какой последователь­
ности улучшать ихъ, какими техническими спо­
собами, на как1я средства и т. д.,— все это тре- 
буетъ подробнаго, тщательнаго выяснен1я и со- 
ставляетъ громадный, копотливый и сложный 
трудъ, требующей большихъ усил1й и средствъ. 
Между тем ъ, трудъ этотъ все-таки необходимъ 
для планомерной постановки дела, ибо только 
при услов1и ясной и подробной разработки про­
граммы устройства дорожной сети, она наилуч- 
шимъ образомъ будетъ соответствовать местнымъ 
интересамъ и въ то же время будетъ согласована 
съ теми средствами, которыя могутъ быть затра­
чены на это дело.

Словомъ, дело это исключительной важности 
и огромнаго объема, и понятно поэтому то чув­
ство удовлетворен1я, съ которымъ приступаемъ 
мы въ данномъ случае къ  ознакомлен1ю нашихъ 
читателей съ присланнымъ намъ отчетомъ о бле- 
стящемъ выполнен1и задачи такого рода, по всей 
справедливости заслуживающимъ самаго широ- 
каго подражан1я.

р е ч ь  идетъ въ данномъ случае о Сумскомъ 
уезде Харьковской губерн1и. Въ октябре 1910 г, 
очередное уездное земское собран1е поручило 
управе произвести обследован1е дорогъ уезда, въ 
м ае 1911 года утверждена была составленная 
для этой цели программа, а въ ап реле  следую- 
щаго 1912 года принятъ былъ докладъ управы 
„о результатахъ экономическаго обследования до­
рогъ Сумскаго уезда" и постановлено произвести 
техническ1я изыскан1я, которыя и были выполнены 
въ томъ же 1912 году по подробно выработанной 
инструкцш, представляющей собою ясный, шагъ 
за  шагомъ определяемый, порядокъ производства 
полевыхъ работъ и составлен1я техническихъ дан­
ныхъ.

Не будемъ приводить подробностей и числен- 
ныхъ сведен1й, имеющихъ местное значен1е. Для 
насъ въ особенности интересны те  общ1е пр1емы, 
которые были применены въ данномъ случае и 
которые могутъ иметь широк1й интересъ на слу­
чай организащи такихъ же обследован1й и изы- 
скан1й въ другихъ местахъ.

Прежде всего нужно заметить, что для оценки
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сравнительной важ нос1;и дорогъ Сумское уездное 
земство отказалось отъ непосредственной пере­
писи существующаго на дорогахъ движен1я, такъ  
какъ полученныя при этомъ цифры проездимости, 
по необходимости ограниченный лишь отдель­
ными пунктами наблюден1й, короткимъ пер1одомъ 
записи и произвольнымъ определен1емъ состава 
и количества груза, были бы слишкомъ отры­
вочны и случайны и не могли служить для полу- 
чен1я того общаго, совокупнаго экономическаго 
значен1я отдельныхъ лин1й, которое въ данномъ 
случае должно было лечь въ основу разработки 
вопроса объ устройстве дорожной сети.

Для разрешения поставленной задачи въ Сум- 
скомъ уезде  предпринято было местное подвор­
ное обследован1е съ опросомъ не всехъ, а лишь 
некоторы хъ крестьянскихъ хозяйствъ и сплош- 
нымъ опросомъ всехъ частновладельческихъ хо­
зяйствъ. Указанное ограничен1е обследован1й 
крестьянскихъ грузовъ лишь выборочнымъ опро­
сомъ возможно было здесь, во-первыхъ, потому, 
что само по себе хозяйство крестьянъ Сумскаго 
уезда довольно однообразно и безъ особо боль- 
шихъ погрешностей можетъ быть распространено 
на все хозяйства пропорц1онально по имеющимся 
въ земстве даннымъ, а, во-вторыхъ, и потому, что 
по существующимъ здесь услов1ямъ, при тёсной 
связи местнаго сельскаго хозяйства съ крупными 
свекло-сахарными и винокуренными заводами, по­
лученные выводы могли быть проверяемы дан­
ными, имеющимися по отношен1ю этихъ промыш- 
ленныхъ предпр1ят1й.

Количество опросовъ предположено было въ 
среднемъ разм ере  10— 15 процентовъ всехъ до- 
мохозяевъ, при чемъ въ селен1яхъ съ числомъ 
дворовъ въ 1.000 или более, количество опро­
совъ понижалось до IOo/q, в ъ  небольшихъ селе- 
н1яхъ до 200/о, а въ селен1яхъ до 25 дворовъ и 
менее даже до 50o/q. В ъ  опросныхъ карточкахъ 
требовались ответы , съ одной стороны, о коли­
честве земли, о посевной площади, о составе семьи 
и проч., а съ другой— о количестве доставляемыхъ 
и отправляемыхъ грузовъ за  1910 годъ, а также 
и въ среднемъ за  годъ разм ере.

Всего по уезду опрошено было 4.165 кресть­
янскихъ хозяйствъ, что отъ всего ихъ числа, рав- 
наго 30.963, составляетъ 13,44о/о.

Сведен!я о количестве грузовъ наносились на 
карту, при чемъ количество грузовъ, разносимое 
по отдельнымъ лин1ямъ, смотря по следован1Ю 
грузовъ, давало путемъ суммирован1я общее коли­
чество вывоза и ввоза. Само собою разумеется, 
что эти итоги пополнялись и другими сведен!ями—  
о ярмарочныхъ, заводскихъ и другихъ грузахъ, 
не вошедшихъ въ вышеуказанные подсчеты.

Въ конце концовъ, на основан1и полученныхъ 
данныхъ, дороги были подразделены на 4 раз­
ряда, причисляя къ первому разряду т е  изъ нихъ, 
на которыхъ движен1е превышаетъ два милл1она 
пудовъ въ годъ, ко второму разряду—дороги съ 
движен1емъ отъ двухъ до одного милл1она, къ 
третьему— отъ милл1она до 500 тысячъ и къ чет­
вертому— менее 500 тысячъ.

Экономическому обследован1ю были подверг­

нуты все дороги, за исключен1емъ полевыхъ, и, 
затем ъ, на техъ  изъ нихъ, которыя по изсле- 
дован1ямъ оказались более важными, выполнены 
были техническ1я изыскан1я, всего на протяжен1и 
354 верстъ. Но и при экономическомъ обследо- 
ван1и въ опросныхъ листкахъ включены были 
также вопросы о недостаткахъ дорогъ, на кото­
рыя поступали кратк1я, но весьма красноречивыя 
для нашихъ русскихъ услов1й замечан1я: „нетъ
мостовъ", „топко", „дорогу заливаетъ водой и 
грязь®, „во время дождя вода идетъ черезъ до­
рогу®, „весной и осенью проездъ невозможенъ®, 
„приходится объезж ать полями и портить хлеба® 
и т. д.

„Недостатки эти такого рода, пишетъ въ сво- 
емъ докладе земской управе П. С. Власовъ, что 
устранить ихъ можно только вполне отвечающими 
своей цели дорожными сооружен1ями“, и, затем ъ , 
меланхолически добавляетъ къ этому; „но не­
чего и говорить, что такое количество дорожныхъ 
сооружен1й и притомъ солидныхъ, при тепереш- 
немъ, хроническомъ для всехъ земствъ, отсут- 
ствш финансовъ, Сумскому земству не по силамъ. 
И обследован1е дорогъ,' какъ экономическое, такъ 
и техническое, выдвигаетъ тотъ же наболевш1й 
вопросъ о недостатке средствъ и необходимости 
улучшен1я земскихъ финансовъ®.

При такомъ положен1и дела о предположен1и 
приведен1я въ должный порядокъ всехъ дорогъ 
уезда нечего было и думать. Р еч ь  могла итти 
лишь о выделенныхъ и подвергнутыхъ техниче­
скому обследованш  особо важныхъ дорогахъ, 
при чемъ даже въ этой сокращенной задаче полу­
чился тотъ же печальный результаты несоответ- 
ств1я существующихъ дорожныхъ потребностей съ 
имеющимися средствами. Это, конечно, и нужно 
было ожидать, ибо нельзя же сразу привести въ 
порядокъ то, что веками было оставляемо въ 
полномъ запустен1и. З а  границей о дорогахъ н а­
чали заботиться очень давно, въ пределахъ, на­
примеръ, нынешней Франц1и, мног1я дороги были 
устроены еще во времена Римской Импер1и. А у 
насъ въ этомъ отношенш до сихъ поръ почти ничего 
не делали. Все осталось, за  ничтожными исклю- 
чен1ями, въ первобытномъ виде, и когда, сейчасъ, 
при общемъ подъеме народнаго хозяйства, вы- 
ступилъ на очередь дорожный вопросъ въ столь 
остромъ виде, то и оказалась масса потребно­
стей, непосильныхъ для исполнен1я сразу. Съ 
этимъ нужно помириться и потому, кстати ска­
зать, такъ  и важны систематическ1я, столь тщ а­
тельно выполненныя въ данномъ случае, изсле- 
дован1я дорожнаго дела, что они даютъ возмож­
ность къ планомерному, длительному устройству 
дорожной сети, составляющему единственно воз­
можный выходы въ данномъ случае. Сами мы, 
благодаря безпечности нашихъ отцовы и дедовы, 
лишены благоустроенныхъ дорогъ, но пусть хотя 
бы наши дети и внуки унаследуютъ отъ насъ 
результаты заботы нашихъ.

Въ техническихъ ■ данныхъ и пояснительныхъ 
запискахъ предусмотрены все работы, необходи­
мый для приведен1я главнейш ихъ дорогъ Сумскаго 
уезда въ проезж ее состоян1е и составлены сметы.
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въ общей сумме дающ1я итогъ около двухъ мил- 
Л10новъ рублей. Но такъ  какъ къ затрате  такой 
суммы земство возможности не имеетъ, то ра­
боты пришлось разделить на 3 очереди, по м ере 
ихъ важности, при чемъ въ первую очередь по­
ставлены работы на тех ъ  участкахъ, которые 
приходятъ въ  совершенно непроезжее состоян1е, 
напримеръ, по затоплен1ю водой, по болотистости, 
на крутыхъ спускахъ и т. п. Во вторую очередь на­
значены улучшен1я дорогъ, тяжелыхъ для проезда, 
и въ  третью— все остальныя дороги, требующая 
приведен1я въ удобное для проезда состоян1е.

Прежде всего предполагается, конечно, выпол­
нить работы 1-й очереди въ томъ порядке, какъ 
сн е  намечены въ техническихъ предположен1яхъ, 
а именно— сначала участки перваго разряда, по- 
томъ второго и т. д. По выполнен1и работъ пер­
вой очереди, предполагается въ м ер е  возможности 
приступить къ работамъ второй очереди, придер­
живаясь того же порядка, т. е. сначала участки 
перваго разряда, затем ъ  второго, третьяго и чет- 
вертаго разрядовъ. После окончан1я этой части 
общаго плана работъ, можно будетъ перейти къ 
работамъ третьей очереди.

Что касается до способовъ улучшен1я работъ, 
принятыхъ въ техническихъ проектахъ и сме- 
тахъ, то они намечены въ следуюшемъ виде.

На непроезжихъ м естахъ дорогъ предпола­
гается каменная одежда въ виде мостовой на 
участкахъ короче 3 верстъ. Она предполагается 
также на- крутыхъ уклонахъ дорогъ всехъ  трехъ 
разрядовъ и въ селен1яхъ. На непроезжихъ же 
участкахъ длиннее 3 верстъ каменная одежда 
предполагается въ виде шоссейной коры.

Дорогамъ придается правильный профиль съ 
увеличен1емъ ширины до 10 саж. По бокамъ про­
водятся канавы и въ нужныхъ м естахъ строятся 
долговечные мосты и трубы.

Что касается до средствъ на выполнен1е 
этихъ предположен1Й, то на спец1альный дорож­
ный кап италь и суммы губернскаго сбора для 
Сумскаго уезда разсчитывать въ данномъ случае 
невозможно. Средства эти, незначительный по 
своему разм еру (30- -35 тыс. въ годъ), идутъ на 
поддержание существующихъ грунтовыхъ дорогъ. Но 
такъ  какъ настоятельная необходимость капиталь- 
наго улучшешя дорогъ, конечно, не можетъ возбу­
ждать сомнен1й, то, докладываетъ Сумская уездная 
управа земскому собран1ю, теперь, имея въ сво- 
емъ распоряженш экономическое и техническое

обследован1е дорогъ, земство имеетъ полную воз­
можность возбудить передъ правительсТвомъ обо­
снованное ходатайство о займе и пособ1и на 
это дело.

Таковъ примерь разработки дорожнаго во­
проса. Въ немъ все ясно, какъ потребности съ 
экономической и технической точки зрен1я, такъ 
и планомерный порядокъ постепеннаго выпол- 
нен1я дорожной сети. Вопросъ лишь въ сред- 
ствахъ и, не подлежитъ сомнен1ю, что въ томъ 
или иномъ виде при столь определенной поста­
новке вопроса, они найдутся.

ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ МИНИСТЕРСТВА 
ПУТЕЙ СООБЩЕНЫ ВЪ Д ЕЛ Е РАЗ­

ВИТЫ МЕСТНАГО ШОССЕЙНАГО 
СТРОИТЕЛЬСТВА.

Обще-государственное значен1е оборудован!я 
Импер1и благоустроенными шоссированными или 
мощеными подъездными путями къ торговопро- 
мышленнымъ пунктамъ, речнымъ пристанямъ и 
железнодорожнымъ станц1ямъ, а такж е необхо­
димость оказан1я въ этомъ д ел е  матер1альной 
помощи земскимъ учрежден1ямъ изъ средствъ 
государственнаго казначейства, уже давно созна­
вались Министерствомъ путей сообщен1я. Еще 
издан1емъ закона 5 апреля 1883 года (Уставь п. 
с., прил. къ ст. II, прим. 4) о передаче участковъ 
казенныхъ шоссе во временное заведыван1е зем­
скихъ учрежден!й Министерство путей сообщен1я 
имело, главнымъ образомъ, въ виду предоставить 
земствамъ какъ возможность прю брести опытъ 
въ шоссейно-дорожномъ д ел е , такъ  и денежный 
средства на развит1е этого дела. Передавая, на 
основан1и указаннаго закона, въ заведыван!е 
земствъ участки казенныхъ шоссе какъ местнаго, 
такъ  и государственнаго значен1я, Министерство 
путей сообщен1я предполагало, что земства, не 
стесненный въ своихъ хозяйственныхъ действ1яхъ 
особыми формальностями и имеющ1я поэтому 
возможность пр1обретать все нужные для ре­
монта шоссе строительные матер1алы изъ пер- 
выхъ рукъ, въ состоян1и будутъ получать неко­
торые остатки отъ тех ъ  пособш, который отпу­
скаются имъ казною на содержан1е переданныхъ 
шоссе разм ерь  этихъ пособ1й исчислялся, въ 
большинстве случаевъ, по средней стоимости 
казне содержан1я переданныхъ шоссе за несколько 
л етъ , предществующихъ передаче ихъ земству; 
при этомъ при более позднихъ передачахъ, къ 
этой средней стоимости прибавлялся некоторый 
“ о на увеличен1е расходовъ по содержан1ю шоссе 
въ течен1е срока передачи его земству (отъ 10 
до 25 л етъ )|. 8-ою статьею упомянутаго закона 
так1е остатки предназначены на сооружен1е зем­
ствами подъездныхъ путей местнаго значен1я.

Приведенное предположен1е Министерства пу­
тей сообщен1я, въ большинстве случаевъ, пере 
дачи шоссе, вполне оправдалось, въ особенности,
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въ т%хъ губерн1яхъ, въ которыхъ шоссе переданы 
были вскоре после воспоследован1я закона 5 ап ре­
ля 1883 года, что объясняется, главнымъ обра­
зомъ, тем ъ  обстоятельствомъ, что въ то время 
не было еще такихъ резкихъ скачковъ въ сторо­
ну повышен1я ц ен ъ  на строительные материалы 
и рабочая руки. Остатки отъ средствъ, отпускае- 
мыхъ казною на содержан1е казенныхъ шоссе, по­
лучались почти у всехъ земствъ, при чемъ об­
щая сумма такихъ остатковъ составляетъ около
3.500.000 руб., которые почти полностью и обра­
щены были земствами, съ разрешения Министер­
ства путей сообщения, на устройство и улучше- 
Hie местныхъ дорогъ. Р азм еръ  остатковъ по от- 
дельны мъ губерн1ямъ крайне разнообразенъ: напр., 
у Новгородскаго земства— около 700.000 руб., у 
М осковскаго— около 1.500.000 руб. (главнымъ обра­
зомъ, отъ шоссейнаго сбора), уТ ульскаго—около
800.000 руб., у Орловскаго земства — около
15.000 р., у Тверского— около 63.000 руб. и т. д. 
У С.-Петербургскаго губернскаго земства, кото­
рому казенныя шоссе переданы въ 1902 году, 
никакихъ остатковъ отъ казеннаго пособ1я до 
сего времени не образовалось, что объясняется, 
главнымъ образомъ, последовавшимъ после 1905 г. 
большимъ вздорожан!емъ рабочихъ рукъ и мате- 
р1аловъ, а также повышенными требован1ями, 
предъявляемыми въ последнее время къ состоя- 
нш  шоееейныхъ дорогъ и мостовыхъ и сооруже- 
н1ямъ на нихъ, вызванными сильнымъ развит1емъ 
какъ  грузового, такъ  и пассажирскаго автомо- 
бильнаго сообщен1я.

Указанный обстоятельства, несомненно, удоро­
жили въ большой степени стоимость содержан1я 
казенныхъ шоссе и въ другихъ губерн1яхъ, такъ  
что разсчитывать на дальнейш ее образован1е зна- 
чительныхъ остатковъ отъ казенныхъ пособ1й въ 
тех ъ  губерн1яхъ, где ранее таковые остатки н а­
коплялись, представляется уже едва ли возмож- 
нымъ.

Желан1е ведомства путей сообщен1я помочь 
делу развит1я местнаго дорожнаго строительства 
сказалось еще более рельефно въ 12 пункте з а ­
кона 5 апреля 1883 года, которымъ Министер­
ству путей сообщен1я предоставлено испрашивать 
отпускъ земскимъ учрежден1ямъ на постройку 
новыхъ подъездныхъ путей безпроцентныхъ ссудъ 
или, въ крайнемъ случае, безвозвратныхъ пособий 
не свыше, однако, половины стоимости предполо- 
женныхъ работъ. Сооружен1е такихъ путей про­
изводится земствами по проектамъ и сметамъ, 
утвержденнымъ Министерствомъ путей сообще- 
н1я и въ тех ъ  случаяхъ, когда работы более или 
менее крупный,— подъ техническимъ надзоромъ 
особыхъ инспекторовъ отъ ведомства путей со- 
общен1я. За  30 л е т ь  действ1я вышеупомянутаго 
закона Министерствомъ путей сообщен1я отпу­
щено было земствамъ указанныхъ ссудъ и посо- 
бт  на сумму, въ общемъ, свыше 5.000.000 руб., 
въ томъ числе: безвозвратное noco6ie П олтав­
скому губернскому земству на сооружен1е сети 
дорогъ въ губернии въ разм ере— 1.000.000 руб.. 
Московскому губернскому земству— безпроцентная 
ссуда на так1я же работы въ разм ере  1.560.000 руб..

Бессарабскому губернскому земству— на постройку 
шоссе Кишиневъ—Кр1уляны 150.000 руб. безвоз- 
вратнаго пособия и столько же безпроцентной 
ссуды; Бердянскому уездному земству на соору- 
жен1е шоссе Богородицкъ-Бердянскъ -безвозврат­
ное noco6ie въ 214.000 руб. и т. д.

Конечно, нельзя не согласиться, что по срав- 
нен!ю съ громадною потребностью въ подъезд­
ныхъ путяхъ, вышеуказанная сумма въ 5.000.000 р. 
и притомъ въ течен1е столь сравнительно боль­
шого промежутка времени является весьма незна­
чительною. Но при этомъ необходимо иметь въ 
виду, что отпускъ упомянутыхъ пособш и ссудъ 
всегда ставился въ зависимость отъ состоян!я 
средствъ государственнаго казначейства, такъ  что 
въ течен!е указанныхъ 30 л е тъ  было несколько 
пер1одовъ, во время которыхъ Министерство пу­
тей сообщен1я вынуждено было отклонять все  воз- 
бужденныя земствами ходатайства объ отпуске 
средствъ на дорожное строительство. Во всякомъ 
случае, необходимо отметить, что число такихъ 
отклоненныхъ ходатайствъ вообще весьма неве­
лико, и, следовательно, надо полагать, что срав­
нительно редкое возбужден!е какъ губернскими, 
такъ и земскими учрежден1ями ходатайствъ въ 
порядке 12 п. закона 5 апреля 1883 года должно 
быть объяснено неимен1емъ у самихъ земствъ 
средствъ на дорожное дело, благодаря чему тре- 
бован1е закона объотнесен1и половины стоимости 
работъ на эти средства является для земствъ 
затруднительнымъ. Впрочемъ, въ последнее время 
число поступающихъ въ Министерство путей со- 
общен1я ходатайствъ земскихъ учрежден1й о вы ­
даче ссудъ на устройство и улучшен1е местныхъ 
дорогъ значительно увеличилось.

А. Ч Е Р Н Я В С К 1 Й .

ВОЛГО-ДОНСКОЙ КАНАЛЪ.

Въ HCTopiH водныхъ путей Волго-Донской 
каналъ— предпр{ят1е популярное. Онъ не разъ  
привлекалъ къ себе большое вниман1е, потому 
что мысль о соединен1и двухъ мощныхъ водныхъ 
системъ, географически почти касающихся другъ 
друга— въ К алаче и Царицыне, не могла не ка­
заться заманчивой. Однако, реальная постановка 
вопроса требовала наличности одного непремен- 
наго условия, а именно—доведен1я до соответ- 
ствующаго уровня судоходныхъ условш р. Дона; 
въ противномъ случае, благодаря резкому раз- 
лич1ю естественнаго состоян1я обеихъ рекъ , и 
самое ихъ соединен1е не имело бы полной прак­
тической ценности. Поэтому только теперь, после 
того, какъ решено шлюзован1е р. Дона на по­
стоянную осадку въ 10 четвертей *), своевременно 
и Волго-Донской каналъ подвергнуть конкретному 
обсужденш какъ съ технической, такъ  и съ эко­

* ) В ъ  п р оек т^  предусм отр'Ь на д а ж е  в о зм о ж н о ст ь  п е р е ­
хода , въ  сл у ч а й  н адобн ости , к ъ  1 6 -ч ет в ер т о в о й  о с а д к -fe.
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номической стороны. Н асъ занимаетъ здесь исклю­
чительно эта последняя сторона.

С ейчасъ, между прочимъ, заканчивается пред­
принятое Управлен!емъ в. в. п. и ш. д. эконо­
мическое изследован1е основныхъ водныхъ маги­
стралей. При с в е те  объективныхъ экономиче- 
скихъ данныхъ, ясно вырисовывается удельный 
в есъ  всехъ  магистралей, и становятся ясными 
значение и место каждой изъ нихъ, какъ въ 
общей структуре народнаго хозяйства, такъ  и 
въ отдельныхъ отрасляхъ торговли и промыш­
ленности. Если получающ1еся при такомъ изсле- 
дован1'и выводы не всегда совпадаютъ съ распро­
страненными въ этой области мнен1ями, а въ 
отдельныхъ случаяхъ даже и решительно расхо­
дятся съ ними— можетъ быть, вр азр езъ  съ ис­
торическими традищями, но зато въ согласш съ 
экономической действительностью, то въ дан­
номъ случае этого не наблюдается: здесь, на- 
оборотъ, обстановка современнаго экономиче­
скаго опыта вполне отвечаетъ  рамкамъ истори­
ческой перспективы, и Волго-Донской каналъ ока­
зывается предпр1ят1емъ одинаково ращональнымъ, 
съ какой бы точки зрен1я мы ни разсматривали 
его.

Въ экономическомъ отношен1и, одно изъ от- 
личительныхъ его свойствъ— простота, мы ска­
зали бы— та особенная изящ ная простота всехъ 
лин1й и очертанш, за  которой скрывается, обык­
новенно, богатое внутренн1е содержание. Влаго- 
даря этому, экономическ1е контуры проекта отте­
няются необыкновенно отчетливо, до степени 
почти выпуклой изобразительности. Другое отли­
чительное свойство заключается въ томъ, что, въ

Ц арицы нъ.

области транспортныхъ отношен1й, онъ, безъ со- 
мнен1я, обладаетъ силой оригинальнаго творче­
ства, что онъ не захочетъ удовольствоваться ре- 
гулирован1емъ или частичными, хотя бы и въ 
высшей степени полезными, реформами отноше- 
н1й уже существующихъ, но обязательно внесетъ 
въ нихъ нечто новое, въ смысле самаго харак­
тера и направлен1я грузовыхъ потоковъ. Въ 
этомъ отношенш, вероятная роль Волго-Донского 
канала существенно отличается отъ той, которая 
принадлежала бы, напр., въ случае практиче- 
скаго осуществлен1я, Риго-Херсонскому пути *).

*) См. „ В о дн ы е п ути  и ш о сс . дор оги " , вып. VII.

Тамъ весь вопросъ сводится къ созданш, лишь 
более благопр1ятныхъ услов1й для упрочен1я, при- 
этомъ, конечно, и дальнейш аго развит1я, но 
только— уже существующихъ направлен1й товаро­
обмена; здесь, кроме того, мыслимъ радикаль­
ный переворотъ и въ самыхъ этихъ направле- 
н1яхъ.

Въ тесны хъ рамкахъ настоящей статьи мы 
не можемъ войти въ разсмотрен1е подробностей 
проекта, и намъ придется ограничиться— и то 
лишь краткой—характеристикой основныхъ его 
чертъ. Здесь, на первый планъ, несомненно, 
выдвигаются два главныхъ момента: одинъ ка­
сается хлебной торговли, другой—услов1й снаб- 
жен1я минеральнымъ топливомъ.

Первый вопросъ теснейш имъ образомъ свя- 
занъ  съ разсчетомъ вероятной стоимости пере­
возки. Впрочемъ, безъ такого разсчета новый 
путь и вообще не можетъ быть охарактеризо- 
ванъ.

Въ настоящее время донск1е фрахты вдвое 
дороже волжскихъ. Зависитъ это, съ одной сто­
роны, отъ трудностей плаван1я при очень изви- 
листомъ ф арватере реки, не допускающемъ раз- 
вит1я большемерныхъ судовъ и выработавшемъ, 
какъ самый распространенный, типъ баржи, дли­
ною въ 30 саж. и средней грузоподъемностью въ 
60— 70 т. п.; съ другой стороны— отъ органи- 
зац1и всего судоходнаго промысла, который скон- 
центрированъ въ рукахъ пяти крупныхъ пред- 
пр1ят1й, объединяющихъ у себя владен1е тягой и 
непаровымъ флотомъ, въ количестве 90®/о грузо­
подъемности всего подвижного состава. Если при­
бавить еще къ этому, что единственнымъ массо- 
вымъ грузомъ служитъ здесь хлебъ, и что круп- 
нейш1е хлеботорговцы являются въ то же время 
и крупнейшими судовладельцами, то мы имеемъ 
на лицо все ярко выраженные признаки изоли­
рованной водной системы, съ монопольными ус­
ловиями образован1я ценъ или, въ самомъ луч- 
шемъ случае, лишь съ слабыми зародышами фрах- 
товаго рынка.

Несомненно, что, после шлюзован1я и соеди- 
нен1я Дона съ Волгой, все это кореннымъ обра­
зомъ должно измениться. Не говоря уже о томъ, 
что съ выходомъ на широк1й волжскш просторъ 
не останется и следа отъ теперешней замкнутой 
и какъ бы домашней обстановки образован1я 
цен ъ ,— долженъ, кроме того, измениться и типъ 
оруд1й перевозки, и самыя нормы использован1я 
баржевого флота должны повыситься, не въ примерь 
ныне существующимъ, когда донская баржа,- при 
своихъ сравнительно небольшихъ разм ерахъ, не 
въ состоян1и все-таки больше двухъ разъ  въ на- 
вигащю использовать полную грузоподъемность. 
Проектируемые на Дону шлюзы разсчитаны на 
пропускъ судовъ въ 60X7®/,j саж, Примемъ для 
нашего разсчета разм ерь  въ 5 0 X 7  саж., т. е., 
приближающ)йся къ среднему волжскому, какъ 
вполне вероятный и для будущаго флота. За  
норму стоимости расходовъ по барж е возьмемъ 
существующую волжскую (3— 4 коп. на пудъ гру­
зоподъемности, при одномъ полномъ рейсё); число 
рейсовъ примемъ со всею осторожностью, считая.
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напр., что между Самарой и Ростовомъ баржа 
успеетъ сделать лишь два рейса на пол­
ной нагрузке. Среднюю стоимость тяги на ка­
н але и на Дону приравняемъ коп. съ пудо- 
версты, что, во всякомъ случаё, скорее дорого, 
чем ъ дешево, если принять во вниман1е, что на 
каналахъ и шлюзованныхъ частяхъ Мар1инской 
системы, при самомъ примитивномъ оборудован1и 
тяги, она обходится не дороже, а иногда и де­
шевле, ‘/i5o коч- Наконецъ, тягу по Волге внизъ 
О Ц ен И М Ъ  в ъ  Viooo

При такихъ, по разм ерам ъ очень умеренныхъ, 
схематическихъ задан1яхъ, фрахтъ на главнейшее 
рейсы съ Волги въ Ростовъ долженъ установиться 
около следующихъ пределовъ; С аратовъ-Ростовъ 
4 ,0— 4,5 коп., Самара— Ростовъ 4 ,5— 5,0 коп., 
Пермь—Ростовъ 7 ,0 —7,5 коп.

С ъ этой точки зрен1я и следуетъ взглянуть 
на сложивш1яся въ районе Волго-Донского ка­
нала отношен!я въ хлебной торговле.

Въ настоящее время, какъ известно, основные 
потоки хлебныхъ грузовъ, которые могутъ насъ 
интересовать въ данномъ случае, распределяются 
такимъ образомъ, что съ Волги и Камы весь 
экспортный хлебъ  идетъ къ балтгйскимъ портамъ; 
отправление къ южнымъ незначительно; въ част­
ности, въ Ростовъ хлебъ идетъ почти изъ одной 
только Саратовской губернш и въ количестве не 
больше 2 м. п., въ среднемъ. Обратное движен!е 
грузовъ —  съ Дона на Волгу — бываетъ только 
какъ исключен1е, лишь въ некоторые годы, и тоже 
въ незначительномъ количестве; хлебъ же съ 
Дона, предназначающшся для экспорта, целикомъ 
идетъ на Ростовъ. Такимъ образомъ, два основ­
ные- -экспортны е—  потока направлены сейчасъ 
прямо въ  противоположныя стороны, почти не 
встречаясь и не налагаясь одинъ на другой.

Движен!е хлебныхъ грузовъ въ  экспортномъ 
сообщен1и съ Волги и Камы управляется Мар1ин- 
ской системой и навигащонными тарифами; на пе- 
рю дъ-действ1я последнихъ приходится значительно 
большая половина всехъ  отправокъ. Благодаря 
навигащ оннымъ тарифамъ, получается такое яв- 
лен1е, что даже, напр., для Камышина, несмотря 
на то, что отсюда железнодорожный пробегъ до 
Ростова на целы хъ 400 в, короче, чемъ до Пе­
тербурга, разница транспортныхъ ценъ  остается 
все-таки почти на 1 коп. въ пользу Петербурга. 
Кроме того, разумеется, решающее значен1е во 
многихъ случаяхъ оказы ваетъ соотношеше пор- 
товыхъ ценъ  и морскихъ фрахтовъ до Англш 
и Континента. Ц ены на главнейш1е хлеба въ 
балт1йскихъ портахъ, какъ известно, дороже. При 
прочихъ равныхъ услов1яхъ, эту разницу можно 
отнести на счетъ выигрыша въ морскомъ фрахте, 
который для пшеницы и ржи на 4 коп., а для 
овса на 6 коп. выше отъ Ростова, чем ъ отъ 
балт1йскихъ портовъ. Насколько же вообще хлеб­
ные грузы чувствительны ко всякимъ подобнаго 
рода разницамъ ценъ, видно, напр., изъ того, 
что все  станц1и (Ртищево, Балаш овъ и др.), для 
которыхъ тарифныя ставки до Ростова, хотя и 
дешевле, но не въ такой степени, чтобы указанная 
разница покрывалась ими,— все эти станцш отпра-

вляютъ пшеницу въ балт1йск1е порты. Эти об­
стоятельства нельзя, след., упускать изъ  виду 
при учете новой транспортной конъюнктуры.

Мар1инская система работаетъ, главнымъ обра­
зомъ, на перевозкахъ ржи и особенно овса— съ 
Камы, а также изъ Казанской, Симбирской и 
верхне-волжскихъ губерн1й: пшеница и мука пше­
ничная составляютъ здесь немногимъ больше 
5“/о всего движен1Я хлебныхъ грузовъ. То же 
положен1е вещей сохранится и въ будущемъ, по­
тому что выигрышъ (въ 3 —4 коп.) въ фрахте 
на Ростовъ не окупитъ, однако, другихъ указан­
ныхъ преимуществъ отправлен1я въ Петербургъ.

Но зато для пшеницы, этого основного груза 
нижне-волжскихъ губерн1й, положен1е должно ко- 
реннымъ образомъ измениться. Навигащонный 
тарифъ отъ волжскихъ пристаней-станц1й, на­
чиная отъ Казани и ниже, равенъ 19 коп. Такимъ 
образомъ, при направлении на Ростовъ, не только 
все низовыя пристани получаютъ громадный 
выигрышъ, который съ большимъ избыткомъ 
покроетъ остальныя преимущества теперешняго 
вывозного пути, но, кроме того, широкая, не 
меньше 150 в., полоса къ западу отъ Волги 
тоже окажется въ сфере несомненнаго притя- 
жен1я Волго-Донского канала и, наверное, будетъ 
отправлять свою пшеницу въ Ростовъ. Въ об­
щемъ, создающаяся разница транспортныхъ ценъ 
такъ велика, что должна вызвать сильнейшую 
экспортную тягу изъ приволжскихъ губерн1й *). 
Долженъ произойти, такимъ образомъ, въ высшей 
степени важный переворотъ, въ  результате кото- 
раго pyccKift экспортъ займетъ одну новую и 
притомъ очень сильную позищю въ международ­
ной хлебной торговлё.

То же относится и къ за-волжскимъ ж елез- 
нымъ дорогамъ; Самаро-Златоустовской, вплоть 
до Челябинска, и Ташкентской. (Тарифъ Уфа- 
Петербургъ 29,69 коп., тариф ъ Уфа-Самара 
11,98 коп.~Ьперегрузка и фрахтъ Самара-Ростовъ
5.5 коп.= 1 7 ,4 8  коп. Тарифъ Оренбургъ-Петер- 
бургъ 28,74 коп.; тарифъ Оренбургъ—Самара 
10,54 коп.-|-перегрузка и фрахтъ до Ростова
5.5 к о п .— 16,04 коп.). И тамъ и здесь отноше- 
Hie транспортныхъ ценъ таково, что преимуще­
ство Ростова вне всякихъ сомнений.

Челябинскомъ, по направлен1Ю на востокъ, 
колоссальная вообще сила притяжен1я Волго-Дон­
ского канала исчерпывается. К урганъ— уже пунктъ 
сомнительный, потому что, если его тарифъ до Риги 
(37,39 коп.) все еще не выдерживаетъ конкур- 
ренщи съ Ростовомъ (тарифъ К урганъ—Самара 
20,86 к о п .- ) - перегр. и фрахтъ 5,5 =  26,36 коп.), 
то тарифъ до Петербурга (32,42 коп.), при н е ­
которыхъ услов1яхъ, эту конкурренщю можетъ уже 
выдерживать. Такимъ образомъ. Западная Сибирь 
въ экономическихъ результатахъ разсматривае- 
маго предпр1ят!я непосредственно мало заинтересо­
вана. Надо заметить, однако, что обстоятельства 
и здесь изменились бы, при одномъ дополнитель-

* ) Н есо м н ен н о , к р о м е  т о го , что эт а  р азни ц а т а к ъ  в е­
лика, что с ъ  и збы тком ъ  пок ры ваетъ  и в озм ож н ы е къ у с т а ­
новлению р асходы  по с у до х о д н о м у  с б о р у .
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номъ услов1и— осуществлен1и Волго-Обскаго вод- 
наго пути. Для степныхъ участковъ Сибирской ж. д. 
это едва ли принесло бы что-либо новое, но для 
Междуречной области (Омскъ-Новониколаевскъ) 
и, след., для всей плодороднейшей территор1и 
Алтайскаго округа— могло бы принести. Въ са- 
момъ д ел е , фрахтъ отъ Барнаула до Перми 
нужно считать въ 13 коп.; Пермь— Ростовъ 7 коп., 
итого 20 коп. Эта цена приблизительно на 4 — 
5 коп. дешевле той, которая должна установиться 
для транспорта алтайскаго хлеба на Петербургъ *), 
и возможно, что онъ предпочелъ бы итти на 
Р остовъ,особенно, если принять во вниман1е, что 
приэтомъ получился бы значительный выигрышъ 
въ  скорости доставки.

Вообще два эти предпр1ят1я— Волго-Донской 
каналъ и Волго-Обск1Й путь— органически нераз­
рывно связаны между собой. Мы совершенно не 
согласны съ тем ъ  исключительнымъ мнен!емъ, 
что сибирскому хлебу необходимо, во что бы то 
ни стало, дать выходъ въ  экспортномъ, и именно 
только въ  экспортномъ, сообщен1и. Вся хлебная 
торговля Сибири доказываетъ, что продукты ея 
нашли себе хорош1й пр1емъ какъ разъ  именно 
на внутреннихъ рынкахъ Европейской Poccin и, 
въ частности, въ  самомъ Поволжьи, съ которымъ 
у нея успели образоваться прочныя торговый 
связи. Это обстоятельство и следуетъ учиты­
вать, какъ  особенное въ  данномъ случае благо- 
пр1ятное. При громадномъ запасе  экспортной 
энерпи, который съ осуществлен1емъ Волго-Дон­
ского канала долженъ образоваться въ при-волж- 
скихъ губерн1яхъ, оне будутъ стремиться под­
нять свой вывозъ до разм еровъ  значительно 
большихъ, чем ъ раньше. Отчужденный такимъ 
образомъ у внутренняго потреблен1я количества 
хлебныхъ продуктовъ потребуютъ себе обязатель­
ной замены  дешевымъ хлебомъ изъ другихъ об­
ластей, т.-е., изъ той же Сибири, при чемъ, ра­
зумеется, положен1е всего хлебнаго рынка выиграло 
бы тем ъ  больше, чем ъ  дешевле былъ бы доста- 
вленъ этотъ новый хлебъ.

Въ виду всего этого, мы полагаемъ, что Волго- 
Донской каналъ могъ бы послужить мощнымъ 
рычагомъ для радикальныхъ и въ высшей степени 
производительныхъ перестановокъ въ области 
нашихъ внеш нихъ хлеботорговыхъ отношен1й; 
комбинащя же его съ Волго-Обскимъ путемъ по­
служила бы къ простейшему и наилучшему регу- 
лирован1ю некоторы хъ отношен1й по внутренней 
хлебной торговле.

Второй важнейш1й экояомическ1й моментъ, 
связанный съ Волго-Донскимъ каналомъ, это— 
вопросъ о снабжен1и минеральнымъ топливомъ. 
Анализъ его показываетъ, что здесь следуетъ 
ожидать движен1я на каналъ нефтяныхъ продук­
товъ съ Волги по направлен1Ю къ Днепру и 
движен1я угля изъ  Донецкаго бассейна на Волгу 
и въ  Заволжье. Оба эти явлен1я становятся осо­
бенно яркими при услов1и продолжен1я шлюзо- 
ван1я р. С. Донца до Луганска или даже еще

*) С м. „М атер , по эк он . и зсл ^ д . вн. водн. п утей . В о л го -  
С и б. п у т ь “ . Т . I— т ек ст ъ .

выше— до Лисичанска. Последняя задача, даже 
независимо поставленная, достаточно рац1о- 
нальна и экономична; въ связи же съ Волго- 
Донскимъ каналомъ, необходимость ея разреш е- 
н1я делается особенно настоятельной.

Что касается нефтяныхъ грузовъ, то ихъ 
исключительная привязанность къ перевозке по 
воднымъ путямъ такъ велика, что здесь, какъ из­
вестно, возможны самыя неожиданныя комбинац1и. 
Въ настоящее время фирмами Нобеля и „М азутъ“ 
организована правильная доставка нефти въ В ар­
шаву— но какимъ путемъ!—изъ Астрахани черезъ 
Мар!инскую систему въ Петербургъ, дальше— мо- 
ремъ и черезъ Данцигъ по Висле въ Варшаву. Уже 
по этому одному можно судить, что Волго-Донскимъ 
каналомъ поспеш ать воспользоваться не только 
т е  12 м. п. нефтяныхъ грузовъ, которые отпра­
вляются сейчасъ на целый рядъ железныхъ до­
рогъ (Екатерининскую, Южныя, Юго-Западныя, 
М.-К.-Воронежскую, Привислинск1я и пр.) изъ 
Царицына, но что, кроме того, особенно при 
дальнейш емъ шлюзован1и р. С, Донца, на ка­
налъ же перейдетъ значительная часть и техъ  
нефтяныхъ грузовъ, которые, въ количестве свыше 
30 м. п., получаются перечисленными дорогами 
съ другихъ станцш, кроме Царицына. Не будемъ 
вдаваться въ подробности и доказывать, что, 
между прочимъ, нефть, которая расходится изъ 
Батума малымъ каботаж емъ между черномор­
скими портами, тогда перешла бы частью на ка­
налъ: насъ не интересуетъ сейчасъ исчислен1е
грузооборота. Но обстоятельствомъ въ высшей 
степени важнымъ, на которое необходимо обра­
тить вниман1е, является то, что, удешевляя путь 
для нефти на западъ, Волго-Донской каналъ од­
новременно съ этимъ открываетъ и для угля 
дешевый выходъ на востокъ. К акъ бы ни смо­
трели мы на современное положение ценъ на 
нефтяномъ рынке: припишемъ ли ихъ истощен1ю 
естественныхъ запасовъ жидкаго топлива, или 
только специфическимъ особенностямъ въ орга­
низащи промысла,— въ обоихъ случаяхъ несо­
мненно, что появлен1е въ большихъ количествахъ 
каменнаго угля на Волге, въ  самомъ центре 
нефтяного царства, должно привести, какъ къ 
обязательному последств!ю, къ общему пониже- 
н1ю ценъ на нефть. Почва для этого, какъ из­
вестно, уже готовится: часть, предпр1ят1й на 
Волге была вынуждена за  последнее время пе­
рейти съ нефти на уголь.

Двумя указанными сторонами далеко не исчер­
пывается все содержан1е разсматриваемаго проекта: 
его вл1ян1е распространяется и на мног!я друг1я 
торгово-промышленныя области. Несомненно, что 
для целаго ряда местностей онъ послужить сред- 
ствомъ дешеваго снабжен1я лучшими по качеству 
волжскими лесными матер!алами, которыхъ уже 
и въ настоящее время въ ближайшш къ каналу 
съ западной стороны районъ расходится изъ Ц а­
рицына 20— 25 м. п., при общей емкости этого 
рынка около 60 м. п. Несомненно, что въ восточ- 
номъ направлен1и онъ удешевить перевозку продук­
товъ металлургической промышленности, расш и­
рить, затем ъ , рынокъ для земледельческихъ ору-
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д1й и машинъ, идущихъ изъ Ростова, дастъ боль- 
ш1й районъ для распространен1я баскунчакской 
соли и т. д., и т. д.

Все это, вм есте  взятое, ставить Волго-Дон­
ской каналъ въ рядъ самыхъ блестящихъ пред 
пр1я т1й въ области транспортныхъ отношен1й.

вс. Н И К 0 Л Ь С К 1 Й .

С0ДЕЙСТВ1Е СУДОХОДСТВУ НА 
Р. ПЕЧОРЕ.

До прошлаго года могуч1я северный водныя 
артерии, какъ, напримеръ, Лена и Печора, проре- 
зывающ1я обширный и богатый край и служащ1я 
здесь единственными путями сообщен!я, остава­
лись въ первобытномъ состоян1и.

Въ настоящее время, благодаря отпуску на 
водные пути законодательными учрежден!ями более 
значительныхъ ассигнован1й, Министерству путей 
сообщен1я представилась, наконецъ, возможность 
обратить свои заботы на эти забытые пути и при­
нять меры къ улучшенш ихъ судоходныхъ услов!й.

Н а П еч ор -fe,

р ек и  эти, изобилуя всевозможными препят­
ствиями, какъ  то: порогами, каменными грядами, 
перекатами и отличаясь характерными особенно­
стями, нуждаются въ изучен1и ихъ свойствъ, въ 
производстве изыскан1й и въ принят1и всехъ меръ 
техническаго и административнаго характера, ко­
торый необходимы для улучшен1я ихъ, сообразно 
экономическому значен1ю края и тому движен!ю 
грузовъ, въ которомъ онъ нуждается.

Эти соображен1я побудили Управлен1е внутрен­
нихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ въ

1912 году командировать на р. Лену изыскатель­
скую парт1ю, а въ текущемъ году подобная же 
парт!я была послана на р. Печору и ея притоки 
какъ для производства изыскан!й, такъ  и для ор- 
ганизац1и на ней впервые обстановки и судоход­
наго надзора.

Въ настоящее время парт1я, окончивъ свои 
работы, вернулась съ р. Печоры, и надо думать, 
что представляется не безынтереснымъ ознако­
мить интересующихся нашими окраинами лицъ 
съ результатами работъ этой партии.

Печорскш край расположенъ по бассейну 
р. Печоры и занимаетъ пространство до 37 милл. де- 
сятинъ. Населенность его весьма незначительная— 
до 50.000 жителей, расположившихся по берегамъ 
р-Ькъ.Составь населен!я— преимущественно зыряне, 
частью само-Ьды и самая незначительная часть 
русскихъ; занят1я этого населен1я -- главнымъ обра­
зомъ охота, рыбная ловля и только, въ  последнее 
время, и то лишь на с4.вер4. края— населен1е 
начинаетъ заниматься землед'Ьл1емъ и скотовод- 
ствомъ. Обрабатывающая промышленность въ 
краФ, выражается въ весьма скромныхъ цифрахъ; 
заводовъ насчитывается до 200,— по преимуще­
ству замшевые, перерабатывающ1е оленьи кожи. 
Самый производительный заводь—л4.сопильный 
Стелла Полоре, выпускающ1Й матер!алы черезъ

Печорск1Й порть 
въ количеств4. 
свыше 1 милл. 
пудовъ.

Что касается 
добывающей про­
мышленности, то, 
несмотря на есте­
ственное богат­
ство края, о ней 
говорить не при­
ходится; это об­
с т о я т  е л ь с т в  о 
объясняется изо­
л и р о в а н н о с т ь ю  
края отъ насе- 
ленныхъ м ^стъ 
PocciH и некуль­
турностью жите­
лей. А между 
т^м ъ зд4.сь въ 
н-Ьдрахъ им-Ьется 
нефть, залежи 
м'Ьдной руды, 
в с т р - Ь ч а е т с я  
золото, ртуть,

свинцовыя руды, открыты богатыя залежи c tp -  
наго колчедана, по своимъ качествамъ неусту- 
пающаго испанскимъ, встречается каменный уголь, 
фосфоритъ, охра, горюч1й сланецъ, точильный 
камень, ж елезная руда, имеются соляные источ­
ники. Изъ главныхъ естественныхъ богатствъ 
края, на которыхъ стоить особенно остановиться,—  
лесныя и нефть; площадь лесничества края 
занимаетъ огромное пространство— до 36 милл. 
десятинъ, хотя, конечно, въ это число деся- 
тинъ входятъ довольно значительныя площади
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болотъ, тундръ и пр., разбросанныхъ между 
лесами.

Главнымъ образомъ, разрабаты вается, такъ 
называемый, товарный лесъ , т.-е., имеющ1Й на 
высоте груди не менее 8 вершковъ въ д!аметре; 
более же легк1й не имеетъ сбыта.

Что касается нефти, то площадь ея залегания 
достигаетъ 12.000 верстъ, но эта цифра ничего 
не говорить о запасахъ нефти. Естественные 
выходы нефти встречаются во многихъ местахъ, 
главнымъ образомъ по всему течению р. Ухты. 
Вопросъ о запасахъ нефти до самаго последняго 
времени не былъ выясненъ, даже и приблизи­
тельно, лишь ны не только Министерство тор­
говли и промышленности приступило къ выяс- 
нен1ю промышленнаго значен1я этого нефтеноснаго 
района.

Единственными путями сообщен1я въ Печор- 
скомъ кр ае  явля­
ются р. Печора -- - : ; -
и ея притоки.
Грунтовыя до­
роги, если и 
встречаю тся, то 
находятся въ не- 
удовлетворитель-
Н О М Ъ  С 0 С Т 0 Я Н 1 И .

Зимн1я дороги 
устраиваю тся са­
ми собою. Усло- 
в1я дорогъ въ 
Печ орскомъ крае  
з а с т а в л я ю т ъ  
всехъ  жителей 
Печоры иметь 
сани для зимы и 
лодку для лета; 
не безполезно от­
метить, что если 
приходится пе­
редвигаться л е ­
томъ по сухо­
путью, то здесь 
часто употре-
бляютъ сани, такъ  какъ на нихъ скорее можно 
перебраться черезъ болотистыя м еста при отсут- 
ств1и дорогъ.

Печорскш водный путь можетъ быть разбить 
на четыре характерныхъ участка:

I) О тъ Якшинской пристани до села Троицке ■ 
Печорскаго, протяжен1емъ 125 верстъ —  изоби- 
луетъ каменными порогами, изъ -за  которыхъ су­
доходство могло содержаться до сихъ поръ только 
при высокой воде.

II) Отъ села Троицко-Печорскаго до устья 
р. Кожвы, протяжен1емъ 420 верстъ; этотъ уча- 
стокъ судоходенъ большую часть лета; изобилуетъ 
такж е порогами, требующими расчистки и обста­
новки для обезпечен1я непрерывности и срочности 
движен1я отъ устья Кожвы до села Троицко- 
Печорскаго, являющагося однимъ изъ крупныхъ 
административныхъ и торговыхъ центровъ края.

III) Отъ р. Кожвы до устья р. Ижмы, протя- 
жен!емъ 153 версты, судоходенъ въ течен1е всей

навигацш, но ■ въ виду значительнаго числа по- 
роговъ и карчей требуетъ обстановки.

IV) Отъ устья р. Усы до выхода въ океанъ, 
протяжен1емъ 634 версты. Здесь плаван1е доступ­
но въ течен1е всей навигац1и, въ большую воду 
для океанскихъ судовъ, но для этого необходимо 
углубить баръ въ Печорской губе.

Навигащя на р. Печоре продолжается въ 
среднемъ 5 —5 ‘/2 месяцевъ; по р ё к е  Печоре пла- 
ваетъ до 20 пароходовъ и столько же судовъ. 
Субсидированное правительствомъ срочное паро­
ходство, содержимое Черныхъ, совершаетъ рейсы 
отъ села Великовисочнаго до Якшинской при­
стани, на протяжении 1.160 верстъ.

Не безынтересно отметить, что весь составъ 
команды судовъ и пароходовъ, начиная съ лоц­
мана до матроса, пришлый, съ Камы; местные 
жители, несмотря на то, что живутъ по р еке ,

Н а П еч ор ^ .

речнымъ деломъ не занимаются; судовладельцы 
и пароходовладельцы на р е к е  П ечоре— одновре­
менно и местные купцы; они весеннимъ рейсомъ 
развозятъ на своихъ судахъ по деревнямъ 
съестные припасы и друпе товары, а следую- 
щимъ рейсомъ населен1е за  доставленные имъ 
товары разсчитывается мехами и рыбою.

Тормазомъ экономическаго развит1я края слу­
ж ить его отдаленность и изолированность, а глав­
нымъ образомъ отсутств1е удобныхъ путей, соеди- 
няющихъ его съ промышленными районами Росс1и. 
Благодаря бездорожью, природныя богатства края 
не разрабатываются и сильно обезценены, за ­
держивается и заселен1е, и вообще при такихъ 
неблагопр1ятныхъ обстоятельствахъ край этотъ 
представляетъ самую некультурную часть нашего 
отечества.

Вопросъ о путяхъ сообщен1я, могущихъ сое­
динить Печорск1й край съ Росс1ей, уже неодно­
кратно возбуждался, возбуждается и теперь, но.
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помимо его разрешен1я, для развит1я края необ­
ходимо улучшить и внутренн1е пути.

Въ этомъ отношенш въ текущемъ году сд^- 
ланъ починъ. Результаты  изследован1й, произведен- 
ныхъ командированной на р. Печору парт1ей, пред­
ставляются въ  следующемъ виде. Кроме очеред- 
ныхъ изыскан1й, парт1я впервые организовала 
рядъ дополнительныхъ водомерныхъ постовъ, даю- 
щихъ возможность судоходцамъ судить объ ис- 
тинномъ горизонте воды и тем ъ  самымъ сооб­
ражаться съ  возможною большою осадкою своихъ 
судовъ для лучшей ихъ эксплоаташи.

Затем ъ, участокъ р. Печоры отъ села Троицко- 
Печорскаго до устья р. Кожвы, какъ  представляю- 
щ1й наибольш1я препятств1я и затруднен1я судо­
ходству, промеренъ и обставленъ во всехъ за- 
труднительныхъ м естахъ предостерегательными 
знаками: результаты первой обстановки ф арва­
тера знаками уже отразились на рейсахъ сроч- 
наго пароходства, такъ  какъ  въ текущемъ году 
они совершались всегда своевременно и безъ осо- 
быхъ препятств1й.

Кроме обстановки предостерегательными зна­
ками на означенномъ участке, въ  самыхъ опас- 
ныхъ и затруднительныхъ местахъ, убраны съ 
фарватера камни, что дало возможность проводить 
суда въ меженнюю воду съ осадкою до 4 четвер­
тей, тогда какъ  раньше суда могли проходить 
лишь при осадке въ две четверти. Для уборки 
камней была построена камнеподъемница, ко­
нечно, примитивная, но все же такого типа, 
который далъ возможность вытащить до пяти­
сотъ камней, при чемъ разм еръ  некоторыхъ изъ 
нихъ достигалъ солидныхъ разм еровъ, а именно 
36 вер. X  3 4 X 2 4  вер. Независимо отъ сего, учре- 
жденъ впервые низш1й персоналъ судоходнаго 
надзора, въ лице судоходныхъ надзирателей, су- 
доходныхъ старш инъ и постовыхъ; до сего вре­
мени надзора на р. Печоре не существовало, а 
потому судоходство испытывало затруднен1я отъ 
непорядка на р е к е  и несоблюдения капитанами 
правилъ плаван1Я,

Вотъ въ краткихъ чертахъ т е  меропр1ят1Я, 
которыя проведены къ текущему году на р е к е  Пе­
чоре. Но независимо отъ этого нельзя не отм е­
тить еще, что командированныя лица успели 
одновременно вполне освоиться съ характеромъ 
реки  по всему протяженш  ея и собрать ценныя дан­
ный объ экономическомъ значен1и Печорскаго края.

Въ 1914 году начатыя по улучшен1ю судоход­
ныхъ услов1й р. Печоры работы будутъ продол­
жены въ большихъ размерахъ; предполагается 
заказать  для обслуживан1я обстановки и р азъ ез- 
довъ чиновъ судоходнаго надзора спещальный па- 
роходъ.

Такимъ образомъ, надо думать, ко времени 
постройки Камско-Печорской жел. дороги и со- 
единен1я бассейна р. Печоры съ бассейномъ 
р. Камы, водный внутренней путь по р. Печоре 
будетъ вполне приспособленъ для значительнаго 
судоходства и для эксплоатацш  обширныхъ бо- 
гатствъ этого края.

в .  МИХАИЛОВЪ.

III ДОРОЖНЫЙ КОНГРЕСОЪ
въ лондонъ.

(О кончание).

Исключительно тяжелыя условия движения до­
роги New Eltham -Sidcup подвергли опытные уча­
стки очень суровому испытан1ю; но, быть мо­
жетъ, средн1е размеры  движения позволили бы 
внести въ типы шоссейной коры значительный 
облегчен1я и вообще потребовали бы иныхъ npie- 
мовъ постройки, напр., въ  отношенш крупности 
щебня и т. д.? Чтобы ответить на этотъ вопросъ, 
Дорожное Управлен1е нам еревается организовать 
такой же опытъ, какъ въ Sidcup’e , въ графстве 
B uckinham shire, на дороге съ умереннымъ дви- 
жен1емъ; переговоры съ советомъ графства уже 
почти закончены.

Другая группа опытныхъ участковъ, осмотрен­
ная нами, разбита Дорожнымъ Управлен!емъ на 
дороге изъ Лондона въ Портсмутъ —  K ingston 
Road, и находится въ веденш  С овета Лондон- 
скаго предместья M etropolitan Borough of W ands­
w orth.

Тоннажъ движен1я по этой дороге еще больше, 
чемъ въ Sidcup’e ; онъ доходитъ въ среднемъ до 
5.400 тоннъ въ день, изъ которыхъ меньше полови­
ны приходится на лошадей. Эти участки построены 
со спещальною целью сравнен!я гранитнаго гудро- 
нированнаго макадама съ шлаковымъ, при способе 
предварительной пропитки; изъ пяти участковъ, 
общею площадью свыше 9.000 кв. ярдовъ (около
1.700 кв. саж.), два отведены для перваго рода 
коры, два—для второго, а пятый покрытъ P itch- 
т а с ’омъ, т. е. гранитнымъ щебнемъ, пропитаннымъ 
на м есте  варомъ, для сравнен1я износа на дороге 
K ingston Road съ дорогой на Sidcup. Поскольку 
вообще могутъ быть сделаны сравнен{я за  такой 
короткш срокъ, служба обоихъ видовъ гудронажа 
оказалась одинаковой, и ш лакъ (износъ 0.35—  
0,57 дм.) ни въ чемъ не уступилъ граниту (0,46 дм.); 
ни та, ни другая поверхность не были ни пыльными, 
ни скользкими, и изнашивались вполне равно­
мерно. Интересно отметить, что 5 участокъ, це- 
ментирующимъ веществомъ котораго служилъ пре- 
паратъ вара (при гранитномъ балласте), оказался 
наиболее прочнымъ, обнаруживъ износъ всего 
лишь въ 0,08 дм.; отмечается лишь некоторая 
хрупкость вара при низкихъ температурахъ, бла­
годаря которой тонкш поверхностный слой м е ­
стами отламывался, но образовавш1яся неровности 
вновь закатывались дальнейш ей ездой. По ц ен е  
дешевле всего обходился гранитный макадамъ, з а ­
тем ъ  шелъ шлаковый и, наконецъ, пропитанный 
варомъ. Внешнее впечатлен1е отъ осмотра всехъ 
пяти участковъ было одинаково благопр1ятное, 
напоминающее объ асфальтовой мостовой.

Наконецъ, по соглашен1ю съ советомъ город­
ского округа Fulham , Дорожное Управлен1е уло­
жило 12 опытныхъ участковъ на дорогахъ этого 
округа со спещальною целью испытать вл1ян1е 
тяжелаго ломового движен1я (съ лошадиною тягою).
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В се работы были исполнены непосредственнымъ 
распоряжен1емъ совета  безъ помощи подрядчи- 
ковъ, что делаетъ  ихъ особенно заслуживающими 
вниман!я. Влагодаря этому обстоятельству, мы не 
им еем ъ здесь различныхъ кричащихъ назван1й, 
скрывающихъ за  собою неизвестную сущность. 
Вместо этого, составь коры скомбинированъ чрез­
вычайно разумно съ такимъ разсчетомъ, чтобы 
проверить опытомъ вл1ян1е каждаго главнаго фак­
тора въ отдельности. Въ качестве связующаго 
матер1ала употребляются асфальтовый растворъ и 
битуминозная масса различнаго состава, въ ко­
торой отношен1е количества асфальта 
къ смоле составляло 80 : 20 и 70 : 30; 
въ качестве балласта употреблялся 
гранить, ш лакъ, известнякъ. Одинъ 
участокъ покрыть клинкернымъ щеб- 
немъ на асфальтовомъ растворе и ока­
зался однимъ изъ самыхъ лучшихъ, 
несмотря на дешевизну; величина и з­
носа (0,06 дм.) не отличалась заметно 
отъ износа для гранитнаго участка 
(0,05), принятаго по своимъ выдаю­
щимся качествамъ за  мерило для срав- 
нен1я. Продолжительность службы этихъ 
участковъ, уложенныхъ осенью 1911 г., 
еще меньше, чем ъ описанныхъ выше, 
а потому сделанный наблюден1я тре- 
буютъ еще более основательной по­
верки . Въ особенности величина износа 
является часто неожиданной, иногда 
въ явномъ противореч1и съ уСЛ0В1ЯМИ 
движен1я.

Въ д ел е  рац1ональнаго шоссейнаго 
строительства немаловажную роль 
играетъ применен1е для шоссейной 
коры такихъ каменныхъ матер!аловъ, 
которые обладаютъ достаточною твер­
достью и способностью сопротивляться механиче­
скому износу и атмосферическому выветриван1ю. 
П оследолгаго выбора между различными методами, 
которые позволили бы по лабораторнымъ даннымъ 
судить объ этихъ свойствахъ камня, въ последнее 
время, главнымъ образомъ, благодаря трудамъ проф. 
Верлинской высшей технической школы I. Гирш- 
вальда, казалось, искусство испытан1я дорожныхъ 
матер^аловъ ступило на правильный путь. Намъ 
удалось по дороге въ Лондонъ посетить лабора- 
тор1ю проф. Гиршвальда и ознакомиться на м есте 
съ пр1емами механическаго анализа кусковъ быв­
шей въ  д ел е  шоссейной коры, позволявшими су­
дить о ея качестве по относительному количеству 
щебенокъ различной крупности, вплоть до пыле­
образной мелочи. Параллельно съ такимъ анали- 
зомъ, порц1я свеж аго матер1ала испытывалась подъ 
прессомъ въ обстановке, искусственно имитиро­
вавшей работу шоссейнаго катка. Наконецъ, тотъ  
же свеж1й матер1алъ испытывался обычными спо­
собами на раздроблен1е, твердость, истиран1е. Т а­
кимъ образомъ, получалась полная картина службы 
данной породы камня въ связи съ его лаборатор­
ными качествами; и если въ этотъ методъ внести 
ту поправку, чтобы изследуемые куски коры бра­
лись съ „опытныхъ" участковъ, съ определен-

нымъ и одинаковымъ движен1емъ, то мы полу- 
чимъ n p i e M b ,  не оставляющ1й, казалось, желать 
ничего лучшаго.

Но переходъ къ гудронированнымъ шоссе выз- 
валъ коренной переворотъ въ этомъ деле. Въ 
составе шоссейной коры появился новый фак- 
торъ— смолистое связующее вещество, роль кото- 
раго оказалась едва ли не более серьезной, чемъ 
роль каменнаго балласта. Мы видели уже, какъ 
на Sidcup’cKOMb опытномъ участке износъ сухого 
гранитнаго шоссе въ 0,56 дм., по сравнению съ 
соседнимъ пропитаннымъ варомъ участкомъ изъ

Ж е л е з о б е т о н н о е  основан1е для улицы  въ М ан ч естер е .

того же камня, оказался больше въ 14 разъ. Это 
ясно показываетъ, что отныне нельзя говорить о 
шоссейномъ щебне, не говоря въ то же время о 
его связующемъ веществе. Услов1я, въ которыхъ 
щебень работаетъ въ гудронированной коре, со­
вершенно иныя, чемъ на обыкновенномъ шоссе. 
Отпадаетъ, благодаря см азке, одна изъ главныхъ 
причинъ износа— взаимное трен1е отдельныхъ ще­
бенокъ между собою, дававшее начало образова- 
н1ю пыли и сообщавшее щебенкамъ обкатанную 
форму съ закругленными ребрами.

Все это должно привести къ выработке новыхъ 
пр1емовъ испытан1я дорожныхъ матер1аловъ; и 
такъ  какъ пользоваться одними опытными участ­
ками для этой цели невозможно, то задача за ­
ключается въ измененш именно лабораторныхъ 
n p ieM O B b .

Задача эта блестяще разреш ена лабораторией 
дорожныхъ матер1аловъ, устроенной Дорожнымъ 
Управлен1емъ при Нац1ональной Физической Л а­
боратории въ Теддингтоне (близь Лондона). При 
главномъ участ1и полк. Кромптона была построена 
машина *) следующаго вида, служившая предме-

* ) О писан 1е  и ч е р т е ж ъ  машины так ого  р ода  бы лъ  
пом Ъ щ енъ у  н а съ  въ сх ем ати ч еск ом ъ  в и д е  въ С б о р н и к е  IV.
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томъ усиленнаго внимания конгрессистовъ (см. 
рисунокъ).

Въ особомъ здан1и построенъ круговой же- 
лобъ, радиуса около 11 м., заключенный между
двумя концентрическими бетонными стенками, съ 
бетоннымъ же дномъ. Этотъ желобъ заполняется 
испытуемымъ матер1аломъ, образующимъ шосси­
рованную дорожку, шириною въ 82 сантиметра. 
Въ центре дорожки укреплена неподвижная вер­
тикальная ось съ надетой на нее звездообразной 
рамой, состоящей изъ 8-ми расположенныхъ по 
рад1усамъ небольшихъ фермъ. Каждая ферма

В ы ставк а при конгреос-Ь. Н аруж н ы й  видъ.

несетъ на своемъ конце колесо съ железной ши­
ной, д1аметромъ 95 см., нагружаемое посред­
ствомъ регулируемой пружины до 1000 кгр. 
и обслуживаемое отдельнымъ электромоторомъ, 
приводящимъ его во вращен1е. Колеса располо­
жены въ различныхъ разстоян1яхъ отъ центра 
съ такимъ разсчетомъ, чтобы все 8 ободьевъ, 
шириною примерно по 10сант., захватывали 
полностью поверхность испытуемой дорожки; 
съ целью более правильной регулировки 
каждое колесо допускаетъ некоторую пере­
становку въ рад1альномъ направлен1и. С а­
мыя колеса сделаны слегка коническими, съ 
такимъ разсчетомъ, чтобы было осуще­
ствлено катан1е безъ скольжен1я (вершина 
конуса располагается въ центре вращен1я). 
Приблизительное сравнен1е работы этой 
машины съ  услов1ями действительнаго дви- 
жен1я на шоссе показываетъ, что годовая 
работа проезда по самой оживленной 
дороге достигается здесь въ течен1е однехъ 
сутокъ непрерывнаго хода моторовъ.

Для измерен1я величины износа устроенъ 
простой аппаратъ-профилографъ, пока вре- 
меннаго типа, рисующ1й очерташя изношен­
ной поверхности на листе бумаги в ъ 'н а т у ­
ральную величину. Впрочемъ, аппаратъ этотъ 
нуждается въ усовершенствован1яхъ постольку, 
поскольку измеряемое имъ понижен1е профиля 
испытуемаго полотна не является еще чистымъ 
износомъ, а заключаетъ въ себе также величину 
обжат1я щебеночнаго слоя.

Описанная машина, виденная нами въ пер1одъ 
постройки еще осенью 1912 г., была собрана 
сравнительно недавно и потому не могла еще 
дать законченной сер1и опытовъ. Но т е  резуль­
таты, которые достигнуты въ двухъ предваритель- 
ныхъ опытахъ, настолько поразительны, что .о 
нихъ стоить упомянуть.

Первоначально испытывалась кора изъ  обык- 
новеннаго гранитнаго макадама; оказалось, что 
черезъ полчаса после начала опыта такое шос­
се совершенно разстраивалось. Затем ъ  сухой 
макадамъ былъ зам ененъ t a r m a c a d a m ’o M b  изъ 

того же самаго гранита, и машина снова 
пущена въ ходъ. Понадобилось около 19— 20 
часовъ на то, чтобы Привести дорожку въ 
такое же разстроенное состоян1е, на кото- 
ромъ закончился первый опытъ. Такимъ 
образомъ, гудронированное смолою по спо­
собу предварительной пропитки шоссе оказа­
лось в ъ  40 р а з ъ  прочнее обыкновеннаго. 
Наконецъ, во время нашего посещения 
былъ въ ходу опытъ съ p i t c h m a c a d a m ’o M b  

(залитымъ на м есте  горячимъ варомъ). По 
тем ъ  признакамъ, которые успели уже обна­
ружиться, производители опыта ожидали 
выносливости въ 100 часовъ приблизи­
тельно.

Эти результаты согласуются съ теми 
данными, которыя наметились и на опыт- 
ныхъ участкахъ; только тамъ для нихъ 
понадобился годъ, и то не имевш1й ре- 
шающаго значен1я, здесь же оказалось 

достаточнымъ несколькихъ часовъ, самое боль­
шее сутокъ. Такимъ образомъ, „дорожная ма­
шина" можетъ не только заменить испытан1е 
въ натуре на опытныхъ участкахъ, но даже при­
нести больше пользы, подчеркивая съ особенною 
рельефностью сравнительный свойства различныхъ 
системъ устройства коры.

В ы ставка^пр и-конгресс-Ь . В нутренн1й видъ.

Разумеется, остается ,- область, ускользающая 
и отъ „дорожной машины": это ,действ1е атмо- 
сферныхъ осадковъ, столь вредное для обыкновен­
наго шоссе. Одна изъ причинъ особой прочности 
гудронированной коры заключается въ ея почти
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полной водонепроницаемости, и сравнительный 
достоинства въ этомъ отношен1и различныхъ ти- 
повъ, испытываемыхъ подъ крышей, разумеется, 
остаются безъ вл1ян1я на результаты опыта. Но 
этому недостатку легко по­
мочь дополнительными ла­
бораторными же испыта- 
Н1ЯМИ уложенной дорожки, 
подвергая ее, напримеръ, 
продолжительному действ1ю 
искусственнаго дождя любой 
силы, или замораживая хо­
лодильными машинами.

Въ заключен1е укажемъ, 
что дорожная лаборатор1я 
въ Теддингтоне снабжена 
также полнымъ арсеналомъ 
всехъ  обычныхъ въ настоя­
щее время приборовъ и 
машинъ для испытан1я меха- 
ническихъ свойствъ камня, 
что позволитъ установить 
до сихъ поръ мало выяс­
ненную связь между этими
свойствами, съ одной стороны, и изнашиваемостью 
камня въ шоссейной коре— съ другой. Боль­
шинство машинъ американскаго типа и принад- 
лежитъ известной фирме ШеЫе въ Филадельф1и.

Въ заключен1е нельзя не упомянуть о весьма 
интересной дорожной вы ставке, устроенной при 
1П-мъ конгрессе. Она разделялась на два отдела, 
изъ которыхъ одинъ помещ ался въ крытомъ зал е  
(см. рис., стр. 398), а другой— подъ открытымъ не- 
бомъ (см. рис., стр. 398). Въ первомъ отделе, на ряду 
со всевозможными фирмами, выставившими р аз­
личные составы для гудронирован1я, асфальты, 
карьерный камень и т. п.,— представляла боль­
шой интересъ коллекц1я образцовъ дорожной 
коры, вынутыхъ съ м еста въ виде квадратныхъ 
кусковъ 1 2 " Х 1 2 " , хорошо видныхъ въ разрезе; 
при каждомъ образце даны подробный сведен1я 
о его происхожден1И и услов1яхъ службы. Боль­
шинство типовъ коры, примененныхъ на выше- 
описанныхъ опытныхъ участкахъ, было предста­
влено подобными образцами. Къ сожален1ю, при 
бегломъ обзоре этой коллекщи трудно было вы­
нести какое-либо цельное впечатлен1е; между 
тем ъ , организаторы выставки, кроме перечня об­
разцовъ, не дали посетителямъ никакихъ более 
обстоятельныхъ описанш.

Интересно было также выставленное одной ан- 
глшской фирмой железобетонное основан1е для 
дорогъ, позволяющее, по заявлен1ю фирмы, зам е ­
нять 12-ти дюймовый слой бетона 4-хъ-дюймо- 
вымъ, съ применен1емъ спещальной сетки изъ 
стальныхъ спаянныхъ проволокъ, что вызываетъ 
удешевлен1е и облегчен1е основан1я при увели- 
чен1и прочности его. Преимущество сетки, про­
даваемой целыми рулонами, заключается въ 
удобстве ея укладки, не требующей вниман!я въ 
отношен1и правильнаго взаимнаго расположен1я 
проволокъ. Одна квадратная сажень такой сетки 
стоитъ отъ 1 руб. 25 коп., и въ настоящее время 
взз М анчестере и Лондоне производятся опыты

ея применен1я въ д ел е  на улицахъ съ особо тя- 
жепымъ движен1емъ (см. рис., стр. 397).

Выставка подъ открытымъ небомъ предста­
вляла собою собран1е новейшихъ типовъ всевоз-

М аш ина для испы тан 1я д о р о ж н о й  одеж ды .

можныхъ механическихъ снарядовъ; паровыхъ и 
моторныхъ катковъ, грузовыхъ автомобилей, при- 
цепныхъ вагоновъ, камнедробилокъ, машинъ для 
гудронирован1я и т. п. Среди нихъ обращали на 
себя вниман1е универсальные паровые катки, 
снабженные приспособлен1емъ для поливки водой 
гудронирован1я, которые, кроме того, можно по 
желан1ю обращать въ грузовозы для перевозки 
всякаго рода строительныхъ матер1аловъ.

Н. Д А В И Д Е Н К О В Ъ .

к ъ  ИСТ0Р1И ОБСТАНОВКИ 
СУДОВОГО ХОДА.

(О кончан1е).

Съ 1857 года казенная окраска бакеновъ на­
чинаетъ частью заменяться красной и белой, при 
чемъ въ однихъ округахъ (на В олге, ниже Р ы ­
бинска, было три округа) красный цветъ  приме­
няется для правой стороны, въ другихъ для левой; 
определенныхъ правилъ на этотъ счетъ не было. 
Съ 1860 же года начинается введен1е однооб­
разной окраски въ красный и белый цвета для 
обозначения боковыхъ границъ судового хода (крас­
ный цветъ для праваго берега и белы й— для ле~ 
ваго); для обстановки отдельныхъ препятств1й 
судоходству, около которыхъ можно было пройти 
по обе стороны, применяли бакены синяго цвета.

Въ томъ же 1859 году инженеръ-полковникъ 
Сумцовъ, служивш1й на Волге, предложилъ свой 
типъ бакена. Состоялъ онъ въ следующемъ; на 
деревянномъ, имеющемъ форму круга, брусчатомъ 
основан1и, покрытомъ досками, укрепляется въ 
центре вертикальный стержень, на верхнемъ 
конце котораго приделывается небольшой, кру-
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жокъ, образующей верхнее основан1е усеченнаго 
конуса. Оба эти основан1я соединяются плот- 
нымъ хворостянымъ плетнемъ, образующимъ 
боковую поверхность конуса; плетень для проч­
ности обтягивается железными обручами. Устроен­
ный такимъ образомъ хворостяной коническ1й 
бакенъ укрепляется въ русле реки на веревке, 
привязанной къ камню или къ куску дерева съ 
сукомъ, въ роде однолапаго якоря. Окрашивать 
бакены изобретатель предполагалъ только для 
обозначен1я правой стороны хода и намечалъ для 
этого окраску концентрическими полосами оран-

М остъ  ч ер е зъ  В ол гу .

жеваго и белаго цвета; бакены, назначаемые для 
постановки по левой стороне судового хода, онъ 
предполагалъ оставлять безъ окраски, въ нату- 
ральномъ виде. Указывая на необходимость ноч­
ного освещен1я бакеновъ, инженеръ полковникъ 
Сумцовъ предложилъ для правой стороны приме­
нять фонари съ белыми (безцветными) стеклами, 
а для левой— съ зелеными; днемъ же считалъ 
необходимымъ ставить на бакенахъ флаги; на 
правостороннемъ въ ц ветъ  бакена, т. е. съ оран­
жевыми и белыми полрсами, а на левосторон- 
немъ— съ зелеными и черными. Стоимость бакена 
исчислялась въ четыре рубля.

Въ то же время была предложена г. Брыл- 
кинымъ несколько иная система хворостяныхъ 
бакеновъ, более простая и легкая. Бакенъ Брыл- 
кина состоялъ изъ деревянной брусчатой кресто­
вины, длиной въ 10 четвертей, къ которой, на 
поставленный въ  центре стержень, прикрёплялся 
хворостяной конусъ. Крестовина укреплялась 
на веревке, привязанной къ двумъ дерэвяннымъ 
крючкамъ, связаннымъ вм есте съ защемленнымъ 
между ними камнемъ, образовавшимъ какъ-бы 
двухлапый якорь.

Левосторонн1е бакены Брылкинъ предложилъ 
окрашивать меломъ, а правосторонн!е— кирпи- 
чемъ. Въ дневное время на бакенахъ, стояв- 
шихъ при входе и выходе съ переката, а также 
и на искривлен1яхъ судового хода, предполагалось 
для лучшей видимости бакеновъ укрёплять голики 
или флаги тех ъ  же цветовъ, въ как1е окрашены 
бакены. Стоимость каждаго бакена была около 
полутора рубля.

Главноуправляющимъ путями сообщен1я луч­
шими были признаны бакены системы Брылкина,

Выборъ этотъ подтвердила и _ п р акти ка ,. такъ  
какъ изъ 77 бакеновъ системы Сумцова, поста- 
вленныхъ для опыта на Волге, только половина 
выдержала навигащю, остальные развалились, 
легко разрушаясь при ударе судовъ и опрокиды­
ваясь. Кроме того, они были тяжелы и громозд­
ки. Бакены Брылкина оказались гораздо прак­
тичнее, почему ихъ и начали применять, зам е­
няя ими приходящ1е въ негодность боченочные 
бакены. Бакены Брылкина скоро получили ши­
рокое распространен1е по всей В олге и были и з­
вестны подъ назван1емъ Брылкинскихъ.

На ряду съ ними удержались также бакены, 
сделанные изъ еловыхъ обрубковъ (5— 8 верш- 
ковъ толшиной и до 14— 16 вершковъ длиной), 
о которыхъ упоминалось выше; къ нимъ приде­
лывали еще шестики съ флажками.

Еловые бакены обходились по 30 коп. сереб- 
оомъ штука. Остались также и применялись въ 
дополнен1е къ бакенамъ плавуч1я вешки.

Въ 1859 году были опубликованы новыя 
„правила для судоходства на меляхъ Волги", по 
которымъ начало мелководья считалось уже при 
появлен1и на перекатахъ глубины въ 10 четвер­
тей. Было обращено вниман1е и на размеры ка- 
равановъ, и длина ихъ, какъ при коноводныхъ и 
кабестанныхъ машинахъ, такъ  и для буксирныхъ 
пароходовъ была определена, на время мелководья, 
въ 180 саженъ, считая и длину ведущихъ судовъ, 
т. е. коноводокъ, кабестановъ и пароходовъ. Ш и­
рина воза была определена въ 12 саженъ.

Къ началу шестидесятыхъ годовъ первенствую­
щее значен1е на Волге занимало уже паровое су­
доходство; водныя перевозки разростались и все 
более и более входила въ сознаше необходимость 
обезпечешя регулярнаго и безопаснаго движения 
судовъ по ночамъ.

  В о л ж сю й  п р остор ъ .

Въ 1863 и 1864 гг, волжск1е Округа путей 
сообщен1я возбуждаютъ ходатайства о зам ен е  де- 
ревянныхъ и хворостяныхъ бакеновъ железными, 
имея въ виду, вм есте съ темъ, ввести и осве- 
щен!е обстановочныхъ знаковъ по ночамъ.

Однако, въ виду большой стоимости ж елез- 
ныхъ бакеновъ по сравнен1ю съ Брылкинскими 
и деревянными, заготовка ихъ была разреш ена 
въ ограниченномъ числе.

Железные бакены строились конической формы

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 401

и укреплялись на деревянныхъ крестовинахъ. Въ 
верш ине конуса помещалось гнездо для фонаря, 
такъ  что уже въ 1864 году на некоторыхъ пе­
рекатахъ была ночная освещ аемая обстановка. 
Фонари были продолговатые, узк1е, освещен1е 
производилось стеариновыми и сальными свечами, 
такъ  какъ распространен1е керосина въ то время 
было еще невелико.

О свещаемыхъ бакеновъ между Рыбинскомъ и
Н.-Новгородомъ было 32 штуки. Одновременно, 
даже несколько ранее, было начато постепенное 
введен!0 освещен1я береговыхъ знаковъ.

Горы  у устья  Камы .

При освещен1и береговой обстановки фонари 
применялись обыкновенные, квадратнаго сечен1я 
(4X 4 вершка): для подвешиван1я ихъ къ вехамъ 
и столбамъ были приделаны кронштейны, къ 
которымъ фонари подтягивались веревками. Въ 
бакенныхъ фонаряхъ, которые, какъ мы выше 
упоминали, имели форму удлиненнаго параллеле­
пипеда, гнезда для свечей были снабжены пру­
жинами, такъ  что свечи, по м ер е  сгоран1я, под­
нимались.

З а  пер10дъ 1864— 1867 гг. число освещ ае­
мыхъ знаковъ обстановки увеличивалось еже­
годно очень мало. На сколько вообще ихъ было 
мало, видно изъ того, что на ремонтъ ихъ и 
на расходы по пр1обретен1ю осветительнаго ма- 
тер1ала, т.-е. свечей, въ течение 1866 и 1867 гг. 
было израсходовано всего лишь около 200 рублей 
на всемъ протяженш Волги отъ Рыбинска до 
Казани!

Въ 1867 г., 3 октября, были утверждены 
„П равила для плаван1я судовъ по pp. Волге и 
К ам е".

Этими правилами освещен1е береговыхъ об- 
становочныхъ знаковъ делалось обязательнымъ, 
что же касается освещен1я бакеновъ, то его 
предоставлялось устанавливать „на меляхъ зна- 
чительныхъ, где cie по усмотрен!ю инспектора су­
доходства будетъ признано необходимымъ"...

П равила 1867 г. были введены въ действ1е 
съ 1868 г. и развит1е освещаемой обстановки 
двинулось впередъ быстро; береговые знаки ос­
вещ ались все, что же касается плавучихъ, то 
число ихъ хотя и значительно увеличилось, но 
все же было недостаточно; осветить же въ одинъ

годъ бакены на всехъ важныхъ меляхъ не поз- 
волялъ разм еръ кредитовъ. Осветительнымъ ма- 
тер1аломъ попрежнему служили стеариновыя и 
сальныя свечи, такъ  что приводимый въ статье  
г. А. В. разсказъ волгарей, указавш ихъ автору 
на случай применен1я свечи для освещен1я ба­
кена на перекате, какъ на что-то исключитель­
ное, не отвечаетъ действительности, такъ  какъ 
до 70-хъ годовъ освещение обстановки было 
только свечами.

Съ каждымъ годомъ число освещаемыхъ ба­
кеновъ увеличивалось, и стоимость освещен1Я въ 
1873 г. составляла между Рыбинскомъ и К а­
занью около 2.500 рублей въ навигацш.

Согласно правиламъ плаван1я 1867 г., межен- 
няя обстановка между устьями pp. Камы и Оки 
должна была начинаться уже при глубине въ 
11 четвертей, а между устьями Оки и Шексны—  
при глубине въ 9 ' 12 четвертей, при чемъ водя­
ные посты, учреждаемые при меляхъ, попреж­
нему должны были обставляться указательными 
столбами, а наименьшую глубину мелей должно 
было „заявлять на доскахъ и ш арахъ на мач- 
тах ъ “ , т. е. делать вывеску глубинъ, что прак­
тикуется и въ настоящее время.

Для обозначен1я отдельныхъ препятств!й по­
лагалось ставить веш ки съ флагами, цветъ  ко­
торыхъ, какъ и бакеновъ, оставленъ былъ при­
нятый уже въ округахъ, т. е. для правой сто­
роны (считая по течен1ю) красный, для левой — 
белый, а въ случаяхъ разделен!я на два рукава— 
син!й.

Правила плаван!я 1867 года установили также 
необходимость весенней обстановки, но она была 
начата, и то въ очень небольшомъ разм ере,

В о л г а — У ракова гора .

только съ 1876 г., до этого же времени было 
поставлено только несколько знаковъ. Они были 
рельсовые, такого же типа, какъ  и применявш1еся 
въ позднейшее время.

Въ 1869 году на береговыхъ вехахъ фонари 
начали делать съ синими стеклами, для отличш 
ихъ отъ мачтовыхъ огней на судахъ, а по отно- 
шен1ю къ плавучей обстановке было отдано рас- 
поряжен1е на меляхъ съ извилистымъ ходомъ 
обязательно иметь освещаемые бакены на ниж- 
нихъ частяхъ мелей.

Освещен1е и въ 1869 году производилось стеа­
риновыми и сальными свечами, при чемъ огни
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начинали заж игать обыкновенно въ 1юле. На 
осв%щен1е бакена съ 1 1юля по 1 ноября отпу­
скалось на ночь по половине свечи (четверико­
вой). Т акъ  какъ  свеча сгорала гораздо скорее, 
потому что фонари не были вполне защищены 
отъ ветра, то освещен1е действовало только 
часть ночи. Въ сильные ветры свечи сплошь-и- 
рядомъ гасли, при слабыхъ ветрахъ— оплывали, 
особенно сальныя, такъ  что освещен1е перека- 
товъ было и плохое, и скудное. Судоходное дви- 
жен1е, между тем ъ , возростало и подобны мъ осве- 
щен1емъ довольствоваться уже не могло.

отъ 2 до 3 саженъ. П рактика не оправдала 
возлагавшихся на нихъ надеждъ и, по м ёр е  из­
нашивания, оне уже не возобновлялись, а зам е­
нялись опять землянками и разборными доми­
ками. Последн1я кибитки вышли изъ строя въ 
1893 году. Въ настоящее время заменяю тся р аз­
борными домиками и землянки, которыхъ оста­
лось очень мало.

Скидывая взоромъ прошлое, описанное нами, 
co cT O H H ie  обстановки судового хода и настоящее, 
когда на водныхъ путяхъ бассейна Волги (начи­
ная отъ Рыбинска и не считая Ски) имеется немно­
гимъ менее 1.700 обставляемыхъ пунктовъ (перева- 
ловъ и перекатовъ) почти съ шестью тысячами 
обстановочныхъ знаковъ, за  которыми наблюдаетъ 
более 3.600 человекъ постовой прислуги, при 
чемъ на все это тратится около 800.000 рублей 
въ годъ, нельзя не признать въ этой отрасли 
деятельности М инистерства путей сообщен1я боль­
шого прогресса. И действительно, ни одно госу­
дарство не имеетъ на естественныхъ судоходныхъ 
рекахъ такъ  широко и богато организованной 
обстановки, ни одно государство не оказываетъ 
такого щедраго воспособлен1я своему внутреннему 
судоходству,

Е. А . В О Д А Р С К Ш .

Возникъ вопросъ о зам ен е  свечей кероси- 
номъ, и въ навигац1ю 1870 года на плесе между 
Рыбинскомъ и Н.-Новгородомъ несколько баке­
новъ освещалось, въ целяхъ опыта, керосино­
выми лампами. Опытъ далъ xopomie результаты, 
но сплошная зам ена свечей керосиновыми лам­
пами последовала лишь въ 1874 году, когда 
все береговые и плавуч1е обстановочные знаки 
были снабжены фонарями, выписанными изъ Пе­
тербурга отъ фирмы Кумберга. Для перевальныхъ 
вехъ , которыя начали ставить въ середине 60-хъгг., 
постепенно развивая ихъ применен1е, применялись 
шестигранные фонари съ тремя стеклами, тремя 
посеребрёнными рефлекторами и медными лам­
пами; для створныхъ знаковъ употребляли больш1е 
буферные фонари, съ однимъ круглымъ выпуклымъ 
стекломъ, съ медной лампой и рефлекторомъ, а 
для бакеновъ— фонари квадратнаго сечен1я (4 X 4  
вершка) съ цинковыми лампами.

Въ дальнейш емъ фонари были значительно 
упрощены, освещен1е ихъ, равно какъ и начало 
обстановки, было перенесено къ моменту всту- 
плен1я реки въ меженн1е берега, когда уже за ­
канчивалась весенняя, тоже освещ аемая по но- 
чамъ, обстановка.

Общ1й ходъ развит1я обстановки после 1875 г. 
описанъ въ статье г. А. В. (VII выпускъ) и въ 
больш1я детали мы здесь вдаваться не будемъ.

Что касается до прислуги, наблюдающей за 
обстановкой, то первоначально она жила или въ 
палаткахъ на берегу, или на брандвахтахъ, а 
позже, при введен1и более обширной обстановки, 
въ разборныхъ домикахъ и чаще въ  землянкахъ, 
съ 1876 же года въ кибиткахъ, которыя устраи­
вались изъ реш етчатыхъ деревянныхъ полотенъ, 
обтягиваемыхъ войлокомъ; д1аметръ кибитки былъ

ЛЕДОКОЛЫ ДЛЯ РЫБИНСКА И 
ШЛИССЕЛЬБУРГА.

Передъ окончан1емъ навигац1и судоходство 
ежегодно переживаетъ тревожное время, для­
щееся отъ 2 недель и до месяца, въ зави­
симости отъ состоян1я погоды. Между тем ъ, 
во многихъ районахъ, отдаленныхъ отъ ж ел ез­
ныхъ дорогъ, именно осенью производятся запасы 
назим уж изненны хъ припасовъ и топлива исключи­
тельно по воднымъ путямъ и неожиданно ранн1е 
ледоставы сплошь-и-рядомъ оставляю тъ ихъ безъ 
дешеваго хлеба, а хозяева зазимовавш ихъ въ 
пути грузовъ терпятъ больш1е убытки, судохо- 
зяева же сплошь-и-рядомъ лишаются судовъ и 
вовсе. В семъ волжскимъ судоходцамъ памятна 
ужасная катастрофа, происшедшая весною этого 
года съ судами, зазимовавшими на Волге у 
г. Рыбинска, и катастрофа эта могла бы быть 
парализована, если бы былъ въ Рыбинске (въ 
м есте  большого скоплен1я судовъ) хотя бы одинъ 
ледоколъ, который могъ бы провести суда въ  Ш ек- 
сну на несколько верстъ вверхъ по теченш , 
и тем ъ  поставить ихъ въ услов1я сравнительно 
безопасной зимовки.

Кроме постройки ледокола для Рыбинскихъ 
пристаней, было бы крайне полезно построить 
хотя бы одинъ ледоколъ для Приладожскихъ ка- 
наловъ, такъ  какъ запоздалыя суда рискуютъ 
ежегодно замерзнуть невдалеке отъ своей цели 
и тем ъ  принести больш1е убытки, въ особености, 
по отношению грузовъ, которые направляю тся за 
границу. Замерзнувъ въ Приладожскихъ кана-
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лахъ, они должны опоздать противъ срока на 
полгода и зъ -за  задержки въ несколько дней на 
М аршнскомъ пути, такъ  какъ навигащя на Фин- 
скомъ заливе, благодаря отчасти ледоколу „Ер- 
м акъ “, продолжается значительно дольше, чем ъ 
на Мар1инской системе. Въ особенности понятна 
эта мысль, если напомнить, что Приладожск1е 
каналы, какъ  и вообще все  каналы, благодаря 
слабому своему теченш , замерзаю тъ ранее, чемъ 
свободный реки.

Насколько мне известно, вопросъ о ледоко- 
лахъ  для Рыбинскаго порта поднимался въ судо- 
промышленныхъ кругахъ, но свелся, если не 
ошибаюсь, къ спору о выборе типа речныхъ ле- 
доколовъ, именно— должны ли они быть колесные 
или винтовые.

Въ первыхъ числахъ октября 1911 г. не- 
большимъ и слабосильнымъ винтовымъ парохо- 
домъ „М олога“, подъ командою энергичнаго к а ­
питана, мне пришлось ломать ледъ, толщиною 
до 1 вершка на р. М ологе. Отсюда можно заклю­
чить, что речные ледоколы вообще не требуютъ 
особо большихъ затр ать , тем ъ  более, что во 
время навигац1и, при налич1и пожарныхъ и во- 
доотливныхъ средствъ, они съ успехомъ могутъ 
нести пожарную и инспекторскую службы.

М не кажется, мысль о необходимости ледо- 
коловъ для Рыбинскаго порта и для Приладож- 
скихъ каналовъ заслуж иваетъ вниман1я какъ со 
стороны ведомства водныхъ путей, такъ  и со 
стороны заинтересованныхъ судопромышленни- 
ковъ и биржевыхъ комитетовъ.

И Н Ж Е Н Е Р Ъ  к. Г И Л Ь Д Е Н Г А Г Е Н Ъ .

О БЗО РЪ  ПЕЧАТИ.

Н ынеш н1Й годъ сопровождался на О ке силь- 
нымъ мелководьемъ, и этотъ  фактъ не могъ, ко­
нечно, не вызвать вполне естественныхъ жалобъ 
на переносимыя судоходствомъ затруднен1я, тем ъ  
более понятныя въ  настоящее время, когда Ока, 
благодаря производящимся на ней работамъ, на­
ходится накануне реш ительнаго улучшен1я. Много 
писали въ местныхъ газетахъ по поводу мелко­
водья Оки, и вотъ что, между прочимъ, сооб­
щается въ N2 866 (14 ноября) „Судоходства".

Н а  р. О к е , к акъ  и зв е с т н о , с а м о е  бол ь н о е  м ес т о  для  
с у д о х о д с т в а , э т о —п ер ек а тъ  „К ам енк а" , олуж ащ 1й до сего  
вр ем ени  кам н ем ъ  преткновен1я. Н еск о л ь к о  р а зъ  с у до в л а ­
дел ь ц ы  и заи н тер есов ан н ы й  л ица о б р ащ ал и сь  с ъ  п росьбам и  
в ъ  М о ск о в ск 1й о к р у гъ  п утей  со о б щ е н 1я  о принятш  какихъ- 
л и бо  м е р ъ  къ  у л у ч ш ен ш  э т о г о  п ер ек ата . Были так1я м ел- 
ководны я н ав и гац 1и, когда ур ов ен ь  воды на п е р е к а т е  падалъ  
до 15  верш ковъ; т о гд а  в ся к ое  д в и ж ен 1е  п р ек р ащ ал ось  с о ­
в ер ш ен н о , п а с са ж и р ск 1е  п ароходы  ходили  только до п ер е ­
к ата  и т а м ъ  д ел а л и  п ер еса д к у  п а сса ж и р о в ъ  въ  лодки и 
п ер егр у зк у  то в а р о в ъ  въ  п а у зк и . П ер ев о зк а  неф ти тогда  
п р ои зв оди л ась  т о ж е  с ъ  п ер егр у зк о й , но т ак ъ  к акъ  ч ер езъ  
п е р е к а т ъ  в ести  гр у ж ен у ю  х отя  и р а сп а у ж ен н у ю  б а р ж у  
н ел ьзя , то  по б е р е г у , вдоль п ер ек а та  версты  на 4 — 5  бы лъ  
п р о л о ж е н ъ  н еф теп р о в о дъ . П одош едш 1й сн и зу  караванъ  
стави л ся  къ  т р у б а м ъ  и п ар оходн ы м ъ  к ам ер он ом ъ  п р ои зв о­

ди лась  перекачка въ  п ор ож н !я  бар ж и , стоя в ш 1я вы ш е п е­
рек ата . М ож но суди ть  по эт о м у , ск ольк о н еп р ои зводи тел ьн о  
тр ати л ось  труда, врем ени и д ен егъ .

П одобн ы хъ  навигац 1й въ посл-Ьдн1я 2 5  л-Ьтъ бы ло три  
или четы ре. К огда  глубина на п ер ек ат-fe рав ня ется  16  — 
18 верш к., явление э т о  сч и тается  почти обы кновенны м ъ, а 
так ъ  к акъ  вс% идущ ее по OkL пароходы  и караваны  им-Ьютъ 
оса дк у  2 0  верш ковъ, то  и ппаван 1е всегда  со п р я ж ен о  съ  
больш ой оп асн остью , риском ъ и тр атой  врем ени на р а с -  
п ау зк у . П риходится не только ссаж и в ать  п а сса ж и р о в ъ  и 
вы груж ать  каж ды й р е й с ъ  тов ар ъ  на п аузк и , но и сним ать  
съ  п ар охода  и та к ел а ж ъ , якоря, сн асти , кранцы, елань, 
за п а сн ы е плицы и др. Б ук сир як ам ъ  ж е  п риходится и зъ  
одной бар ж и  д-Ьлать дв% или три, и п ер ек атъ  п р оводи тъ  
только по одной , да  и т о  надо ж дать , пока п од ой детъ  д р у ­
гой п а р оход ъ , и бо  BonLflCTBie неи м оверн о бы страго т еч е-  
н1я  оди н ъ  п а р о х о д ъ  не въ  си л ахъ  поднять одну р а сп а ­
уж ен н ую  б а р ж у . М оск ов ск 1Й ок р угъ , слуш ая ж ал о б ы  и 
просьбы  с у до х о д ц ев ъ , врем я о т ъ  времени о б е щ а л ъ  имъ  
принять м ёр ы  къ о б л егч ен 1ю плавания, но врем я ш ло, а 
никакихъ р а б о т ъ  не п р оизв одилось .

Все ЭТО совершенно справедливо. Судоходство 
на Окё. терп’Ьло громадный затруднен1я всл-Ьд- 
CTBie мелководья, а Московск1й округъ в ъ  дан­
номъ случай былъ совершенно не въ силахъ сде­
лать что либо существенное, потому, что не 
им'Ьлъ для этого средствъ.

Тутъ нужны были радикальныя м-Ьры, почему 
Министерство путей сообщен1я и возбудило во­
просъ о производств'Ь работъ, который заканчи­
ваются въ настоящее время. Но насколько пра­
вильна вышеприведенная часть сообщен1й, на 
столько гр'Ьшитъ противъ действительности по­
следующее изложен1е той же статьи по поводу 
углублен1й Каменскаго переката. „Въ августе, 
пишетъ корреспондентъ „Судоходца", откуда-то 
появилась BecTbj что въ скоромъ времени на 
Каменку придетъновая м аш ина—камнечерпатель- 
ница, спец1ально построенная для Каменки".

B to T b  э т а  всЬ хъ  ож и ви ла, у  в о^ хъ  появилась н ад еж да  
на спасение о т ъ  осен н я го  м ел к оводья . В ъ  с ен т я б р е  д е й ­
ствительно въ  Н и ж н ем ъ  появилась  давно ож и даем ая  м а­
ш ина, к оторая и направилась в в ер хъ  по Оке, но на пер­
вый ж е  р а зъ  приш лось р азо ч а р о в а ть ся  въ  ней . П о ея  
о с а д к е  т р е б о в а л о сь  7 ч етв ., воды  ж е  на п ер ек а та х ъ  было  
5 — 5 '/з  ч етв ., и в отъ , чтобы  п ровести  е е  до м ес т а  
н азначен!я  3 0 0  в ер ст ъ , приш лось о т ъ  сам аго  Н иж няго  
у гл убл я ть  в с е  перекаты  до 7 ч етв . П о в ел ъ  е е  п ароходи к ъ  
м алосильны й, так ъ  что въ  х о д у  потер ян о б о л е е  2 -х ъ  н е­
д ел ь .

Сообщен1е это только еще разъ  доказываетъ, 
какъ легко, во время затруднен1й, поддается су­
доходная среда разнымъ ложнымъ изв-Ьст1ямъ и 
какъ извращ ается при этомъ действительность 
разными слухами и пересудами. Камнечерпатель- 
ница сидитъ въ воде носомъ 5 четв. 3 вершка, 
а кормой ровно 5 четв., и нужно кстати заметить, 
что уменьшить эту осадку было нельзя, съ одной 
стороны, потому, что снарядъ такого рода долженъ 
обладать большою силой и прочностью, а потому и 
массивностью * ) ,а с ъ  другой— потому, что разм ерь 
шлюзовъ не даетъ возможности къ большему уве- 
личен1ю разм еровъ корпуса этой машины. Во вся­
комъ случае глубины въ 7 четвертей для прохода 
камнеподъемницы вовсе не требовалось, и рас­
чистка производилась не на „всехъ перекатахъ", 
какъ пишетъ корреспондентъ, а лишь на трехъ,

*) floM tm aeM E  в ъ  эт о м ъ  выпуск^. о п и сан 1е эт о й  м а­
шины.
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а именно: на Пожогскомъ, Клинскомъ и н аГ ли н к е. 
Даже MypoMCKle перекаты машина прошла сво­
бодно, хотя въ то же самое время тамъ паузи­
лись два пассажирскихъ парохода. Неправильно 
также сообщение, будто машину велъ малосильный 
пароходикъ. Почти все время она шла за двумя 
пароходами.

П ризнавъ въ  дальнейш емъ изложен1и, что 
камнечерпательница оказалась очень продуктив­
ной, что каменная плита хорошо поддавалась 
лом ке на мелк1я части, которыя вынимались ков­
шами снаряда, авторъ пишетъ, что судовладельцы 
стали

вы сказы вать о п а с ен 1я, бу д то  м аш ина р а б о т а е т ъ  не  
там ъ , гд^  сл-Ьдовапо бы , что вы ворачиваем ы е ею  камни  
не BC-fe у б и р а ю тся , з а  р а б о т о й  никто н е слЬ дитъ. В ъ  д е й ­
ств и тел ь н ости  и о к а за л о с ь , что п а р о х о д ы ,п р и  сравн и тель­
но б ол ь ш ом ъ  у р о в н е  воды , начали за д е в а т ь  з а  камни, г д е  
р а н е е  н е за д е в а л и  при м еньш ем ъ  у р о в н е . П ричина бы ла  
та , ч то  н е  в с е  взлом ан н ы е камни п опадали  въ  ковш ъ, и 
ч а сть  и х ъ  о с тав ал ась ; м аш ина у х о д и л а  дал ьш е, а камни  
не и зс л е д о в а л и с ь  и бак ен ам и  не обстав л я л и сь .

Это тоже неверно... На машине во время ея 
работы  на К аменке со стороны техническаго 
надзора находился техникъ и судоходный надзи­
ратель съ перекатнымъ старшиной для поддер- 
жан1я правильнаго движен1Я. П роверка же сде- 
ланныхъ въ каменномъ дне углублен1й произво­
дилась промерной рамой, дающей въ изм ерен1и 
точность до одной полусотой сажени, такъ что о 
возможности оставлен1я на дне излишне высту- 
пающихъ камней не могло быть и речи.

Д алее идетъ описан1е поломки парохода.
и  в о т ъ  бл агодар я  так ой  постановк'Ь дЬла, въ  п ер ­

вы хъ ч и сл а х ъ  ок тября  пролом ился и з'атонулъ п а сса ж и р -  
ск1й п а р о х о д ъ  „ Д ед у ш к а  К ры ловъ", к огда  ур о в ен ь  воды  
бы лъ  у ж е  довол ьн о вы сокш . П а р о х о д ъ  п ролом ился на с а ­
м ом ъ х о д у , гд-Ь ходили  в сегда  и p a n ie  бл агоп ол уч н о  при 
ни зк ом ъ  y p o B H t ,  Э т о  ещ е б о л -fee подтвер дило п р ед п о п о ж е-  
Hie, что nocnfe маш ины  о ст а в а л а сь  часть  кам ней и что  
судоходн ы й  н а д зо р ъ  не д-Ьлалъ то го , что бы лъ  о б я за н ъ  од-Ь- 
лать , т .-е ., nocnfe п р охода  машины протралить  дно для о 5 -  
н аруж ен1я кам ней и у д а л е н 1я и хъ . К огда  сл уч и л а сь  авар1я, 
тогда  тол ько п риш елъ  и н спек торою й  п а р о х о д ъ , п р ои зв ел ъ  
д о зн а н 1е , с о ст а в и л ъ  п р оток ол ъ  и у ш ел ъ  опять на стоян к у  
въ  Р я за н ь . П осгр адав ш ш  п а р о х о д ъ , nocnfe п р одол ж и тел ь- 
ны хъ р а б о т ъ , подняли и ув ел и  на р ем онтъ .

Т акъ пишетъ корреспондентъ „Судоходца".
А въ действительности пароходъ „Дедушка- 

Крыловъ" потерпелъ крушен1е вовсе даже не на 
м есте  работъ, а не доходя до нихъ, и камень, о 
который онъ проломился, ничего общаго съ р а ­
ботой камнечерпательницы не имеетъ.

„Машина съ наступлен1емъ первыхъ морозовъ 
бросила работы, не окончивши ихъ и ушла на 
зимовку. Это большая ошибка", зам ечаетъ  
авторъ.

В о врем я навигац 1и, к огда п р о и сх о д и т ь  п остоя н н о дви- 
ж е н 1е  ч е р е зъ  п ер ек а тъ , MamnHfe в сегда  м-Ьшаютъ р аботать  
пароходы , теп ер ь  ж е  почти у ж е  м Ь сяцъ , д в и ж ен 1е п а р о х о ­
дов ъ  совер ш ен н о п р ек р ащ ен о , а для машины бы лъ бы  
полны й п р о ст о р ъ  работать; в-Ьроятно, за  э т о  врем я п ер е­
к атъ  м огъ  бы бы ть у ж е  р асч и щ ен ъ .

Работа снарядовъ прекращена была 15 октя­
бря, после того, какъ несколько дней подрядъ 
стояли морозы до 5 градусовъ, а въ воде оста­
вался лишь одинъ градусъ тепла. При такихъ 
услов1яхъ дальнейш ее оставлен1е столь ценной 
машины на К аменке связано было бы съ очень

большимъ рискомъ, тем ъ  более, что и во вся­
комъ случе закончить каналъ въ нынешнюю на- 
вигащю было совершенно невозможно, хотя бы 
даже можно было продолжать работу еще целый 
месяцъ. Въ настоящее время остается еще вы­
нуть свыше 1.500 куб. саж. плиты, а на это по­
требуется при успеш номъ ходе работъ, не менее 
3 месяцевъ, кроме того, следуетъ иметь въ виду, 
что работа осенью текущаго года им ела харак- 
теръ лишь работъ подготовительныхъ, въ видахъ 
окончательныхъ испытан1й снаряда. Ц ель эта 
была исполнена, при чемъ сделано было до 25о/о 
всехъ работъ по устройству канала. Продолжать 
же поздней осенью эти трудный и опасныя, въ 
холодное и темное время, камнечерпательныя 
работы было совершенно неблагоразумно, тем ъ  
более, что обязательный срокъ приступа къ ра­
ботамъ по сооружен1ю канала наступаетъ лишь
1-го 1юня 1914 г.

Обывательская картинка. Она относится къ 
г. Ряжску и описана въ „Рязанскомъ В естнике", 
но всем ъ намъ хорошо знакома, и въ ней соб­
ственный имена можно зам енять какими угодно 
другими назван1ями.

—  О бы ватели  Р я ж с к а  т о н у т ъ  въ  грязи . И какъ  не 
тон уть?  П ол ови н а у л и ц ъ  и т р о т у а р о в ъ  в ъ  го р о д -fe не з а ­
м ощ ены , а гд-Ь и бы ла к ак ая-ли бо м о стов ая , то  о т ъ  нея  
остали сь  почти одни воспом инан!я . Т ем ен ь  стр аш н ая , п о­
том у  что кероси но-к алильн ы е ф онари  н е стольк о гор я тъ , 
сколько бы в аю тъ  в ъ  ремонт-Ь. Кром-Ь т о го , за ж и га ю т ся  
ф онари очень  п оздн о . В ъ  виду эт о г о  обы в ател и  о б р а т и ­
ли сь  въ  гор одск ую  уп р ав у  с ъ  коллективной  п р о сь б о й  о 
н еобходи м ости  ocвfeщ aть улицы  п оран ьш е.

Н е pfenKocTb так1я картины:
П ер ех о д я т ъ  т р о т у а р ъ  по цен тр альн ой  П ок р ов ск ой  

улиц-Ь,
—  Маня! иди ж е . Ч то  ж е  ты все стоиш ь?
—  П о д о ж д и , к ал ош у зал и л а , н и какъ  не вы тащ у.
—  А ты сд-Ьлай т а к ъ , какъ  я: сними и хъ  и иди б е з ъ  

кал ош ъ. Б отинки  дом а вы чистим ъ.
—  И зв озчи к ъ !
—  К уда  п р и к аж ете?
—  Ч е р е зъ  до р о гу .
А  на К 1евскую  у л и ц у  д а ж е  дн ем ъ  и зв озч и к и  отк азы ­

ваю тся -Ьздить.
Х оть  бы м о р о зъ  n o c K o p fe e  с к о в а л ъ  н аш у грязь.

А вотъ еще картинка въ  томъ же род-Ь.
В ъ  м-Ьстечко В оньковцы  и зъ  г. Н овой-У ш ицы  и м. З и нь- 

к ова в ед ет ъ  въ  н астоя щ ее время одн а  до р о га , к отор ая  п ро­
х о д и т ь  возл-Ь часовн и  св. О н уф р 1я н адъ  т р ех ъ -са ж ен н ы м ъ  
обр ы в ом ъ , и м Ь етъ  въ  ш ирину три арш ина и покры та в сего  
тол ько (!) пятью  арш инны ми ям ами. Н а  эт о й  дорог-Ь почти  
каж ды й ден ь  бы ваю тъ  н есч астн ы е сл уч аи  и на н и х ъ  никто  
не о б р а щ а ет ъ  внимгн1я... Н а  дн я хъ  на эт о й  д о р о г -fe оп р о­
к инулся гон ч ар ъ , п о б и л ъ  B C fe горш ки, п оп ом ал ъ  в о зъ  и 
и скалЬ ч илъ  л ош адь. К то  въ  э т о м ъ  ви н оватъ ? К то  в о зв р а ­
т и т ь  б 4 д н о м у  челов-Ьку его  убы тки? Н еу ж ел и  въ эт о м ъ  
ви н оватъ  гон ч ар ъ , которы й HMfenb н а сч а сть е  им-Ьть в о зъ , 
а не аэр о п л а н ъ , и -Ьхалъ ч е р е зъ  В оньковцы , а  н е лет-Ьлъ  
надъ  ними?.. А  м еж ду  т-Ьмъ в сего  бы эт о г о  н е бы ло, если  
бы на это й  „п редател ьск ой"  дорог-Ь были засы паны  ямы 
и сдЬ ланы  перила, которы я, к а ж ет ся , д а ж е  за к о н о м ъ  т р е­
бую тся  въ  оп асн ы хъ  м Ь стахъ .

М ного у ж е  р а з ъ  п и сал ось  т а к ж е  о дор огЬ  и зъ  с . М ай­
дан а  въ  В ел и к !й -А лек сан др овъ . Н а  дор огЬ  эт о й  на К а ц а п ­
ской  сл о б о дЬ , о б р а зо в а л ся  гл убок ш  трехъ -арш и н н ы й  ровъ, 
м инуть  которы й никакъ н ел ьзя . Tfe н есч астн ы е, которы мъ  
п ри ходи тся  Ь хать  по эт о й  дорогЬ , в сегда  р и ск ую тъ  своею  
ж и зн ью  и непрем Ь нно Или л ош адей  н а д ор в утъ , или что-н и ­
б удь  пол ом аю тъ .
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Еще одинъ примеръ:
П о одной  и зъ  у л и ц ъ  г. Л еп ел я , п о д ъ  н азв ан 1ем ъ  П ол -  

св и ж с к а я , п р оходящ ей  въ  u eH x p i гор ода , бук вальн о н ев о з­
м о ж н о  ни п р ой ти , ни п р о е х а т ь . О на п р ед ста в л я етъ  огр ом н ое  
коры то (по о с и — у г л у б л е н 1е, по края м ъ — в м ес т о  к анавъ  в оз-  
вы ш ен 1я), н а п ол н ен н ое  воню чей грязью . Н ^ т ъ  ни канавъ, 
ни м о ст о в ъ , ни т р о т у а р о в ъ . Л ю ди, которы м ъ  вы пало на  
долю  п р обр ать ся  въ  го р о д ъ  с ъ  эт о й  сторон ы , бук вальн о  
„плы вутъ" по грязной  жиж-Ь, слабы я л ош адки  с ъ  тр уд ом ъ  
вы таск и ваю тъ  п усты я  т е л е г и , а  когда  сл у ч а е т ся  везти  
в озы , да ещ е ночью , бы в аю тъ  ц^лы в н есч а ст 1Я. О днаж ды  
л ош адк а, в езш ая в о зъ  с ъ  м еш кам и, п огн ал ась  з а  свои м ъ  
х о зя и н о м ъ , „удачн о"  п робиравш им ся по вы соком у бор ту  
„коры та", а телЬ га  в ъ  э т о  врем я п ов ер н ул ась  и мЬшки  
с ъ  м укою  сп ол зл и  въ  гл у б о к у ю  грязь . М ож н о  с еб Ь  пред­
стави ть  го р е  т р у ж ен и к а . Э то  бы ло дн ем ъ , а к ак ъ  ж е  ночью?  
П е ш ех о д ы  ж е  п р оби р аю тся , обы к н ов ен н о, по краямъ, п е­
репры гивая с ъ  кочк и -н а-коч к у, с ъ  кам еш ка на к ам еш екъ, 
а  к огда  эти  „сп асател ьны я ср едства"  и сч еза ю т ъ , с ъ  отвр а- 
щ ен 1ем ъ  оп у ск а ю тся  в ъ  грязь , или, при соеди н яя сь  вплотную  
къ  ш атаю щ ем уся  ч а ст о к о л у  и д ер ж а сь  за  н его , м ало-п о­
м алу  м ин ую тъ  „п р оп асть" , п ер ев о д я т ъ  д у х ъ  и сн ов а  при­
ним аю тся з а  т о  ж е .

О ди н ъ  и з ъ  обы в ател ей , оп а са я сь , чтобы  проходящ 1е  
не сл ом ал и  его  и згор од к и , сл у ж а щ ей  им ъ оп о р о й , выма- 
за л ъ  колья за б о р а , гд^. надо з а  нихъ д ер ж а т ь ся  рукам и, 
д егтем ъ . П р ед ста в ь т е  себ^Ь ж е р т в у  это й  ловуш ки. Чинов- 
н и к ъ  одн ого  и зъ  м Ь стн ы хъ  у ч р е ж д е н 1Й п р оби р ал ся  п о  это й  
улиц-Ь на зан ят!я  ч а с о в ъ  въ  7 в еч ер а . О т о м ъ , что з а б о р ъ  
в ы м азан ъ  д егт ем ъ , н е зн а л ъ , т ем н о т а  бы ла по обы к н ов ен 1ю 
абсол ю тн ая  (ф он ари  не за ж и га ю т ся ), он ъ  см Ь ло брал ся  за  
знак ом ы е колы ш ки и т а к ъ  п ер еп а ч к а л ъ  въ  дегтЪ  руки, 
м ан ж еты  и в есь  к остю м ъ , что в ъ  канцеляр!ю  п ок азать ся  
н ел ь зя  бы ло; п р и ш л ось , ск ри п я сер дц е , итти т ^ м ъ  ж е  п у ­
т е м ъ  н а за д ъ . В о т ъ  д о  чего  д о х о д и т ъ .

Вообще, при желанш , можно составить боль­
шую коллекщю бЕдъ, вызываемыхъ нашимъ бездо- 
рожьемъ —  потоплен(е воловъ, лошадей и даже 
людей, стЕснен1е жизни, вызываемое буквально 
„безвыходнымъ" положен1емъ обывателей, застой 
торговли, промышленные кризисы, прекращен1е 
подвоза продуктовъ и проч.

Еще Н аполеонъ сказалъ своимъ маршаламъ, 
что „русская грязь— пятая стих1я м1ра“, такъ  до 
ботинокъ ли при подобныхъ обстоятельствахъ. 
Будемъ развЕ утЕшаться тЪмъ, что въ посл'Ьднее 
время о грязи очень сильно заговорили. Можетъ 
быть, изъ этихъ разговоровъ въ концЕ-концовъ 
что-либо и выйдетъ.

* , **

Р азработка устава гужевыхъ дорогъ, какъ из- 
в-Ьстно, уже разсмотр-кннаго въ  Сов^Ьт-Ь Минист- 
ровъ и вносимаго въ Государственную Думу, не 
могла, конечно, не привлечь вниман1я нашей пе­
чати. Объ этомъ много писали и пишутъ и, по 
обыкновен1ю, многое искажаютъ и выдумываютъ. 
Вотъ, наприм-Ьръ, какъ описывается содержан1е 
устава въ газетЬ „Курская быль".

Р азсм атр и в аем ы й  въ  н а сто я щ ее  время въ CoB%Ti М и- 
н и стр о в ъ  за к о н о п р о ек т ъ  п о стр о ен ъ , повидим ом у, на проч- 
ны хъ и сим патичны хъ н ач ал ахъ . П о эт о м у  п роек ту, всЬ  
гуж ев ы я  д о р о г и — ш оссей н ы я , м ощ ены я и грунтовы я— п ер е­
даю тся  в ъ  завЪ ды ван 1е  зем с т в а , к отор ом у  п р едоставл я ется  
и зб и р а т ь  у ч а ст к о в ы х ъ  д о р о ж н ы х ъ  п оп еч и тел ей . П ер едаю тся  
т а к ж е  в ъ  в%д4н1е зем ст в а  вс% проселочны й дороги , со дер -  
ж а н 1е  к отор ы хъ  л е ж а л о  до си х ъ  п ор ъ  н а  обя зан н ости  вла- 
д4 .л ьц евъ  п р и л егаю щ и хъ  зем ел ь , а  н а д зо р ъ  за  ними— на 
полиц!и . О бщ 1й контрольны й н а д зо р ъ  за  дорогам и в ъ  гу- 
б ер н 1и л е ж и т ъ  на г у б е р н а т о р ^ , въ пред-Ьлахъ дЪ йствую - 
щ аго зем ск а го  полож ения. Д ля содерж ан1я су щ ест в у ю щ и х ъ  
и для у ст р о й ст в а  н овы хъ  гу ж ев ы х ъ  д о р о гъ  зем ск и м ъ  со -  
бран!ям ъ  п р ед о ст а в л я ет ся  у с т р а и в а т ь  натуральную , д о р о ж ­

ную повинность , к оторая м о ж е т ъ  с о ст о я т ь  в ъ  в о зл о ж ён 1и 
на H a c e n e H ie  обя зан н остей  исполнять изв-Ьстныя р аботы  
или со дер ж а ть  въ исп равн ости  и зв е ст н ы е  д ор ож н ы е у ч а с т ­
ки. Т акая повинность  су щ ест в о в а л а  и п р еж д е , но о н а  н о ­
сила узк осослов н ы й  хар ак тер ъ  и отбы в алась  тол ько к р есть ­
янами и пом ещ икам и, доставлявш им и м а тер 1ал ъ . Т еп ер ь  
ж е  проек ти руется  привлечь къ ней  в л ад ел ьц ев ъ  B c t x b  с о -  
сл ов 1й, и м ею щ и хъ  въ  уЪ здахъ  недвиж им ую  со б ст в ен н о ст ь .

Обративъ затЬмъ вниман1е на то, что дорож­
ное д4.по потребуетъ такихъ средствъ, которыхъ 
у земствъ н4.тъ, газета продолжаетъ:

В ъ  виду эт о го , правительство п р оек ти р уетъ , в о -п ер ­
вы хъ, оказы вать зем ств ам ъ  безвозвратны й дорож н ы я п о с о б 1я, 
на к отор ы я  п редп ол агается  еж его дн о  вн оси ть  въ  с м е т у  
м ин и стерств а в н утрен н и хъ  д е л ъ  до 7 милл. р у б л ей . В о -в т о -  
ры хъ, з а  п оп ь зов ан 1е  зем ским и подъездн ы м и  к ъ  ж е л е з н о д о -  
рож ны м ъ  станц 1ям ъ путями зем ствам ъ  п р едоставл я ется  право, 
в за м е н ъ  заставн ы хъ , м остов ы хъ  и п еревозоч н ы хъ  с б о р о в ъ ,  
устанав л и вать  особы й  попудны й сб о р ъ  с ъ  гр узов ъ , приво- 
зи м ы хъ  и вы возим ы хъ по ж ел езн ы м ъ  дорогам ъ, с ъ  т е м ъ ,  
одн ак о, чтобы  вы сш 1й р а зм е р ъ  попуднаго с б о р а  не превы - 
ш ал ъ  10-к ратн ой  тариф ной ставки сданнаго гр у за . Н а к о ­
н ец ъ , въ -тр еть и хъ , при п редъя вл ен 1и тем и  или другими в е ­
дом ствам и  (напр., военны м ъ) повы ш енны хъ тр ебован ш  къ  
у с т р о й ст в у  д о р о гъ , для уд ов л етв ор ен 1я сп ещ ал ь н ы хъ  ц е ­
л е й , зем ст в а м ъ  долж ны  бы ть отпускаем ы  особы я в осп о-  
с о б л ен 1я и зъ  ср едств ъ  эт и х ъ  в ед ом ств ъ .

Н ел ьзя  н е о т м ет и т ь  ещ е одной важ н ой  о со б ен н о ст и  
прави тельствен н аго зак он оп р оек та , и м ен н о— предоставления  
зем ств ам ъ  права и здавать  обязательны й п остан ов л ен 1я по 
до р о ж н о й  части .

Можно ЛИ тутъ что-либо опровергать или 
исправлять, когда зд4>сь н ^тъ  ни слова правды, 
н-Ьтъ никакого подоб1я действительности? Одно 
только остается спросить— про какую страну это 
пишутъ? Про Росс1ю, или какую иную, намъ не­
известную?

„Вестникъ Рыбинской биржи" сообщаетъ, что 
Р ы би н сю й  би р ж ев ой  к ом и тетъ  обр ати л ся  къ  Я р о сл а в ­

ском у гор одск ом у  у п р а в л ен ш  с ъ  п р ось бою  о п оддер ж ан ;и  
его  х о д а т а й ст в а  п е р е д ъ  М и н истром ъ  п у т ей  с о о б щ е н 1я  о 
н еобходи м ости  учреж дения новаго ок р уга  п утей  сообщ ения  
въ  г. Р ы б и н ск е . Н еобход и м ость  уч р еж ден !я  н оваго  округа  
м оти в ир уется  н еудобств ам и  и убы точ н ость ю  для х л еб н ы х ъ  
тор гов ц ев ъ  и судопр ом ы ш ленниковъ , проистекаю щ им и отъ  
отдал ен н ости  центральной в л а ст и — П рав лен 1я К азан ск аго  
ок р уга ,— о т ъ  в ер хов ь ев ъ  В ол ги  и р. М ологи.,

Вопросъ этотъ находится въ связи съ об­
щимъ преобразован1емъ округовъ путей сообще- 
н1я. По законопроекту, представленному Мини- 
стерствомъ путей сообщения въ Государственную 
думу, предполагается образовать Северный округъ, 
въ который входитъ бассейнъ Ледовитаго океана— 
с е в . Двина, Онега, Мезень, Печора, и къ кото­
рому думаютъ также присоединить систему Гер­
цога Вюртебергскаго. Маршнская, Тихвинская и 
Вышневолоцкая системы объединяются въ особое 
Маршнское водное управлен1е, со включен1емъ въ 
него Волги до Рыбинска. Что касается до место- 
пребыван1я правлен1й округовъ, то вопросъ этОтъ 
остается открытымъ, такъ  какъ по упомянутому 
законопроекту выборъ городовъ для правленш 
предполагается предоставить Министру путей со- 
общен1я.

Газета „Голосъ" въ Я рославле пишетъ:
В ъ  связи  с ъ  пр1'Ьздомъ В ы сочай ш и хъ  О о о б ъ  в ъ  Гг. Р о ­

стов ъ  и Я рославль бы ли весн ой  HbiHtrnHHro года  п р о и зв е ­
дены  экстренны я работы  по п ри веден 1ю в ъ  н а д л еж а щ ее  с о -
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ст о я н 1е  части  м о ск о в ск о -я р о сл а в ск а го  ш о сс е , н аходящ агося  
в ъ  Я р о сл а в ск о й  гу б . и с о ст о я ш а го  въ  зав4.дыван1и зе м ­
ств а . С р ед ств а  на р аботы , въ  количеств-Ь 1 7 .4 4 2  р у б . 4 2  коп., 
бы ли затрач ен ы  г у б . зем ст в о м ъ . Н а-дн я хъ  г у б . уп р ава  п о­
л у ч и л а  изв4.щ ен!е, что р а сх о д ъ  э т о т ъ  при н ятъ  на к а зен ­
ный с ч ет ъ  и зе м с т в у  отп уш ен о  n o c o 6 ie  въ размЪ рЬ за т р а ­
чен н ой  сум м ы .

Кроме расходовъ, здесь упомянутыхъ, по тому 
же случаю приводились въ порядокъ такж е шос- 
сейныя дороги и во Владим1рской губернш, при 
чемъ губернскому земству отпущено на этотъ 
предметъ изъ казенныхъ средствъ сумма около
31.000 руб.

Газе1*ё „Черниговское слово" подводитъ итоги 
десяти-летняго содержан1я казенныхъ шоссе Чер- 
ниговскимъ губернскимъ земствомъ.

К ак ъ  и зв е с т н о , казенны я ш оссей н ы й  дороги  н а п р о т я -  
жен1и 4 ,7 4 5  вер . п ереданы  М и н и стер стом ъ  п утей  сообш ен1я  
въ  в ед ен 1 е  зем ст в ъ  16 г у б е р н 1й. И зъ  озн ач ен н аго  к ол и ч е­
ств а  в ер стъ  ш оссей н ы хъ  д о р о гъ  ок ол о  1 9 2 ,5  вер. въ  пре- 
д е л а х ъ  н аш ей  губер ш и  п ереданы  Ч ерн и говск ом у г у б ер н ­
ск ом у зе м с т в у  с ъ  1 9 0 3  года , с ъ  еж е го д н о й  оубоид1ей о т ъ  
казны  по 8 8 8  р у б . 5 9  коп. на в ер сту . В ъ  т ек у щ ем ъ  году  
1  сен тя бр я  и сп ол н и л ось  ровно 1 0  л Ь тъ  со  дня п ер ех о да  
к азен н аго  ш о сс е  в ъ  в е д е н 1е  Ч ерн и говск аго  зем ст в а , почем у  
н ел ьзя  н е  остан ов и ть ся  на н4.которы хъ ф ак ти ч еск и хъ  дан ­
ны хъ  э т о г о  периода завЬ ды ван 1я, до си х ъ  п ор ъ  м ало ком у  
извЪ стны хъ .

К а к ъ  я у ж е  отм 4.тилъ. Ч ер н и гов ск ое  гу б ер н ск о е  зе м ­
ство  п ол уч и л о  въ  B-bfliHie 1 9 2 ,5  вер . ш оссей н ой  дороги , 
с ъ  еж его д н о й  с у б си д 1ей по 8 8 8  р . 5 9  коп. на в ер сту , т. е. 
с у б с и д 1ей , бол Ь е ч'Ьмъ вдвое бол ьш ей  п роти въ  средней  
норм ы  для д р у ги х ъ  зе м с т в ъ  и д а ж е  бол Ь е сам ой  вы сокой  
п ов ер стн ой  норм ы — въ 4 8 7  р у б .— для П ет ер б у р гск о й  г у ­
бернии.

О дн ак о, н есм отр я  на э т о , Ч ер н и гов ск ое  зем ст в о , съ  
са м а го  н ачала св оей  дЬ ятельнооти , пош ло по л о ж н о м у  
п ути  в ед ен 1я св о его  ш о ссей н а го  х о зя й ст в а . В ъ  т о  время, 
к акъ  д р у г 1я зе м с т в а  им Ь ю тъ н а  с л у ж б Ь  сп егй ал и стовъ  
и н ж ен ер о в ъ  и т ехн и к ов ъ , Ч ер н и го в ск о е  зем ств о  о ст а л о с ь  
при стар ы хъ  ф ор м ахъ , п он и зи в ъ  при эт о м ъ  о б р а зо в а т ел ь ­
ный ц е н зъ  св о и х ъ  н ачальн и к овъ  ди отанц 1й и п ри держ и ­
в ая сь  стр ого  формы п остав ки  и п одр ядовъ , ун асл Ь дован - 
н ы хъ  о т ъ  М и н истерства  п у т ей  со о б щ е н 1я. П р есл Ь дуя  и с­
клю чительно цЪль— к акъ  м ож н о бол ьш ей  эк он ом ш  по  
с о д е р ж а н ш  ш о сс е  и м о ст о в ъ , Ч ер н и говск ое зем ств о  д о ­
стигло с б е р е ж е н 1я „остатк ов ъ "  в ъ  т еч ен 1е  10-ти-лЬ тняго  
пер1ода в ъ  сум м Ь  2 0 0 .0 0 0  р у б ., но въ  т о  ж е  врем я дов ел о  
м остовы я с о о р у ж е н 1я до так ого  с о ст о я н 1я обв етш ан 1я, что  
к огда  в озн и к ъ  в о п р о съ  о в о зм о ж н о ст и  п р оЬ зда  по ш о ссе  
В ы соч ай ш и хъ  о с о б ъ , правительственны й и н сп ек тор ск 1Й 
н а д зо р ъ , осм отр Ь в ъ  ш о сс е  и м остовы я соор уж ен 1я , н аш ел ъ  
и х ъ  дал ек о  н еб езо п а сн ы м и  для п роЬ зда.

К ром Ь  т о го , в ъ  19 1 1  го д у  во врем я бол ьш ого  автом о- 
би л ьнаго  п р обЬ га , правительственны й ин оп ек торъ  п оста- 
ви лъ  въ  у с л о в 1е , чтобы  п р о Ь зд ъ  по м о ста м ъ  на перегонЬ  
Ч ер н и гов ъ  —Р о и щ е  бы лъ  со  ск ор остью  н е бол Ь е 5  в ер стъ  
въ  ч а съ .

Н и ск ольк о не в ъ  л у ч ш ем ъ  с о ст о я н 1и н аходя тся  и ка- 
зар м енны я здан!я для ш о ссей н ы х ъ  р а б о ч и х ъ  и ол уж ащ и хъ .

Н о  пом им о тол ько что отм Ь ч енны хъ д еф ек т о в ъ  и по- 
гр Ь ш н остей  ш о ссей н а го  х о зя й ст в а  Ч ерн и говск аго  г у б ер н ­
ск аго  зе м с т в а , н ел ьзя  не у к а за т ь  на бол Ь е капитальное  
со о р у ж ен 1 е , п о с тр о ен н о е  по инищ ативЬ зе м ст в а , въ  к о т о ­
р о м ъ  ярко с к а за л а сь  б езх о зя й ст в ен н о ст ь  послЬдняго.

С о о р у ж ен 1 е  эт о  — м о ст ъ  ч е р е зъ  р. Д есн у  у  сам аго  
Ч ерн и гова , обош едш 1йся зем с т в у  въ  довольно кругленькую  
сум м у .

С ущ еотв ов ав ш 1й до 1 9 0 9  года  деревянны й сл о ж н о -п о д -  
к о сн о й  си стем ы  м о ст ъ , длиною  въ  3 0 0  с а ж ., зем ств о  рЬ- 
ш ило п ер ест р о и т ь  на ж ел Ь зо -б ет о н н ы й . П ер естр ой к а  бы ла  
и сп олн ен а  въ  течен1е 3  лЬ тъ .

П ервы я 5 2 ,5  с а ж . со  стор он ы  Ч ерн и гова  рЬ ш ено бы ло  
о с т а в и т ь  б е з ъ  п ер естр ой к и  л Ь тъ  на 10, какъ о оор уж ен 1е  
п оздн Ь й ш и хъ  л Ь тъ , но 6 7 ,3 5  с а ж . на поймЬ р. Д есны  на-

м Ьчено бы ло зам Ь нить ж е л Ь зо -б е т о н н ы м ъ  со о р у ж ен 1 ем ъ , 
далЬ е 13 0  с а ж ., в ъ  дер ев Ь  на дер ев ян н ы хъ  у с т о я х ъ  съ  
такими ж е  балкам и си стем ы  Л ем б к е  и, н ак он ец ъ , о с т а л ь ­
ная часть  поймы  со  стороны  K ie sa , съ  К ;евским ъ  б е р е г о -  
вымъ у с т о ем ъ  назначены  были на п ер естр ой к у  т о ж е  въ  
ж е л Ь зо б ет о н ъ .

П р о ек т ъ  сооруж ения бы лъ у т в е р ж д е н ъ  М и н истер ством ъ  
п утей  сообщ ен1я 2  апрЬля 19 0 9  года.

Р а б о т ы , начаты й въ  т о м ъ  ж е  год у , п рои зв оди л и сь  съ  
п одряда, при чем ъ  и н сп ек тор сю й  о т ъ  М и н истерства  п утей  
сообщ ен 1я , техн и ч еою й  н а д зо р ъ  находи лся  въ  М осквЬ, на- 
Ь зж а я  изрЬ дка в ъ  Ч ерниговъ .

Н еудив и тельн о п о эт о м у , что вслЬ дств 1е  отсутств1я по- 
стоян н аго  техн и ч еск аго  н ад зор а  на м ЬстЬ , в се  со о р у ж ен 1 е  
п редстав л я ется  безобр азн Ь й ш и м ъ  по архи тек турЬ  в ъ  цЬ- 
л о м ъ  и недолговЬчны м ъ. Д еревянная часть  м о ста  в ъ  1 3 0  пог. 
с а ж . о б о ш л а сь  въ  1 0 9 .2 0 2  р у б ., или по 8 4 0  р у б . на 1 пог. 
с а ж . б е з ъ  техн и ч еск аго  н адзор а , адм и н и страц 1и, укрЬ пле- 
Н1Я р у сл а  рЬки и пр. О на о о ст о и т ъ  и з ъ  10  п р о л ет о в ъ  р а з ­
личной длины и въ числЬ  и хъ  два судо х о д н ы х ъ , подш и- 
ты хъ  сн и зу , въ  ограж дение о т ъ  и ск р ъ  п ар о х о д о в ъ , кровель- 
ны м ъ ж ел Ь зо м ъ . Н аск ол ьк о п осл Ь дн ее  непрактич но, свидЬ- 
т е л ь с т в у ет ъ  ф актъ  загн и ван 1я п о я со в ъ , при ч ем ъ  въ  одн ом ъ  
и зъ  су до х о д н ы х ъ  п р ол етов ъ , на тол щ ин у т р е х ъ  дооок ъ , 
оно о б н а р у ж ен о  ровно два года  сп устя . З а тЬ м ъ , правда, были  
у стр оен ы  прорЬзы  для вентиляцш  и лю ки, но вое ж е  о т ъ  
эт о г о  м ало н адеж ды  на у ст о й ч и в о сть  въ  э т о м ъ  мЬотЬ  
м о ст а . Ж ел Ь зо -б ет о н н а я  ч асть  м о ст а , на п р о т я ж ен 1и 
1 1 5 ,9  с а ж ., со ст о я щ а я  и зъ  15  п р о л ет о в ъ  р аск осн ой  си стем ы , 
при 5  ф ерм ахъ  систем ы  В изинтим и въ  к аж д ом ъ  п ролетЬ , 
н аходи тся  на п ой м ахъ  р. Д есны .

О бщ ая сум м а стои м ости  эт о й  части  вы рази лась  почти  
в ъ  1 5 3 .0 0 0  р у б . или по 1 .3 2 0  р у б . на 1 п ог. с а ж ., при  
чем ъ  хар ак тер н о, что въ  эт о й  сум м Ь  2 5 .0 0 0  р у б . явились  
р а сх о д о м ъ  сов ер ш ен н о непрои зводи тельн ы м ъ , вслЬдств1е  
отступлен1я зем ст в о м ъ  о т ъ у т в е р ж д ? н н а г о  М и н и стер ств ом ъ  
п утей  сообщ ения п р оек та  п р и м Ь н еш ем ъ н ов ои зобр Ь тен н ы хъ  
свай С т р а у са  б е з ъ  н ад л еж ащ аго  обслЬ дован1я услов1й и хъ  
примЬнен1я и испытан1я.

У правлен1е в н утрен н и хъ  водны хъ  п у т ей  и ш оссей н ы хъ  
д о р о г ъ  п остан ов и л о  бы ло д а ж е  сл ом ать  э т у  часть  м оста , 
но затЬ м ъ  к ое-к ак ъ  у д а л о сь  от сто я т ь  е е , сдЬ л ав ъ  и спра- 
влен 1я, о гр а ж ден 1я и пр.

Н е  к асая сь  дал Ь е др уги хъ  ст о р о н ъ  стр ои тел ь н аго  и с­
к у сств а  зем ст в а  въ виду тЬ сны хъ  р ам ок ъ  г а зет н о й  зам Ь т- 
ки, м ож н о  лиш ь к он стати р ов ать  ф ак тъ , что Ч ер н и гов ск ое  
гу б е р н с к о е  зе м ст в о  въ  течение 10-ти -л Ь тн я го  периода за -  
вЬдыван1я ш оссей н ы м и  дорогам и и м остам и  о ст а в а л о сь  
дал ек о  н е на вы сотЬ , и есл и  м о ст ъ  и о ст а л ся  н есл ом ан -  
ны мъ, в се  ж е  о н ъ  о б о ш ел ся  сли ш к ом ъ  дор ого  и не пред- 
став л я етъ  гарант1и дол гол Ь т 1Я.

Все это, конечно, очень печально, хотя, впро­
чемъ, м-Ьстный шоссейный инспекторъ, напеча- 
тавшш у насъ въ VIII Сборник'Ь статью по по­
воду описываемаго зд4.сь моста, и обошедшихся 
дорого допущенныхъ вънем ъ ошибокъ, заключаетъ 
статью ут-Ьшен1емъ, что „безъ жертвъ н'Ьтъ про­
гресса и потому сл-Ьдуетъ пожелать, чтобы слу­
чай этотъ послужилъ на пользу улучшен1я дорож­
наго и мостового строительства, въ которомъ 
Черниговскому земству, безспорно, принадлежитъ 
одно изъ первыхъ мёстъ, если не по получен- 
нымъ результатамъ, то по см'Ьлому „реш итель­
ному и упорному стремлен1ю къ ихъ достижен1ю“ .

Ошибки въ  строительстве, конечно, всегда 
возможны и стоятъ оне денегъ— это неизбежно, 
а вотъ исключительное преследован1е цели 
получен1я отъ казенной субсидш остатковъ, до­
стигаемое ценою ухудшен1я шоссе и обветшан1я 
мостовыхъ сооружен1й— это уже не отдельная 
ошибка, это система и на нее нельзя не обра­
тить вниман1я. Что земство находитъ возмож- 
нымъ получать остатки отъ казенной субсидии, 
противъ этого ничего нельзя сказать, тем ъ  более
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что факты такого рода даже предусматривались при 
передач-Ь казенны хъ дорогъ въ в'Ьд'Ьн1е земствъ 
и, насколько намъ изв-Ьстно, именно надежда на 
получен1е остатковъ и побуждала земства при­
нять казенныя дороги въ свое вёд'||Н1е. Но, во 
всякомъ случаФ, возможность получен1я остатковъ 
обусловливаются двумя непременными услов1ями: 
во-первыхъ, тем ъ , чтобы казенныя шоссейныя 
дороги были поддерживаемы въ надлежащемъ со- 
стоян1и и, во-вторыхъ, чтобы остатки отъ к а ­
зенныхъ шоееейныхъ суммъ употреблялись на до­
рожное дело губерн1и. Что касается до перваго 
условия, то надзоръ за  его соблюден1емъ лежитъ на 
обязанности существующей для этой цели ин- 
спекц1и, что же касается до расходован1я упо- 
треблен1я остатковъ, если они действительно по 
ходу дела возможны, то эта область уже захо­
дить за  пределы веден1я, собственно. Министер­
ства путей сообщен1я. Это дело земства, и такъ 
какъ въ настоящее время повсюду раздаются ж а­
лобы на невозможное состоян1е дорогъ и въ томъ 
числе, между прочимъ, въ той же Черниговской 
губерн1и, бездорожье приводить къ поистине 
ужаснымъ последств1ямъ, то, казалось бы, именно 
дорожное дело и должно было бы служить въ 
данномъ случае предметомъ самаго вниматель- 
наго отношен1я земства.

*'К

„Туркестанск1я Ведомости", жалуясь на без­
дорожье, пишутъ;

А м еж д у  тЬ м ъ, в ъ  в-Ьдом ственном ъ органЬ  „В одны е  
п у т и  и ш оссей н ы я  д ор оги " , ч и таем ъ , м еж ду  прочим ъ:

„ Б л агод ар я  вним ан 1ю, о б р а щ а ем о м у , в ъ  о с о б ен н о ст и  
въ  п о сл Ь д н ее  врем я, на водны е п ути  и ш оссей н ы я со о б щ е -  
н 1я , в ъ  св я зи  с ъ  в есь м а  бл а го ж ел а т ел ь н ы м ъ  о т н о ш ен 1ем ъ  
к ъ  э т о г о  р од а  в о п р о са м ъ  со  стор он ы  зак он одател ь н ы хъ  
уч р еж ден № ,— все б о л Ь е  и б о л Ь е  вы ясняю тся 6 л агоп р 1ят- 
ныя у с л о в 1я к ъ  т о м у , чтобы  эти  виды с о о б щ е н 1я п о с т е ­
пенно зан я л и , н а к о н ец ъ , п о д о б а ю щ ее  им ъ м Ь сто въ  си с- 
тем Ь  го су да р ств ен н а го  х о зя й ст в а .

О дн ак о, как ъ  мы у б е ж д а е м с я  на п рак ти к е, н ед о ст а ­
то ч н о  е щ е , п ови ди м ом у, одн ого  тол ько „бл агож ел ател ьн аго"  
о т н о ш ен 1я  за к он од ател ь н ы хъ  у ч р еж д ен 1й къ  в оп р осам ъ  о 
п у т я х ъ  с о о б щ е н 1я (в ъ  том ъ  числЬ грунтовы хъ  и ш о ссей -  
н ы хъ  д о р о г ъ )— е ст ь  нЬчто та к о е , что и зъ  года  въ  годъ  тор -  
м а зи т ъ  д е л о ,  и „ б л а го ж е л а т ел ь н о е"  отн ош ен 1е продол- 
ж а е т ъ  „ви сЬ ть  въ  в о з д у х е " . ф

Н а у л и ц а х ъ  г. Т аш к ен та , въ н еп р ол азн ой  грязи , липкой, 
„ за с а сы в а ю щ ей " — т о н у т ъ  быки (сл уч ай  въ  1 9 1 2  году, въ  
к о н ц е  го д а ).

Г р язь  в сю ду  в ъ  Т у р к е ст а н е : въ  Ф ер ган е, въ С ы ръ- 
Д ар ьи н ск ой  о б л а с т и , въ  С ам ар к ан дск ой  обл асти . К аж ется , 
весь  Т у р к е ст а н ъ  за л и т ъ  грязью !..

А  Б ухар а!
Т о ч ь -в ъ -т о ч ь , к акъ  въ  О м скЬ, гдЬ едва не у т о н у л ъ  

(г а з е т а  „ С в е т ъ " ) э к и п а ж ъ  с ъ  гу б ер к а то р о м ъ !..
В о п р о съ  о б е з д о р о ж ь е — больн ой  в о п р о съ  въ P occiH , 

и га зет а  „ С в ет ъ "  р ек о м ен д у етъ :
„ К а к ъ  и н а  м н о п я  д р у п я , пока зап ущ енн ы я, но тЬм ъ  

не м ен Ь е, в сегда  н асущ н ы я народны й нуж ды , государ ств о  
м о ж е т ъ  и д о л ж н о  д е л а т ь  с п ец 1альны е займы. П у ст ь  въ  
да н н о м ъ  с л у ч а е  б у д е т ъ  дор ож н ы й  за ем ъ . Н а п огаш ен 1е 
е г о  м о ж е т ъ  бы ть в в ед ен ъ  спец!альны й ж е  подорож ны й  
с б о р ъ . Н е с ъ  за ст а в а м и , ш лагбаум ам и и сборщ икам и при 
д о р о г а х ъ , а п о го д н о  с б о р ъ  с ъ  к аж дой  площ ади, съ  к аж - 
д а го  эк и п а ж а , п ов озк и , т ел ег и . В ъ  ото р а зъ  вы годн ее  
к а ж д о м у  в н ести  нуж н ы й  годовой  с б о р ъ  на х о р о ш 1я дороги , 
ч е м ъ  п о сто я н н о  тр ати ть ся  на безврем енны й р ем он тъ  по- 
в о зо к ъ , с б р у и , н а  к а л е ч е н ь е  лош адей!!"

По поводу этого предложен1я газ. „СвФ.тъ“, 
кстати сказать, у насъ уже приведеннаго въ  V111 
Сборник-Ь, зам4>тимъ, что, конечно, весьма понят­
но то нетерп-Ьн1е, съ которымъ общество наше 
стало относиться въ последнее время къ  жгучему 
вопросу о бездорожьё и что было бы весьма 
желательно поскор-Ье привести въ порядокъ хотя 
бы главн-Ьйш1я наши грунтовыя дороги. Западныя 
государства Европы устраивали свои пути сооб- 
щен1я в-Ьками, и это громадное д%ло было выпол­
нено тамъ постепенно безъ особаго обременен)я 
населен1я сразу большими жертвами. У насъ, 
наоборотъ, д-Ьло это стояло почти безъ всякаго 
движен)я до самаго послЬдняго времени, и теперь, 
когда сразу за него взялись, оно и предстало 
передъ нами во всемъ необъятномъ своемъ раз- 
м-Ьр-Ь, Въ подобномъ положен)и естественно искать 
всякихъ возможностей для ускорен1я дорожнаго 
строительства и въ томъ числ-Ь вполн-Ь понятна 
и мысль о привлечен1и на это д%ло частныхъ 
капиталовъ въ вид-Ь займовъ, или въ  вид4> часто 
практикуемаго заграницей способа устройства 
улучшенныхъ дорогъ особыми предприниматель­
скими фирмами, расходы которыхъ возмЬщаются 
впосл-Ьдств1и дорожной администрац1ей ежегод­
ными взносами. Однако, какъ все это ни понят­
но, нужно помнить, что въ данномъ случаё дёло 
не въ однихъ лишь средствахъ, которыя могли 
бы найтись и безъ особаго обложен1я населен1я 
новымъ налогомъ, дёло также въ томъ, гд-Ь взять 
людей, достаточно подготовленныхъ для устрой­
ства дорогъ, во изб-Ьжан!е хотя бы т-Ьхъ ошибокъ 
въ постройкахъ, которыя описаны выше. Дорож­
ныхъ спещалистовъ у насъ пока еще очень 
мало, и это обстоятельство въ связи съ ро­
зысками недостающихъ каменныхъ матер1аловъ, 
приводитъ къ тому неизбежному выводу, что 
устройство дорогъ, къ сожалФн^ю, практически не 
можетъ быть у насъ развито сразу въ такой 
M tpe, какъ это было бы желательно въ  интере- 
сахъ населен1я. Нужно итти къ этой ц%ли по­
степенно, но систематически, планомерно и 
упорно.

КАМНЕЧЕРПАТЕЛЬНИЦА ДЛЯ Р. ОКИ.

На О ке осенью текущаго года приступлено къ 
прорыт)ю глубокаго судоходнаго канала на пере­
кате  Каменка, Длина канала намечена въ 300 са- 
женъ; ширина его будетъ не менее 40 саженъ, 
а глубина, при самой низкой воде, не менее
8-ми четвертей, что обезпечиваетъ, при обычныхъ 
низкихъ горизонтахъ, глубину отъ 9-ти до 
10-ти четвертей. Каменное дно переката, которое 
на всемъ протяженш его состоитъ изъ известко­
вой плиты, переходящей въ нижнихъ слояхъ въ 
песчаникъ, представляло почти непреодолимое 
препятств)е для землечерпательницъ обычнаго типа; 
поэтому, теперь, для исполнен1я работъ по соору- 
жен)ю канала, необходимо было создать снарядъ.
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который могъ успешно справляться съ этимъ 
грунтомъ и работать въ немъ планомерно, безъ 
серьезныхъ разстройствъ и безъ большихъ рас­
ходовъ на ремонтъ. Такое задан1е определило 
основныя задан1я конструкщи снаряда, а именно:

\

К ам н еч ер п ательн и ц а для Оки.

онъ долженъ обладать главнымъ двигателемъ боль­
шой мощности, и все части его дополнительнаго 
механизма должны быть сделаны съ такимъ за- 
пасомъ прочности, который позволялъ бы имъ 
безнаказанно переносить 
толчки и удары, которые 
неизбежны при работе въ 
каменномъ грунте.

Эти задания осуществле­
ны въ  камнечерпательнице, 
работающей на Каменке.
Она им еетъ главную черпа- 
ковую машину, мощностью 
въ 250 ИНД. силъ. Черпа- 
ковая цепь ея— американ­
скаго типа, по прочности 
отвечающ ая услов1ямъ вы­
емки грунта канала. О 
разм ерахъ  частей цепи мож­
но судить по весу черпака, 
который, при объеме въ 
0,150 куб. метра, весить 
до 60 пуд.; болты его по 3 
пуда каждый. Задняя стенка 
и днище черпаковъ— литыя 
изъ стали, резц ы  и болты — 
марганцовистой стали. На 
резцахъ  укреплены тоже 
марганцовистые зубцы, ко­
торые воспринимаютъ на
себя всю работу по отделенш  снимаемаго слоя 
отъ плотной массы камня.

Верхн1й барабань— пятигранный; конструкц!я

его исключаетъ всякую возможность провертыва- 
н1я цепи и обезпечиваетъ малый износъ ея 
звеньевъ. Все работающ1я поверхности барабана 
защищены марганцовистыми плоскостями.

Черпаковая рам а-п араболи ческой  формы, ко­
торая разсчитана такъ, что 
наиболее опасное место 
рамы им еетъ  и наиболь­
шее сечен1е. Нижнему концу 
рамы придана особая проч­
ность стальными литыми 
накладками, снабженными 
сильными ребрами, в е с ъ  
этихъ накладокъ свыше 
250 пуд

Въ конструкщю всего 
ч е р п а к о в а г о  устройства, 
везде, где только можно, 
введены компенсирующ1я 
устройства: такъ , нижн1й ко- 
нецъ рамы подвешенъ на 
пружинныхъ серьгахъ, а 
валъ верхняго конца ея ле­
житъ на деревянныхъ вкла- 
дышахъ, (дубовыхъ и бака- 
утовыхъ).

Паровая машина — го ­
ризонтальная съ малымъ 
числомъ оборотовъ (шесть- 
десятъ въ минуту). Ско­
рость движен1я черпако- 

вой цепи —  вдвое меньше, чемъ у землечерпа- 
тельницъ обычнаго типа. Вообще, при проек- 
тирован1и снаряда была приложена особая 
забота о томъ, чтобы обезпечить возможность

Ч ер п ак овая  рам а.

плавной и уверенной работы и предохранить 
его отъ перерожден1я металла въ работающихъ 
частяхъ,
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м есячн ая  работа камне- 
черпательницы показала, 
что эта цель, повидимому, 
достигнута. При сниман1и 
самыхъ трудныхъ слоевъ 
плиты и выемке высотою 
въ  0,45 сажени, колеба­
тельный, по становой ц е ­
пи, движен1я снаряда не 
выходили изъ  нормы обыч­
ной для землечерпатель- 
ницъ, работающихъ н а  
плотныхъ грунтахъ, а ны- 
ряющ1я движен1я б ы л и
почти незаметны. Равны мъ 
образомъ отделен1е грунта 
все время шло равно­
мерно, безъ остановокъ
движен1я черпаковой цепи.

Производительность сн а­
ряда за  истекшее время 
показала, что окончан!е 
работъ къ намеченному
сроку - 15-ое о к т я б р я  
1914 г., повидимому, вполне 
обезпечено.

Р абота  текущаго года 
дала следующ1е результаты;

Камнечерпательница ра­
ботала съ  21-го сентя­
бря по 15-ое октября, когда 
наступивш1е морозы заста­
вили ее уйти на зимовку.

З а  это время изъ 
300 саженъ канала п ро­
рыто— 75 саженъ, т. е. ис­
полнено уже 25о/о всего
количества работъ. При 
.этомъ черпан1е произво­
дилось съ запасомъ: по ши­
рине канала до 2-хъ са ­
женъ, а по глубине не 
менее полчетверти, сверхъ 
намеченныхъ проектомъ.

Входное горло канала 
разработано еще шире, въ 
н ачале оно ны не имеетъ 
ширину не менее 45-ти
саженъ.

Ч ерп ак ъ .

Звено  ц-Ьпи.

йа. ХРОНИКА.

О БЪ  0ТКРЫТ1И СЪ Ъ ЗД О В Ъ  ПО ВОД­
НЫМЪ и  ШОССЕЙНЫМЪ ПУТЯМЪ.

Открыт1е шоссейнаго съезда, уставъ и про­
грамму котораго мы напечатали въ VII выпуске, 
состоится 26 января 1914 года, обычный же 
съездъ  деятелей по воднымъ путямъ назначенъ 
на 2 февраля 1914 г.

ДОРОЖ НОЕ д-ьло .

Московское губернское земство решило 
построить въ губерн1и новую сеть  шоссейныхъ 
дорогъ, имеющихъ значен1е подъездныхъ путей, 
которая обойдется въ три милл1она рублей, при 
чемъ П/з милл1она получено земствомъ въ ссуду 
отъ правительства. Въ текущемъ сезоне изъ 
предполагавшихся 400 верстъ новыхъ путей по­
строено всего около ста верстъ, и мног1я дороги 
первой очереди пришлось отложить до следую-
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щаго года. Произошло это изъ-за несоглас1й зем­
ства съ  местными сельскими обществами, желаю­
щими во что бы то ни стало иметь дорогу у 
себя, хотя это и не представляется для многихъ 
селенш деломъ первой необходимости. Доходитъ 
иногда до того, что селен1я отказываются отво­
дить землю подъ дорогу, если выставленный ими 
услов1я не принимаются земствомъ. К ъ началу 
будущаго строительнаго сезона земство предпола- 
гаетъ  разреш ить большинство изъ возникшихъ 
недоразумен1й и вести постройку новыхъ дорогъ 
более спеш но, чем ъ это было въ текущемъ году. 
Сооружен1е новыхъ дорогъ представляется очень 
важнымъ для селен1й кустарей, разбросанныхъ 
въ большомъ числе по всей губерн1и. Кустари по- 
лучатъ возможность черезъ своихъ уполномочен- 
ныхъ сбывать свои издел1я въ торговые центры, 
а не отдавать ихъ за безценокъ местнымъ скуп- 
щикамъ.

Астраханская гор. управа, на основанш 
постановлен1я гор. думы, отъ 15 октября сего 
года, возбудила передъ губ. земскимъ собран1емъ 
ходатайство о выдаче пособ1я городу изъ спе- 
ц1альнаго дорожнаго капитала въ сумме 132.200 р. 
на постройку каменной брусчатой мостовой на 
каменномъ основан1и и въ сумме 240.550 руб. 
на постройку 5 мостовъ— всего на 372.750 руб, 

Территор1я Красноярскаго уезда Астр, губ , 
а въ особенности восточная часть ея, изрезана 
реками и ериками настолько, что ни въ одно изъ 
селъ невозможно проехать, не встретивъ на 
пути две-три речки. Чрезъ некоторый изъ нихъ 
имеются перевозы, а чрезъ большинство прихо­
дится проезж ать вбродъ. Перевозы, сдаваемые 
сельскими обществами въ аренду крестьянамъ и 
нередко киргизамъ, далеко не отвечаю тъ своему 
назначен1ю. Дощаники малы и ветхи, ни на одномъ 
изъ нихъ н етъ  перилъ, такъ  что при перепра- 
вахъ, и въ особенности лошадей вм есте съ эки­
пажами, когда на пароме становится тесно, 
достаточно одного неосторожнаго движен1я ло­
шади къ борту, чтобы паромъ могъ легко 
перевернуться. Помещен1я для перевозчиковъ и 
проезжающ ихъ на случай ожидан1я перевоза по­
строены изъ тонкихъ досокъ, не всегда могущихъ 
защитить отъ дождя и снега, не говоря уже о 
ветре , который гуляетъ въ помещен1и, какъ въ 
поле. Что же касается переправъ черезъ броды,

то, принимая во вниман1е илистое дно ерика и 
частое повышен1е уровня воды въ нихъ вслед- 
cTBie нагона ветрами съ моря,— проездъ по нимъ 
нередко бываетъ совсемъ невозможнымъ. Да и 
при отсутств1и въ ерикахъ воды экипажи настолько 
вязнутъ въ иле, что лошади съ трудомъ, при по­
мощи ямщиковъ, извлекаются на сушу.

Неудобство передвижен1я еще более отражается 
на лицахъ, совершающихъ путь пеш комъ, въ осо­
бенности въ приморскихъ селахъ. Имъ прихо­
дится реки и ерики переходить бродомъ, часто по 
поясъ увязая въ иле, что еще сносно летом ъ (!), 
но осенью и ранней весной отражается на здо­
ровье, и нередки случаи заболеваний отъ про­
студы и смерти после подобнаго путешеств1я.

Вследств1е такого состоян1я путей сообщен1я, 
собран1е избрало комисс1ю и поручило ей, при уча- 
ст1и техника, осмотреть все, какъ трактовыя, такъ  
и проселочныя, дороги уезда, а также и отъ Крас- 
наго-Яра къ Астрахани; выяснить места, где не­
обходимы сооружен1я мостовъ и гатей, устрой­
ство перевозовъ; составить сеть  дорогъ и соору- 
женш на нихъ, и затем ъ , вм есте со своимъ за- 
ключен1емъ, чертежами и сметами на сооружен/е, 
представить въ земское собран1е. Собран1е поста­
новило поручить также земской управе войти въ 
сношен1е по вопросу объ упорядочен1и путей со- 
общен1я по тракту Красный-Яръ— Астрахань съ 
подлежащими учрежден1ями и о результатахъ до­
ложить собран1ю.

н е т ъ  зимы, н етъ  снега. Сообщен1е въ 
большинстве уездовъ Харьк. губ. крайне затруд­
нено бездорожьемъ, Подвозъ хлеба къ станщямъ 
ж елезны хъ дорогъ сильно сократился. Страдаетъ 
отъ бездорожья и базаръ. Подвозъ съестны хъ 

продуктовъ идетъ преимущественно по ж елезной 
дороге. Торговля въ  селахъ и слободахъ ману­
фактурой по этимъ же причинамъ заметно упала.

Плоха была Волоколамская дорога въ 
прошлые годы, мало ее чинили, а нынче и вовсе 
отказалась служить, потому что хорошо почи­
нили. ц ел о е  лето  возили на нее землю. П роез- 
жающ!е радовались, что взялись за  починку. 
Насыпали целыя горы песку, въ  которомъ вязли 
колеса въ сухую погоду, и ездоки жались къ 
краю дороги. Теперь же песокъ этотъ оказался 
глиной, и проездъ по дороге вовсе прекратился. 
Народъ едетъ  на Бурашевскую дорогу, иногда 
делая верстъ десять крюку, но делать нечего, 
хоть дальше, но спокойнее.

Сколько переломано осей! Плохо ехать  на тройке 
или паре, а каково крестьянину на кляченке? 
Ему некогда сидеть— надо изо всехъ  силъ помо­
гать лошаденке, вытащить увязшую въ грязи 
телегу. Вотъ какова теперь наш а Волоколамка. 
Зато какое движен1е по Бурашевской! Б езъ  конца 
подводъ взадъ и впередъ, и такъ  будетъ всю 
осень, пока пушистый снегъ  не покроетъ землю 
толстымъ слоемъ и заровняетъ нашу Волоко- 
ламку.

Съ половины сентября и до 12 ноября во 
всехъ местностяхъ Сычевскаго уъзда нынче бу­
квально не было сообщен1я. Непрерывные дожди 
при очень теплой погоде развели всюду непро­

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 411

ездную и непроходную грязь. З а  провозъ на 
разстоянш  20 верстъ одного пуда товара прихо­
дилось платить 25— 30 коп., но и по этой q tH t  
везли товаръ  далеко не во Bct местности уезда. 
Въ некоторыя м еста не брались везти „ни за 
как1я деньги". На дальн1я разстоян1я тоже не на­
ходилось извозчиковъ и за дорогую плату. Б лаго ­
даря этому, въ Сычевскомъ уезде  въ текущую осень 
создались совсем ъ невозможный услов1я жизни. 
В ъ сельскихъ лавкахъ  совсемъ изсякли так1е то­
вары, какъ  соль, керосинъ, сахаръ, пшеничная 
мука, масло. Все это безобразно подорожало. 
Т акъ соль (предметъ самой первой необходимости) 
отпускали изъ  лавокъ  лишь фунтами и брали за 
нее по 5 копеекъ за фунтъ, тогда какъ въ обыч­
ное время она продается по !■— П/^ коп, 
Керосинъ продавали 10 коп. фунтъ вместо 4— 
5 коп. И такъ  же вздорожали и друПе предметы 
потреблен1я, при чемъ добыть ихъ можно было 
лишь съ трудомъ. Особенно убыточно отразился 
на населен1и недостатокъ и дороговизна соли. 
Въ нынешнюю осень, благодаря недостатку и 
дороговизне кормовъ для скота, въ уезде  резали 
на мясо громадное количество коровъ, телокъ, 
овецъ, и вообще осень является временемъ, въ 
которое делаю тся запасы мяса на зиму, и это 
мясо солятъ. Расходъ на соль осенью поэтому 
бываетъ очень большой. И вотъ нынче въ уезде, 
благодаря недостатку продажной соли, сгноили 
множество мяса. Солили вместо 2'1 ->— 3 фунт, на 
1 пудъ мяса— по 1 фунту; этого было недостаточ­
но, а между тем ъ  погода стояла дождливая и 
теплая, и плохо посоленное мясо портилось. 
Трудно учесть, сколько нанесено убытковъ насе- 
лен1ю лишь однимъ этимъ. Съ 12 ноября уста­
новились морозы, а 16 ноября выпалъ снегъ. 
В ъ эти дни изъ уезда появилась въ городе 
масса извозчиковъ за  товарами для сельскихъ 
лавокъ. Но, однако, и теперь еще пути сооб- 
щен1я нехороши. Морозами въ 4 —5 граду­
совъ еще не совсемъ стянуло льдомъ реки; 
ледъ тонокъ и переездъ по нему съ возами не- 
возможенъ; а между тем ъ  на больш инстве рекъ  
въ у езд е  н етъ  мостовъ и переезж аю тъ реки или 
на паромахъ или вбродъ. Но паромы сейчасъ 
нельзя протащить, а на бродахъ полая вода. Да 
еще есть и так1е земск!е мосты (какъ, напр., Вол- 
ковск1й, черезъ реку  Лосьмину), на которые и 
взобраться съ экипаж емъ весьма трудно по раз­
битой ездою глиняной насыпи. Такимъ образомъ, 
уездъ еще и сейчасъ страдаетъ изъ-за неустрой­
ства грунтовыхъ путей сообщен1я и съ нетерпе- 
н1емъ ожидаетъ зимнихъ морозовъ и снега.

Небывалая распутица нынешней осени 
окончательно о тр езала  все  захолустные уголки 
Керенскаго уезда  отъ Божьяго M ip a .  Мощный 
черноземъ распустился и мягкимъ вязкимъ и 
толстымъ покрываломъ затянулъ все дороги. "Ьзда 
даже по большимъ дорогамъ превратилась въ 
сплошное мученье и для людей, и для лошадей. 
Разстоян1е отъ  Пачелмы до Керенска требуетъ
9— 10-ти часовой, по истине, ужасной езды, даже 
на тройке привычныхъ лошадей.

Бездорожье уже успело отразиться на ценахъ

самыхъ необходимыхъ продуктовъ. Въ деревен- 
скихъ лавочкахъ изсякъ керосинъ, истощились 
запасы соли. Последнюю продаютъ уже въ огра- 
ниченномъ количестве по 2 —3 коп. за фунтъ, 
вместо обычной цены 35 коп. за пудъ. Керосинъ, 
да и тотъ сдобренный водой, продается даже въ 
городе по 6 — 7 коп. за фунтъ и тоже въ огра- 
ниченномъ количестве. Городск1е базары прохо- 
дятъ вяло. Главный предметъ сезонной торговли— 
моченецъ, вспедств1е непролазной грязи, выво­
зится для продажи слабо. Крестьяне жалуются 
на oTcyTCTBie оборотныхъ денегъ, особенно необ­
ходимыхъ въ наступивш1й пер1одъ деревенскихъ 
свадебъ и уплаты повинностей. Если путь не 
установится еще долгое время, то отдаленныя 
отъ города и отъ железнодорожныхъ станщй 
селен1я рискуютъ остаться безъ соли и безъ ос- 
вещен1я. Уже и теперь въ деревняхъ поговзри- 
ваютъ о поэтической лучинушке, воспетой въ 
народныхъ песняхъ. Въ некоторыхъ волостяхъ 
уезда, волостныя правлен1я текущей осенью п е­
решли на спиртовое освещен!е. Первые опыты 
въ этомъ направлен1и показали, что при деревен­
ской ц ен е  на керосинъ— 7 коп. фунтъ, спиртовое 
освещение, обходится гораздо дешевле, не говоря 
уже о преимуществахъ света и опрятности горе- 
н!я. Висячая спиртовая лампа, силою въ 125 — 
150 свечей, при ежедневномъ 8-ми часовомъ го- 
рен1и требуеть не более ведра денатуриро- 
ваннаго спирта въ неделю. Въ настоящее время 
въ Ягановской и Рахманской волостяхъ волостныя 
правлен1я совсемъ вывели изъ своего обихода 
керосинъ. Еще три волостныхъ правлен1я выпи­
сали себе все предметы спиртового освещ ен1я и 
на-дняхъ тоже заменяю тъ керосинъ спиртомъ. 
Единственнымъ неудобствомъ при этомъ я в ­
ляется то обстоятельство, что денатурированный 
спиртъ продается въ городскихъ винныхъ л ав ­
кахъ. О продаже его въ сельскихъ винныхъ л ав ­
кахъ, какъ мы слышали, возбуждается соответ­
ствующее ходатайство.

Земск1е начальники Самарской губ. у ве ­
домили губернское присутств1е, что повсеместно 
въ уездахъ полное отсутств1е сообщен1й по грун- 
товымъ дорогамъ, которыя на столько плохи, что 
крестьяне за подводы и доставку клади не берутъ ни­
какихъ денегъ. А для того, чтобы 40-верстное 
разстоян1е проехать на земскихъ лошадяхъ, 
нужно употребить целыя сутки. Крестьяне в ъ за -  
труднительномъ положен1и, такъ  какъ не имеютъ 
возможности доставить, куда следуетъ, продукты 
своего хозяйства. Если такое бездорожье пр о ­
длится далее, крестьянскому хозяйству грозитъ 
громадный ущербъ.

Дожди въ течен1е последнихъ двухъ не­
дель осени окончательно испортили путь. Въ городе 
Ставрополе (Сам. губ.) грязь непролазная, еще 
того хуже въ уезде; проселочныя дороги пред- 
ставляю тъ что-то невозможное, густая, липкая и 
необыкновенно глубокая грязь делаетъ  ихъ не 
только непроездными, но и почти непроходимыми. 
Сообщен1е между отдельными селами прервано, 
оторваннымъ оказывается и городъ. Базары пу- 
стуютъ, подвоза пищевыхъ припасовъ нетъ  и цена
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на нихъ начинаетъ подниматься. Торговля въ 
городе замерла окончательно; осень—и безъ того 
„мертвый" сезонъ для торговли, благодаря же без­
дорожью, наши купцы частенько сидятъ круглый 
день безъ почину. Благодатными оказались дожди 
лишь для озимей, которыя вообще удовлетвори­
тельны почти по всему уезду, местами же очень 
хороши.

-о- И зъ С аратова пишутъ; Населен1е губер- 
н1и истомилось въ ожидан1и ясной погоды. Вто­
рой месяцъ почти безъ перерыва льетъ дождь 
и н етъ  надеждъ на скорое его прекращен1е. 
Такъ, напримеръ, 8 ноября было до 9 градусовъ 
тепла, при самыхъ неблагопр1ятныхъ показан1яхъ 
барометра. И это въ такое время, когда въ гу- 
бернш обычно устанавливается санный путь. Де­
ревни и села буквально потонули въ грязи и 
всякое между ними сообщен1е почти прекратилось. 
Тройка лошадей тащ итъ экипаж ъ со скоростью
2 —3 верстъ въ часъ. Особенно грустное впе- 
чатлен1е производить дороги Аткарскаго, Бала- 
шовскаго и Петровскаго уездовъ. На этихъ доро­
гахъ, точно после военнаго погрома, брошены въ 
грязи крестьянск1я телеги, порожн1я и съ х л е­
бомъ, такъ  какъ вывезти ихъ къ месту назначе- 
н1я не представилось никакой возможности; прямо 
засосало въ грязь. Разум еется, при такомъ со- 
стоян1и дорогъ реализац!я урожая совершенно 
остановилась, а между тем ъ  деньги въ деревне 
осенью нужны до-зарезу. Этимъ пользуются де- 
ревенск1е кулаки и скупаютъ хлебъ по самымъ 
безбожнымъ ценамъ.

Въ прошломъ году Саратовскимъ земствомъ 
была замощ ена часть дороги отъ Солдатской ело - 
бодки до дер. Есиповки, лежащей на противопо­
ложной отъ псих1атрической колон1и стороне. До­
рогу почему то мостили чернымъ шлакомъ, взя- 
тымъ съ  бывшаго сталелитейнаго завода. На 
этотъ матер1алъ для шоссирован1я пути обратили 
вниман1е техники и спещалисты по мостовымъ 
работамъ, очень скептически отнесш1еся къ зем­
скому нововведен1ю... Общее мнен1е сводилось къ 
тому, что новая мостовая очень недолговечна. 
И действительно, вымощеннаго шлакомъ шоссе 
хватило ненадолго. После первыхъ же дождей 
ш лакъ разсыпался, на шоссе местами образова­
лись громадный выбоины и езда  стала крайне за ­
труднительной. Особенно сильно испортилась до­
рога около Поповской мельницы. Теперь все 
езд ятъ  не по шоссейной дороге, а по сторонамъ, 
где еще недавно были бахчи. При ясной погоде 
здесь еще можно было ездить, но съ наступле- 
HieMb осенняго ненастья дорога стала невозмож­
ной для проезда. Подобное бездорожье прежде 
всего тяжело отзовется на крестьянахъ, которые 
теперь какъ  разъ  заняты перевозкой хлеба въ 
городъ.

Въ А рхангельске, въ собран1и купеч. о-ва 
10 ноября, между прочимъ, было доложено зая- 
влен!е кр. В. В. Мельникова по вопросу о во- 
зобновлен1и устроенной въ 1906 году дороги Ме­
зень— Архангельскъ, черезъ селен1я Соянское и 
Лодемское. Этотъ вопросъ вызвалъ оживленныя 
прен1я. Въ результате решено возбудить хода­

тайства о возобновлен1и дороги передъ Министромъ 
торговли и промышленности и передъ архангель- 
скимъ губернаторомъ.

Н ачальникъ Пермскаго почтово-телеграф- 
наго округа обратился въ вятскую губернскую 
земскую управу съ жалобой на сарапульское зем­
ство на плохое состоян1е тракта отъ Ижевскаго 
завода до пристани Гольяны на Каме,

„О неудовлетворительномъ состоянш этого трак­
т а —пишетъ г. начальникъ Пермскаго округа —я 
неоднократно доводилъ до сведен 1я сарапульской 
уездной управы и просилъ ея распоряжен1я о при­
ведении пути въ исправное состоян1е. Управа ка ­
ждый разъ  съ готовностью приступала къ испра- 
вленш  дороги, но исправлен1е это производилось 
частично и движен1е попрежнему становилось 
труднымъ".

Жители Сомовской и Франковской ул. 
г. Харькова обратились къ г. губернатору съ  хо- 
датайствомъ объ устройстве городскимъ управле- 
н1емъ на указанныхъ улицахъ стока воды, такъ  
какъ въ виду образовавш агося на углу улицъ бо­
лота отъ дождевыхъ и снеговыхъ водъ жителямъ 
угрожаетъ опасность: въ случае возникновен1я 
пожара, пожарная команда не въ состоян1и бу­
детъ оказать имъ помощь.

Къ станц1и Жогово (Пск. губ.) идетъ про­
селочная и подъездная дорога саж енъ на двести 
съ небольшимъ по владен1ямъ Ш авинской и Кр. 
Псков, зем. банка. Этотъ участокъ дороги при­
шелъ въ ужасное состоян1е: ни пройти, ни про­
ехать; ухабы глубок1е, канавы заплыли. Починки 
нигде незаметно. Недавно ехалъ  приставь по 
этой дороге, и лошадь съ экипажемъ ушла на 
полсажени въ грязь. П риставь составилъ прото­
колъ и привлекъ Шавинскую и банкъ къ ответ­
ственности по 69 ст. ует. о наказ.

Куринск1й (онъ же и Великолуцшй) трактъ, 
между г. Витебскомъ и Бервинымъ перевозомъ, 
который нынешнимъ летом ъ подвергся „капи­
тальному" ремонту, теперь осенью сделался окон­
чательно непроезднымъ, почему крестьяне изъ 
Верховской и Куринской волостей, едущ1е въ 
Витебскъ, предпочитаютъ делать кружный путь и 
выезжаю тъ на Городское шоссе около дер. Хайсы, 
но не едутъ на паромныя переправы чрезъ Бер- 
винъ и г. Слободу.

Въ гор. думе Оренбурга обсуждался во­
просъ объ ежегодномъ угольномъ голоде. Бы лъ 
констатированъ фактъ, что даже при нормальной 
добыче каменнаго угля въ Донецкомъ бассейне, 
въ Оренбургъ его попадаетъ, вследств1е отдален­
ности Донецкаго бассейна и другихъ причинъ, 
очень мало, благодаря чему онъ расценивается 
по дорогимъ ценамъ, что вызываетъ остановки 
заводовъ. Въ связи съ этимъ, летом ъ текущаго 
года, геологомъ Тихановичемъ были сделаны изы- 
скан1я каменнаго угля въ Орскомъ и Троицкомъ 
уездахъ, при чемъ на зем ле поселка Бреды обна­
ружено свыше 4 милл1ардовъ пудовъ, а на зем ле 
Полтавскаго поселка 9 милл1ардовъ пудовъ угля. 
Въ виду этого, городская дума единогласно по­
становила немедленно возбудить предъ правитель­
ствомъ ходатайство о скорейшемъ проведен!и
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железнодорожной лин1и Орскъ— Троицкъ, по ко­
торой уголь будетъ перевозиться не только въ 
Оренбургъ, но и въ заволжск1й районъ.

О бозревая текущую жизнь Царскосель- 
скаго уезда, поражаеш ься неудобствами нашихъ 
дорогъ, которыя находятся въ полномъ запусте­
нии. Отъ Краснаго Села до Гатчины, отъ Рай- 
кузы до Лисина, отъ Ковшевки до Вырицы — 
везде полное бездорожье. Кое-где, какъ, на­
примеръ, возле Тосны, есть дороги, но отвра­
тительный и мало отличающ1яся отъ обыкно- 
венныхъ проселочныхъ. Эти местности бо­
гаты только тропинками. Зато дичи— сколько 
угодно, д ел о  дошло даже до того, что лоси за- 
ходятъ ночью въ чуж!е дворы. Такой случай былъ 
на даче Гульбе (Сиверское шоссе). Забежавш аго 
лося хотелъ поймать и заарканить одинъ изъ 
ближайшихъ соседей, но лось, сделавъ необыкно­
венное усил1е, всем ъ корпусомъ ударился о за- 
боръ и свалилъ его. Лося, конечно, не удалось 
поймать. До сихъ поръ поселочный скотъ бро- 
дитъ по чужимъ участкамъ, а чей-то быкъ забо- 
далъ даже женщину съ ребенкомъ, которыхъ от­
правили въ больницу.

Въ томскомъ переселенч. районе въ 1914 г. 
предположено иметь 7 автомобилей, въ томъ 
числе 4 грузовыхъ и 3 пассажирскихъ,— на лин1яхъ: 
Т атарскъ--С лавгородъ  (320 вер.), С лавгородъ— 
Павлодаръ (170 вер.) и Славгородъ — Камень 
(208 вер.).

З а  одинъ рейсъ будетъ доставляемо въ сред- 
немъ 9 пассажировъ— 6 переселенцевъ и 3 част­
ныхъ лица. Первый перегонъ совершается въ д ва  
дня, что при плате въ 8 руб. съ  переселенца и 
15 руб. съ частнаго лица, даетъ въ среднемъ въ 
ден ь—36 руб. 50 коп.; второй перегонъ совер­
шается два раза въ день и при ц ен е  въ 4 руб. 
съ переселенца и 7 руб. съ частныхъ лицъ дастъ 
выручку 90 руб. въ день. Третья дистанщя 
совершается также два раза въ день и, при уплате 
переселенцами за  это разстоян1в 6 руб., а част­
ными лицами И  руб. 75 коп., будетъ получено 
въ  день 142 руб. 50 коп., въ среднемъ въ  день 
всеми тремя автомобилями—279 руб. При рей- 
сирован1и автомобилей въ течен1е 165 дней том­
ская переселенческая организац1я выручить 
46.035 руб.

По см ете  на 1914 г. принято, что каждый 
грузовикъ совершитъ 24.750 вер., при средней 
нагрузке въ 200 пуд., что дастъ доходу отъ каж­
даго грузовика около 7,5 тыс. руб.; отъ 3-хъ авто­
мобилей пассажирскаго движен1я переселенческое 
ведомство надеется получить доходу 4 6 тыс. руб., 
а всего отъ эксплоатац1и автомобилей 75 тыс. 
рублей.

Въ нынеш немъ году у переселенческаго упра- 
влешя было 4 автомобиля, въ 1914 г. npio6pe- 
тается 3 за  33 тыс. руб.

Операц1онные расходы по содержанию и эксплоа­
тащ и 7 автомобилей определены въ разм ере 
106 тыс. руб.

—♦  О тъ  Т ел ь ш ъ  на М уравьево стр ои тся  ш оссей н ая  
д о р о га . Ч асть  эт о й  дороги  л я ж ет ъ  на грунтовы й  
почтовы й тр ак тъ , ведущей и зъ  г. Т ел ь ш ъ  въ  м. Сяды.

Ш оссей н ы й  п уть  д о л ж ен ъ  бы ть п рол ож ен ъ  въ течен1е 
3  л ^ т ъ . М еж ду т^ м ъ  теперь  у ж е  некоторы е мосты на  
т р а к т е , въ  2 — 3 в. о т ъ  Т ел ьш ъ , вскрыты и начата подго­
товка къ  п остр ой к е ш оссей н ы хъ  м остовъ , а дорога въ  
т е х ъ  м е с т а х ъ  о тв еден а  въ  стор он у  въ в и де о б ъ езд а . Но 
что э т о  з а  о б ъ е з д ы --т р у д н о  с е б е  представить: положили  
на вязю й л у г ъ  слой  такой  ж е  вязкой зем ли, полилъ осен- 
Н1Й д ож дь , прош ло деся тк а  2 — 3  п о д в о д ъ ~ и  все это  пре­
вр ати лось  въ  сплош ную  грязь, обр азов ал и сь  гл убош е про­
валы; м ы слимо ли ч е р е зъ  так 1я западни п р о ех а т ь  человеку  
съ  в озом ъ , когда л ош ади  и н огъ  вы тащ ить не м огутъ? Н а- 
дняхъ  возчики к азен н аго  вина ночью  подъ  дож дем ъ  6  ча- 
с о в ъ  бились , впрягая вт. одн у п одводу по 4 - 5  лош адей, 
пока вы ехал и  и зъ  одной такой  пропасти . Н еудивительно, 
что продавцы  к азен н ы хъ  винны хъ л ав ок ъ  иногда не м огутъ  
п олучить  в озч и к овъ , бл агодар я  таким ъ дорож н ы м ъ  усл о-  
в1ямъ. Д а  и не одни возчики п опадаю тся въ  так 1екапканы . 
Е сл и  не ж а л ь  лю дей , то  сл ед о в а л о  бы, о т ъ  кого зави си тъ , 
п о ж а л е т ь  х отя  ж и вотн ы хъ .

4  октября в ъ  г. Х о л м о го р а х ъ  со ст о я л о сь  заседан 1е  
хол м огор скаго  р асп ор я ди тел ьн аго  ком итета, на котором ъ  
о б с у ж д а л ся  в о п р о съ  о б ъ  у с т р о й ст в е  зим няго пути отъ
г. Х олм огор ы  до ж е л е зн о д о р о ж н о й  станц1и „Т ундра".

В о п р о съ  э т о т ъ  н е  новъ; ещ е  въ 190 6  г. бывш1й на- 
чальникъ ст. „Т ундра" В . К . Д о р и зо  п одавалъ  въ коми- 
т е т ъ  п р о ек тъ  о б ъ  у с т р о й с т в е  эт о г о  пути, но за т е м ъ  во­
п р о съ  за г л о х ъ  до 1 9 1 0  г., к огда  оди н ъ  хол м огор сю й  ж итель  
на свой р и ск ъ  и с ч е т ъ  у ст р о и л ъ  неш и р ою й  зим н 1й путь  и 
по эт о м у  п ути  прош ло на ст . „Т ундра" н еск ол ь к о  возов ъ  
разн ого  гр уза .

О пы тъ э т о т ъ  д о к а за л ъ  всю ц е л е с о о б р а зн о с т ь  назван- 
н а г о -п у т и  и с ъ  т е х ъ  п о р ъ  х о л м о г о р ск о е  общ ествен н ое  
управлен!е и крестья не Н и ж н и хъ  и В ер х н и х ъ  М атигоръ  
уси л ен н о доби ваю тся  правильного его  уст р о й ст в а .

В ъ  1 9 1 2  г. расп оря ди тельн ы м ъ  к ом и тетом ъ  ассигновано  
бы ло на э т о т ъ  п р едм етъ  8 0 0  р у б ., но д е л о  п оч ем у-то  не 
подвинулось .

Н а заседании  4  октября вы яснилось, ч то  з а  зи м у по 
п р оек ти р уем ом у п ути  м о ж е т ъ  пройти г р у за  д о  4 8 .4 8 0  пуд. 
и и зъ  М езен ск аго  и П еч ер ск аго  у е з д о в ъ  д о  5 0 .7 8 0  пуд.

П у т ь  э т о т ъ  со к р а ти ть  и врем я его  достав к и  на ж еп. 
до р о гу  и у д еш ев и т ь  провозн ы е расходы .

П рисутствовавш !й  на заседан 1и  г. Д о р и зо , которы й у ж е  
уст р о и л ъ  в ъ  1913  г. указанны й зи м никъ  за  3 0 0  р у б ., пред­
л о ж и л ъ  к ом и тету  свои у сл у ги , на что и п ол уч и л ъ  прин­
ципиальное согласие.

П р о то к о л ъ  заседан 1я  п р ед став л ен ъ  в ъ  губернск1й р а с ­
порядительны й к ом и тетъ  и ж  д е т ь  санкц1и. Т еп ер ь  к ресть­
яне сел а  Н и ж н и хъ  М атигор ъ , ссы л ая сь  на реш ен 1е у е з д -  
н аго ком и тета , т о р о п я т ъ  г. Д о р и зо  с ъ  у ст р о й ст в о м ъ  пути  
и п р ося тъ  окончить его къ  2 0  ноябр я , но до у тв ер ж д ен 1я 
п р оток ол а  губерн ск им ъ  к ом и тетом ъ  приступить  къ  у стр ой ­
ству  пути нельзя.

♦ — Ч то-то  н еп ер едав аем о  у ж а с н о е  т вор и тся  на зем ск ом ъ  
ш о ссе  з а  К 1евской  за ст а в о й , на п ервы хъ  д в ухъ  вер стахъ . 
В о о б р а зи т е  с е б ъ  м ор е ж и дк ой  грязи  и по эт о м у  морю  
р азбр осан ы  бол ьш 1е куски камня, л е ж а ш 1е  то  бок ом ъ , то  
остр1ями ввер хъ , то  б е зо б р а зн о й  к уч ей . "Ьхать по таком у  
ш о сс е  ч и стое  м уч ен 1е, а ночью , б е зу с л о в н о , н еб езо п а сн о .

Г ов ор я тъ , что м ного эк и п аж ей  пол ом ан о на этой  ад ­
ской дор ог-fe, для исп равлен 1я к отор ой  н е сд-Ьлано ничего.

♦ -  Д о нынЪшняго го д а  дороги  В и л ей ск аго  у ^ зд а  были  
невозм ож ны й; весною  и осен ью  п р и ходи л ось  утоп ать  въ  
грязи, а л-Ьтомъ у хабы  вы колачивали посл^ дн !е остатки  
зу б о в ъ .

В ъ  эт о м ъ  го д у , со гл асн о  циркуляру В и л ен ск аго  гу б ер ­
н атора , волостн ы м ъ  п равлен 1ем ъ  были приняты мЪры къ  
починк-Ь д о р о гъ . Г ром адны хъ т р у д о в ъ  стоил о  волостн ом у  
правлен 1ю расш ев ели ть  к р естья нъ , принудить и хъ  выйти 
на дороги , п отом у  что прош ло у ж е  л-Ьтъ 3 0 , какъ и хъ  
никто не тр ев ож и л ъ  по эт о м у  д%лу и у  нихъ сл ож и л ось  
MHtHie, что д"Ьло эт о  не в ходи ть  въ кругъ  и хъ  о б я за н ­
н остей . В ъ  т еч ен 1е эт о го  n t r a  всЬ дороги разбиты  на  
участки  по числу двор овъ , окопаны  канавами, въ  н и зкихъ  
м е с т а х ъ  уст р о ен ы  насы пи, и теп ер ь  ohL , бол Ь е или мен-Ье, 
оправды ваю тъ  св ое  н азв ан 1е.

♦ -  О тъ  станцш  Ц апельки  къ  станц1и Н о в о сел ь е  и д етъ  
зем ск ая  до р о га . Е е  теп ер ь  „чинятъ", в-Ьрн-Ье ск а за т ь , н абр а-
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сы ваю тъ  как и хъ-то  к ом ь ев ъ  грязи  по сер еди н Ь  дороги  и 
на т о м ъ  у сп ок аи в аю тся . Н очью , бл агодар я  эт о м у , у ж е  бы ло  
ни скол ьк о с л у ч а е в ъ  н есч а ст 1Й с ъ  п р оезж аю щ и м и . Э к и п аж ъ  
н а е з ж а л ъ  на эти  кучи и опрокиды вался въ  канаву.

•*- М еж ду  г, Л о м ж ей  и Б е л о ст о к о м ъ  у стан ов л ен о  
ав том оби ль н ое co o б щ eн ie .

II.

С У Д О Х О Д С Т В О .

Необычайная дороговизна нефтяного то­
плива заставила мнопя торгово-промышленныя 
предпр1ят1я Поволжья переходить на каменный 
уголь. Отсюда— спросъ на донецкш уголь, коксъ и 
антрацитъ сильно увеличился въ текущемъ году. 
Донецкое минеральное топливо идетъ, главнымъ 
образомъ, черезъ Царицынъ, отчасти же черезъ 
О аратовъ и Вольскъ, съ применен1емъ тарифа 
№ 10, дающаго понижен1е до 3 коп. на пудъ.

Въ текущемъ году до 1 октября изъ Цари­
цына отправлено донецкаго минеральнаго топлива:

Вольскъвъ каменнаго
у г л я .................................. 1.650 вагон.
) Астрахань антрацита 
и кокса ............................. 89
> С аратовъ антрацита . 650 и

Самару „ . . 262
Сормово „ . . 980 V

, Н.-Новгородъ „ . . 150
, Пермь „ . . 57 Я

flpyrie пункты „ . . 293

Итого . 4.131 вагон.

Такимъ образомъ, за навигащю отправлено 
по водЪ на нужды Поволжья свыше 4.000.000 пуд. 
твердаго минеральнаго топлива, тогда какъ за 
весь 1912 г. изъ Царицына было отправлено въ 
Оормово и Н.-Новгородъ только 1 милл1онъ пу­
довъ, преимущественно антрацита. Ол-Ьдовательно, 
потреблен1е каменнаго угля, антрацита и кокса 
въ текущемъ году увеличилось взам%нъ нефти 
на 5000/о.

- ♦ - 2 3  октября состоялось экстренное собра- 
н1е владФльцевъ буксирныхъ пароходовъ и баржъ, 
курсирующихъ по р. Б. НевЪ, ея каналамъ и ру- 
кавамъ, а также по Ладожскому озеру, Маршн­
ской систем-Ь и всему побережью Финскаго за ­
лива. На утвержден1е собран1я былъ представленъ 
уставъ, выработанный судовладельцами принев-

скаго воднаго района, по организац1и новаго 
общества для непосредственной доставки изъ Ан- 
гл1и кардифа и продаже его въ Росс1и безъ по­
мощи различныхъ импортныхъ конторъ, нередко 
произвольно устанавливающихъ биржевую цену на 
каменный уголь, поднявш1йся въ продолжен1е
3 -х ъ л е т ъ с ъ  17 коп. до 23 коп. за  пудъ. Собран1е 
единогласно утвердило проектъ устава и постано­
вило немедленно представить его на утвержден1е 
съ тем ъ , чтобы начать свою фактическую деятель­
ность съ начала навигащи будущаго года.

Учредителями товарищества являются 15 круп­
ныхъ судоходныхъ фирмъ, владеющихъ 50 паро­
ходами и более чемъ 500 непаровыми судами, 
обслуживающими огромный водный районъ и вод­
ную территорш  столицы.

Основной капиталъ товарищ ества равняется 
12>/2 милл1онамъ рублей.

Одною изъ ближайшихъ задачъ новаго това­
рищества является открыт1е собственныхъ кон­
торъ въ м естахъ добычи угля.

Борьба съ дороговизной топлива всту- 
паетъ въ новый фазисъ: отъ словъ и ходатайствъ 
переходятъ къ делу и на Волге.

Нижегородск1й биржевой комитетъ выдвинулъ 
вопросъ объ единен1и потребителей топлива на 
Волге въ целяхъ достижен1я удешевлен1я его.

Ш агъ впередъ въ этомъ направлен1и сделали 
петербургск1е судопромышленники Ладожскаго 
озера, р. Невы и Финскаго залива, деятельно при- 
нявш1еся за  организащю кооперативнаго судо- 
владельческаго общества по доставке и продаже 
угля для нуждъ судоходства невскаго бассейна.

-♦- Нижегородскимъ газетамъ сообщаютъ о 
состоявшемся на прошлой неделе въ Казани со- 
вещ анш  владельцевъ буксирныхъ пароходовъ по 
вопросу о распределен1и работъ пароходамъ и 
выработке фрахтовыхъ ценъ на сводку леса, вы ­
водку груженыхъ баржей и сводку ихъ.

К ъ такому объединенш  толкнули пароходчи- 
ковъ: чрезмерная цена на нефть и безрезультат­
ность работъ за  истекшую навигащю.

Т акъ какъ въ работахъ заинтересованы паро­
ходчики и другихъ районовъ: нижегородскаго, са­
ратовскаго и самарскаго, то было постановлено 
устроить такое же совещан1е 15 декабря, пригла- 
сивъ среднихъ и мелкихъ пароходчиковъ озна- 
ченныхъ районовъ. При этомъ выражено пожела- 
H ie ,  если будетъ достигнуто соглашение, приме­
нить таковое, въ виде опыта, на одну навигащю, 
и если этимъ будетъ обезпеченъ успехъ, то учре­
дить впоследствш акц1онерное общество.

-♦- Въ г. Нижнемъ-Новгороде въ губернскомъ 
по налогу съ недвижимыхъ имуществъ присут- 
ств1и возникло разноглас!е по вопросу, подлежатъ 
ли казенному налогу пристани, принадлежащ1я 
о-ву „Самолетъ". Дело восходило до П равитель- 
ствующаго Сената, который указомъ отъ 3 октя­
бря разъяснилъ, что баржи и друг1я суда, уста­
навливаемый у береговъ и приспособляемый подъ 
пристани для причала судовъ или подъ помеще- 
н1я для торговли, не могутъ ни по устройству, ни 
по назначен1ю быть разсматриваемы, какъ суда 
въ собственномъ смысле слова; напротивъ, они
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представляютъ упроченныя помещен1я, занимаю- 
щ!я часть береговъ р^ки и воднаго пространства. 
Поэтому необходимо признать, что стоящ1я у бе­
реговъ суда, на которыхъ устроены пристани, 
дебаркадеры, живорыбные садки и пр., должны 
подлежать обложенш  съ недвижимыхъ имуществъ, 
такъ  какъ  они эксплоатируются наравнё съ т а ­
кими имуществами. Руководствуясь изложеннымъ, 
Сенатъ призналъ освобожден1е отъ налога приста­
ней о-ва „Самолетъ" неправильнымъ.

Затихш1й было вопросъ объ устройстве въ 
М оскве речного порта вновь оживился. Въ одномъ 
изъ последнихъ заседан1й Московской городской 
думы было постановлено затребовать отъ управы 
скорейш аго представлен1я матер1аловъ по этому 
делу. Проектъ речного порта былъ разработанъ 
городскимъ управлен1емъ, которое наметило, по со- 
глашен1ю съ казной, рядъ работъ по улучшенш 
судоходныхъ услов1й реки Москвы, по укрепленш  
береговъ, по оборудованда порта приспособле- 
н1ями для нагрузки и разгрузки и т. п.

В ъ виду этого, некоторые банки и транс- 
портныя общества пр1обрели за  Симоновой сло­
бодой, близъ предположенной гавани, обширные 
земельные участки для устройства товарныхъ 
складовъ. Московск1й купеческ1й банкъ уже обо- 
рудовалъ два обширныхъ склада, укрепилъ лигпю 
своего берега, устроилъ и замостилъ проезды 
и т. п. Склады оборудовало также восточное 
общество и рядъ другихъ московскихъ банковъ.

Между тем ъ , осуществлен1е городского про­
екта по разнымъ причинамъ задерживается, и въ 
московскихъ промышленныхъ и финансовыхъ кру- 
гахъ возникаю тъ предположен1я самостоятельной 
организац1и этого дела на акц1онерныхъ началахъ. 
Московск1й банкъ уже обратился съ ходатай- 
ствомъ о разрешен1и ему производства всехъ не­
обходимыхъ работъ.

Въ „Судоходце" помещ ена зам етка, о 
томъ, что „Луговой берегъ у Ж елнинскаго пере­
ката на р. О ке быстро подмывается течен1емъ и 
волнами отъ паровыхъ судовъ, которымъ прихо­
дится итти тутъ вплотную съ берегомъ и что въ те- 
чен1е минувшаго л ета  берегъ противъ устья речки 
Совца размытъ сажени на четыре, до семафора, 
который теперь оказался у самаго берегового 
обрыва". По сообщен1ю Московскаго округа, раз- 
мывъ здесь действительно происходить, но явле- 
Hie это вызвано естественными услов1ями. Р е к а  Ока 
у Ж елнинскаго переката разделяется на 3 ру­
кава, изъ  которыхъ два постепенно заносятся 
пескомъ и вода устремляется въ межень, глав­
нымъ образомъ, въ третш  протокъ, такъ назы­
ваемую прорву. Вследств1е большого уклона и 
недостаточности живого сечен1я, въ прорве полу­
чается больш ая скорость, вследств1е чего и про­
исходить подмывъ берега, но съ точки зрения ин­
тересовъ судоходства онъ не имеетъ настолько 
важнаго значен1я, чтобы требовались как1я-либо 
меры въ  данномъ случае.

В ъ  н а сто я щ ее  время в едутся  п ереговоры  о б ъ  ор- 
г а н и за ц 1и к ъ  б у д у щ ей  навигацш  новаго акц 1о н ер н аго  п ар о- 
х о д н а го  о б щ ес т в а  п одъ  назван1ем ъ „ В о л ж с к о -К а м ск о е  ком ­
м ер ч е ск о е  п ар о х о д ст в о " . О бщ ество  эт о  п р ед п ол ож ен о  о р га­
низовать, для п р о д о л ж ен 1я и развит1я тор г. дом а „ К у п е ч е ­

ск о е  п ар оходств о  на р. Волг-Ь". М еж ду прочим ъ, им Ь ется  
в ъ  виду п р одол ж и ть  п ар оходн ую  лин1ю до Р ы би н ск а. О с­
новной к а п и т а л ъ — 3  м илл. р уб .

18  ноября густы м ъ , во всю рЬ ку, л едо х о д о м ъ  нЬ- 
сколько п отр ев ож и л о  к араванъ , стоявш ш  въ  у х в ость Ь  М о- 
л и товск аго  за т о н а . К ар ав ан ъ , п р еи м ущ еств ен н о  -в я т с к о -  
в ол ж ск аго  п ар оходств а , о т ж а л о  са ж ен ей  на 5 0 . П р ои зош л о  
м ного м елк и хъ  повреж дений. З дЬ оь р аботал и  барк азы  рЬчной  
полиц!и, приводивш 1е к араванъ  в ъ  поря док ъ  и р азбив авш 1е 
бол ьш 1я льдины.

П е р ед ъ  з а к р ь т е м ъ  навигащ и, на ДнЬпрЬ, въ  виду  
огром ны хъ  за л е ж е й  хл Ь ба , которы я п ереп олн я л и  всЬ  
пристани, нЬ которы е бол ьш !е п ассаж ир ск 1е  пароходы  
превращ ены  были въ гр узов ы е и сл у ж и л и  для п ер е­
в о за  гр у за , тр ебую щ аго  больш ей  ск ор ости  и нем едлен н ой  
доставки  до м Ьота назначен1я. В ъ  К1евЬ еж едн ев н о  при­
бы вало до 1 0 0 .0 0 0  п уд . гр у за . П ароходы  стояли  по нЬ- 
сколько дней н еразгруж ен н ы м и , т ак ъ  какъ не хв атал о  в р е ­
мени для р азгр узк и . В о о б щ е  въ  н астоя щ ем ъ  го д у  осен ь  
для навигац!и бы ла очень  удачная, так ъ  какъ  в ъ  ДнЬпрЬ  
всю ду бы ло д о статоч н о  воды, и п ар оход н ое  со о б щ ен !е  
п р о д о л ж а л о сь  б е з ъ  осо б ен н ы х ъ  за д ер ж ек ъ .

В ъ  А зо в ск о е  м оре прибы ль и зъ  Н и к ол аевск а  н о ­
вый л едок ол ъ -м ая к ъ , которы й у ст а н о в л ен ъ  взам Ь нъ п р еж -  
няго БЬ глицкаго м аяка, для ограж ден1я БЬ глицкой косы  и 
п р ед у п р еж д ен 1я м оряковъ  во время плавания. У строенны й  
по н овом у типу л едок ол ъ -м ая к ъ  п р ед ста в л я етъ  б ол ь ш ое  
т р ех ъ -м а ч т о в о е  судн о , в о о р у ж ен н о е  сильны ми маш инам и и 
всевозм ож н ы м и  п р и о п о со б л ен 1ями для борьбы  с ъ  льдинам и, 
а т а к ж е п редостер егательн ы м и  сигналам и для плаваю щ ихъ  
су до в ъ . Н а  верш и н ахъ  2 -х ъ  п ер едн и хъ  м ач тъ  л едок ол а- 
м аяка имЬю тся электрическ1е ф онари , сп о со б н ы е освЬ - 
щ ать площ адь на р азотоя н 1и свы ш е 10  миль. Н а случай  
тум ан ов ъ  м аякъ в о о р у ж ен ъ  сиренам и и ревунам и. С ъ  
н а сту п л ен 1ем ъ  м о р о зо в ъ  и п оявл ен 1ем ъ  л ьда л едок ол ъ -  
м аякъ б у д ет ъ  отправля ться въ плаван 1е  по таган р огск ом у  
зал и в у  и вы ручать и зъ  бЬды о бм ер зш 1Я во л ь дахъ  суда .

Н оя бр ьск 1Й бю ллетень  харьк овск ой  кам енноугольной  
и ж ел Ь зо т о р го в о й  би рж и  отм Ь ч аетъ , что за  п ослЬ цнее время  
о ст р о т а  п ол ож ен  я с ъ  донецким ъ топ л и вом ъ  нЬ сколько  
см ягчилась. Х отя товар а  въ предлож ении м ало, но вое ж е  
с ъ  нимъ св ободн Ь е, чЬмъ п р еж д е . Н аблю давш 1йся бы стры й  
р о о т ъ  цЬ нъ на антрацитъ  пр!оотановилоя , и д а ж е  зам Ь -  
ч ается  нЬ которая ск лонн ость  къ обр атн ом у  д в и ж ен 1ю. П о -  
нижен1я пока, впроч ем ъ, нЬ тъ, цЬны д ер ж а т ся  крЬпко  
на п р еж н ем ъ  вы соком ъ уровнЪ , и, напр., въ  Г р у- 
ш ев ок о-В ласовск ом ъ  районЬ, со гл асн о  поолЬ дней котировкЬ , 
онЬ ещ е повы сились, см отря по величинЬ к уск ов ъ , о т ъ  
до 1 коп. на пудЬ, но эт о  повы ш ен1е н е отв Ь ч аетъ  дЪй- 
ствительном у со о т н о ш ен 1ю с п р о са  и п р ед л о ж ен 1я, а вы звано  
за тр у д н ен 1ями въ  п ер ев о зк а х ъ  на м Ьотной ж е л Ь зн о д о р о ж н о й  
лин1и. У луч ш ается, видимо, и п о л о ж е н !е  въ  отн ош ен ш  о б е з -  
печен!я топ ли вом ъ  оахар н ы хъ  за в о д о в ъ , н аходи вш ихся  до  
н астоя щ аго  врем ени въ худш и хъ  у с л о в 1я х ъ , н еж ел и  остальн ы е  
п отр еби тел и . С ахарны е заводы  стали вв ози ть  си л езск Ш  и 
вестф альскш  у гол ь , к отор аго  у ж е  получили  въ  к ол и ч еств ^
8  — 1 0  милл. пуд., а т а к ж е  бол Ь е у си л ен н о  начали п о л у ­
чать дом бр ов ом й  уголь: так ъ , одн и м ъ  сахар н ы м ъ  за в о -  
д ом ъ  к у п л ен ъ  домбровс-к!й у го л ь  въ  количеств-Ь 2  милл. 
пуд. для поставки  ф ранке К у р ск ъ  по цЬн-Ь 19'’/а коп. за  
п удъ .

П ол ож ен 1е с ъ  р абоч им и въ  н а сто я щ ее  врем я, п ов и ди ­
м ому, бол-Ье или мен-Ье уд ов л етв ор и тел ь н о , т а к ъ  какъ д о ­
бы ча дон ец к аго  топ ли ва у си л и в ается . Ч исло р а б о ч и х ъ  на  
1 октября с. г. состав и л о  1 5 2  0 0 0  ч ел ов ., на 1 9 .6 0 0  р а б о ­
ч и хъ  бол-Ье, чЬм ъ на 1 октября прош лаго  года . Д обы ч а  
угля и антрацита за  первы е 9 м Ь сяцевъ  тек ущ аго  год а , по  
предварительны м ъ п о д сч етам ъ , со ста в и л а  1 .1 2 2 ,2 9  милл. 
пуд., на 1 8 6 ,2 3  милл. пуд. бол ь ш е, чЬ м ъ за  со о т в Ь т ст в у ю - 
щ ее врем я прош лаго года. П р ои зв одств о  к ок са  на к оп я хъ  
и за в о д а х ъ  дости гал о  1 9 8 ,9 0  милл. п уд ., на 2 6 ,5 4  милл. 
пуд. бол ь ш е пр ош л огодн яго . Ж ел Ь зн о д о р о ж н ы й  в ы возъ  за
9 м Ьс. тек ущ аго  года  опредЬ ляю тъ  въ  8 8 6 ,9 6  м и л л .' п уд ., 
на 1 0 8 ,6 5  милл. п уд . бол ьш е, чЬм ъ з а  9  м Ьс. п р ош л аго  
года, а ож и даем ы й  вы возъ  з а  10  м Ьс. и очисляю тъ  в ъ  
9 8 2 ,8 7  милл. пуд., противъ  8 4 4 ,4 0  милл. п уд ., за  то  ж е  
врем я 1 9 1 2  г., т. е . бол ь ш е на 1 3 8 ,4 7  милл. пуд.

Н а  основан1и сообщ ен !й  сел ь ск и хъ  х о зя ев ъ , от- 
дЬлъ сел ьск ой  эконом1и при ш елъ  къ  слЬ дую щ им ъ вы во- 
дам ъ  отн оси тел ь н о  у р о ж а я  хл Ь бов ъ  въ ны нЬ ш нем ъ году:
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въ об щ ем ъ  у р о ж а й  въ  Е в р оп ей ск ой  Р осс1и  п олучи лся  выше 
средн я го , а для пяти главн'Ьйш ихъ хл'Ь бовъ— почти  хо р о ш 1й.

З ер н о  ози м ы хъ  х л Ь бов ъ  по св оем у  к ач еств у  о к а за л о сь  
н еодн ор одн ы м ъ : м-Ьстами nerKOBicHbiMb, м елким ъ и щ у- 
плы м ъ, м ест а м и  ж е  хотя  и п отер явш и м ъ  u s tT b , но полн о- 
в-Ьснымъ. Н е  вполнЬ удов л етв ор и тел ь н аго  к ач еств а  пол уч и ­
л о с ь  и зер н о  яр овы хъ  хл'Ьбовъ.

Ч то  к а са ет ся  п о д сч ет а  сб о р а  хл'Ьбовъ, то таковой  про- 
и зв ед ен ъ  по пяти главны мъ х л ё б а м ъ  на осн ов ан 1и п роб- 
ны хъ у м о л о т о в ъ , onp en tnnam H X b сб о р ъ  зер н а  въ  п удахъ  
с ъ  одной к азен н ой  десятины . Общ1й с б о р ъ  въ  63  г у б ер н 1яхъ  
и о б л а с т я х ъ  Е в р оп ей ск ой  P o c c ih  о п р едел и л ся  в ъ  о п едую - 
щ и хъ  циф рахъ;

Р ж и ...........................
П ш еницы  ози м ой  .

скаго и Тихаго океана. А теперь тотъ же Па- 
намск1й каналъ снова заставляетъ  говорить о

П ш еницы  яр овой  .
О в са  ......................
Я ч м е н я ......................

1 .4 8 0 .7 0 0 .0 0 0  пуд.
4 8 7 .6 0 0 .0 0 0  „
8 6 6 .6 0 0 .0 0 0  „
9 7 5 .9 0 0 .0 0 0  „
7 5 1 .7 0 0 .0 0 0  „

В сег о  . . . 4 .5 6 2 .5 0 0 .0 0 0  пуд.
В ъ  п р ош л ом ъ  1 9 1 2  году  с б о р ъ  т ^ х ъ  ж е  х л е б о в ъ  вы­

р а зи л ся  в ъ  4 .0 6 0 .0 0 0 .0 0 0  п у д о в ъ . Т аким ъ о б р а зо м ъ , ны неш - 
н 1й у р о ж а й  д ал ъ  превы ш ен 1е  въ  5021'2 м илл 1 он овъ  п удов ъ , 
при ч ем ъ  превы ш ен 1е к о сн у л о с ь  в с е х ъ  х л е б о в ъ , за  исклю - 
ч ен 1ем ъ  р ж и , к отор ая  въ ны ш немъ году  дала н е д о б о р ъ  въ  
8 0  м илл 10 н ов ъ  п удов ъ .

О тн оси тел ь н о  убор к и  х л е б о в ъ  почти и зъ  в с е х ъ  гу б ер -  
нШ п ол уч ен ы  с о о б щ е н 1я о н е д о ст а т к е  р абоч и хъ , в сл ед ст в 1е 
чего  ц ен ы  на тр у д ъ  стоял и  вы сок 1я.

>-v ■(

НОВОСТИ НАУКИ и ТЕХНИКИ.

П А Н А М С К 1Й  К А Н А Л Ъ .

Еще недавно облет'Ьло весь м1ръ сообщен1е 
о томъ, какъ въ БостонФ., въ БФломъ домФ, пре- 
зидентъ Соединенныхъ Ш татовъ, окруженный 
многочисленной свитой, наж алъ электрическую 
кнопку и, пославъ по проволокФ токъ, взорвалъ

П ер в о е  су дн о , проплы вш ее п о с л е  взры ва  
и зъ  одн ого  ок еан а  въ другой .

себФ по поводу новаго сенсащоннаго извФст1я. 
Съ 1 на 2 октября въ мФстности, пересФкаемой

П оливка б о л о т ъ  нефтью .

Н а П ан ам ск ом ъ  к а н а л е. В зр ы въ  п о сл ед н е й  преграды .

каналомъ, произошло землетрясеше, и такъ 
какъ при этомъ сооружен1я не пострадали, то

В о р о т а  ш лю за П ан ам ск аго  канала.

за 3.000 верстъ 1.200 пудовъ динамита, сокру- это давало поводъ думать, что колебашя почвы были
шившихъ последнюю преграду, которая стояла на незначительны. К акъ извФстно, Панамск1й пере-
пути непрерывнаго соединен1я водъ Атлантике- шеекъ, съ расположенными на немъ дФятельными
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вулканами, подверженъ весьма частымъ землетря- 
сен1ямъ и на слабые изъ  нихъ никто не обра­
щ аетъ внимания. И въ данномъ случае, судя по 
благополучному концу, думали, что явлен1е огра­
ничилось слабы­
ми колебан!ями 
почвы. Однако, 
дальнейш 1яизве- 
ст1я показали, что 
з е м л е т р я с е н 1 е  
было очень силь­
ное и именно 
поклассификац1и 
Росси —  Фореля 
должно быть оце­
нено въ VII— VIII 
балловъ. С ъ 11 
часовъ вечера до 
5 часовъ утра 
было зарегистри­
ровано одинна­
дцать ударовъ, по 
большей части весьма сильныхъ. Звонили коло­
кола церквей и некоторый здангя получили серьез­
ный поврежден1я.

С тр ои тел ь  к анала полковникъ  
Г ет га л ь съ .

Вообще вопросъ объ устойчивости почвы 
имеетъ здесь огромное значен1е и подвергался 
самому серьезному обсужденш еще при органи- 
защ'и общества для устройства канала. Выяснено

было, что друпя 
возможныя для 
расположен1я ка­
нала направлен1я 
— черезъ озеро 
Никарагуа и че­
резъ Дар1енъ, во­
все непригодны 
именно по при­
чине неустойчи­
вости пересека­
емой ими почвы, 
расположение же 
Панама—Кулонъ 
избрано было по­
тому, что хотя 
здесь землетря- 
сен1я и повто­

ряются почти каждый годъ, но въ такой слабой 
степени, что ихъ можно не опасаться. И действи­
тельно, въ продолжен1е двухъ вековъ на Панаме

Ф ердинандъ Л е с с е п с ъ .

П р одольная проф иль П ан ам ск аго  канала.

Хотя инженеры канала утверждаютъ, что 
сооружешя нисколько не пострадали, однако, все- 
таки возникло безпокойство, не вызовутъ ли 
бывш1я колебан1я почвы новаго сползан1я отко-

не наблюдалось ни одного сильнаго разрушитель­
наго колебан1я, что давало основан1я француз- 
скимъ и заместивш имъ ихъ американскимъ ин- 
женерамъ оставаться въ этомъ отношен1и совер-

Ш л ю зъ  ^ П анам скаго канала.

совъ въ громадной выемке Кулебры. Эти опа­
сения тем ъ  более серьезны, что за  первымъ зе- 
млетрясен1емъ 1— 2 октября повторились еще после 
того три новыхъ удара, изъ нихъ последней,
13 ноября, довольно сильный.

шенно спокойными, что и оправдывалось при 
производстве работъ. И вдругь теперь, когда ра­
боты почти уже закончены, является угроза со 
стороны н е у с т о й ч и в о с т и  почвы.

Какую жестокую борьбу ведетъ здесь твор-
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чесшй ген!й человФ ка'съ силами природы! Какой 
дорогой цФной покупаетъ онъ осуществлен1е

Щ л ю зъ  въ п о стр о й к е,

своей идеи, сколько человФческихъ жертвъ погре­
бено здФсь на кладбищахъ вдоль канала, сколько 
средствъ и усил1й затрачено на выполнен1е этого 
сооружен!я, броеившаго дерзк1й вызовъ природФ.

А замыселъ былъ дФйствительно дерзокъ. На- 
помнимъ въ общихъ чертахъ, въ чемъ состоитъ 
онъ.

Длина канала 80 километровъ, его ширина 
300 метровъ, за  исключен1емъ большой выемки 
Кулебры, гдф она сокращена до 91 метра. Глу­
бина канала 14 метровъ, поддерживаемая шестью

О бв ал ъ  въ  вы ем к е на К у л е б р е .

двойными шлюзами, длиною 305 метровъ и ши­
риною 33 метра.

На Атлантическомъ океанФ каналъ начинается 
въ бухтФ Лимонъ и идетъ на уровнФ моря на 
длинФ 12 километровъ до Гатуна, гдФ распола­
гаются три шлюза, гюднимающ!е водный путь

на 26 метровъ, въ Гатунское озеро. По нему 
путь идетъ на 38 километровъ до Bas-Obispo, 

гдф каналъ входитъ въ выемку Кулебры. 
Въ ея концФ шлюзъ у Pedro M iguel опу- 
скаетъ уровень канала на высоту 16 ме­
тровъ, въ другое небольшое озеро, рас­
пространяющееся до M iraflores, гдФ осталь- 
ныедваш лю за,въ 13 верстахъ отъ Тихаго 
океана, спускаютъ каналъ на уровень моря.

Проходъпо каналу требуетъ 12 часовъ, 
причемъ на каждый изъ шести шлюзовъ 
считается по получасу.

Шлюзы запираются могучими двуствор­
чатыми воротами. Имъ приходитсяпреодо- 
лФвать давлен!е воды, высотою въ шести­
этажный домъ, и для преодолФн1я такой си 
лы они составлены изъ покрытаго сталь­
ной обшивкой желфзобетона, толщиною въ 
2 метра (см. рис.). Боковыя стФнки, раз- 
дФляющ!я двФ сосФдн1Я шлюзныя камеры, 
имФютъ толщину 19 метровъ, достаточ­
ную для расположен!я въ нихъ трехъ 
галлерей: одной для пропуска воды, дру­
гой для расположен!я электрическихъ 

кабелей, идущихъ къ обслуживаю- 
щимъ ворота и затворы электро- 
моторамъ и третьей галлерей ,—  
туннеля для прохода служебнаго пер­

сонала.
Одной изъ 

главнФйшихъ 
заботъ инже-

v \

/
\

К ом ар ъ  S te g o m y ia  c a lo p u s  —  
н оси тел ь  за р а зы  ж е л т о й  л и хо­

радки.

неровъ было 
о б езп е ч е н 1 е  
шлюзовъ отъ 
повреж ден1й 
проходящими 
судами. Не­
обходимо бы­
ло избФжать 
ударовъ су­
довъ въ за-
пертыя шлюзныя ворота, что вызвало 
бы весьма пагубныя послФдств!я. Съ 
той и другой стороны шлюзовъ распо­
ложены предохранительныя цФпи, натяну- 
тыя поверхъ воды въ нормальномъ по- 
ложен!и и опускаемыя на дно при пропускф 
парохода. ОнФ закрФплены такимъ обра­
зомъ, что если судно случайно ударится 
въ цфпь, то возрастающее натяжен1е 
постепенно умФряетъ скорость напора 
судна до полной его остановки, достигается 
же это весьма остроумнымъ приспособле- 

н!емъ при помощи расположенной въ особыхъ 
каналахъ воды, находящейся подъ высокимъ 
давлен!емъ и уступающей давлен1ю цФпи лишь 
постепеннымъ и притомъ прогрессирующимъ 
въ  своемъ сопротивлен!и o T C T y n n e H i n .  Самая 
же сила развивающагося здФсь сопротивлен1я
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высчитана таким ъ образомъ, чтобы она была ровъ. Высота этой плотины 25 метровъ, длина
достаточна для остановки подобнаго Олим- поперекъ долины 2.413 метровъ, толщина въ по­
пику парохода въ 60.000 тоннъ, идущаго со ско- дошве 805 метровъ, на уровне воды— 120 метровъ
ростью шести узловъ (10 верстъ), т. е., идущаго и поверху— 30 метровъ.

Вьгходъ П ан ам ск аго канала.

съ такой скоростью, которую пароходъ никогда не 
превзойдеть во время маневровъ. Нужно къ этому 
добавить, что для той же безопасности суда бу­
дутъ итти по Панамскому каналу не своими дви-

Весь объемъ вынутой земли определяется въ 
разм ере  200 милл1оновъ кубическихъ метровъ, 
в есъ  же израсходованнаго железо-бетона 4,5 мил- 
л1она тоннъ. Стоимость канала, считая расходы 
французовъ и американцевъ, въ настоящее время 
уже достигаетъ суммы около милл1арда рублей.

Открыт1е канала назначено на 1 января 
1915 года, но возможно, что оно состоится 
несколько раньше и что уже будущимъ летом ъ 
пароходы, взам енъ длиннаго и опаснаго пути че­
резъ Магеллановъ проливъ, пойдутъ здесь— по 
этому памятнику великаго ген1я человека.

■Sft-
.

С оврем енны й видъ выемки в ъ  Кулебр-Ь съ  искривлен 1ями, 
вы званными обвалам и.

гателями, а съ помощью электрическихъ покомо- 
тивовъ, заготовленныхъ по четыре на каждый 
шлюзъ.

Наибольшее сооружен1е на кан але —  Гатун- 
ская плотина. Чтобъ обратить съ ея помощью 
Гатунскую долину въ  озеро съ уровнемъ, припод- 
нятымъ на 26 метровъ надъ моремъ, нужно было 
построить колоссальное загражден1е, образующее 
искусственную водную площадь въ 16.576 гекта-

V  > ---------

Йг |̂1
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ОПАСНОСТЬ ЖЕЛ-ЬЗОБЕТОНА.

ПримЕнен1е железобетона получило такое 
быстрое распространен1е въ постройкахъ мостовъ, 
здан1й, резервуаровъ и проч., чтовъ  общемъ увле­
чении не очень заботились вникать въ т% недо­
статки, которые возможны въ этой системе.

Эти недостатки действительно сущезтвуютъ 
и накапливающ1йся опытъ, этотъ неумолимый об­
личитель культурной деятельности человека,ука- 
зы ваетъ на то, что жепезобетонъ уже въ самой 
сущности своей заклю чаетъ услов1я, могущ1я слу­
жить причиной быстрыхъ разрушительныхъ явле- 
н1й, д ел о  въ томъ, что сырость и разныя побоч- 
ныя примеси вызываютъ въ погруженной въ це- 
ментъ железной с етк е  электрическ1е токи, послед- 
ств1емъ которыхъ является образован1е окиси же­
леза , покрывающей поверхность проволоки слоемъ 
ржавчины и увеличивающей ея объемъ. ВъконцЬ 
концовъ, вследств1е этого процесса образуется 
давлен1е, которое достигаетъ такихъ размеровъ, 
что цементъ можетъ совершенно лопнуть или 
растрескаться. Давлен1е э т о ,, говоритъ француз- 
скш журналъ „E lectricien“, можно определить 
искусственнымъ путемъ. Въ стальную трубу, съ 
внутреннимъ д1аметромъ въ 38 миллиметровъ, 
вставляли стальной же стержень, толщиною въ 
25 миллиметровъ и оставшееся свободное про­
странство заливали цементомъ. Затем ъ  все это 
погружали в ъ . воду и соединяли стальной стер­
жень съ электрическимъ токомъ. Въ результате 
получилось отложеше на стерж не окиси, и наруж­
ная трубка подверглась, вследств1е образовавша- 
гося внутри давлеш я, такому расширен1ю, кото­
рое могло быть результатомъ давлен1я въ раз­
м ер е  350 килограммовъ на квадратный санти- 
метръ. Другой опытъ состоялъ въ погружен1и въ 
воду цементнаго столба, высотою въ 30 санти- 
метровъ и толщиною въ 15 миллиметровъ, сквозь 
который пропущены были ж елезныя проволоки. 
По нимъ пропустили токъ въ 50 вольтъ, и до­
статочно было всего лишь 3 часовъ, чтобы ис­
пытуемый цементный столбъ разорвался. Нужно, 
такимъ образомъ, быть очень осторожнымъ при 
применен1и железобетона въ гидротехническихъ 
сооружен1яхъ, при чемъ и на воздухе рекомен­
дуется заделы вать всякую трещину или отвер­
стие, по которымъ дождевая вода могла бы про­
никать внутрь железобетонной массы.

НОВЫЯ ш и н ы  д л я  АВТОМОБИЛЕЙ.

Въ последнее время на ряду съ обыкновен­
ными каучуковыми шинами изобретены были 
друпя, тоже каучуковыя, но совершенно другого 
типа.

О не представляютъ собою сплошной, натяну­
тый на колесо каучуковый валикъ, сделанный 
изъ особо приготовленнаго пористаго каучука. 
По виду онъ похожъ на имеющаяся въ продаже 
резиновыя губки, съ тою лишь разницей, что 
вместо свободнаго воздуха его поры наполнены 
сжатымъ азотомъ. Э тотъ каучуковый „мохъ“ де­
лается изъ  каучука, вулканизированнаго въ горя-

чемъ состоянш подъ высокимъ давлен1емъ въ 
атмосфере азота, который, какъ газъ , совершенно 
инертный, медленно внедряется въ  массу безъ 
всякаго на нее химическаго воздействия. Такимъ 
образомъ, по своему составу этотъ каучукъ ни- 
чемъ не отличается отъ обыкновеннаго, съ тою 
же примесью серы, сурьмы и проч. Плотность 
его— около 0,1, упругость— очень большая. Такъ, 
напримеръ, валикъ, д1аметромъ въ  90 миллиме­
тровъ, проходя между двухъ цилиндровъ съ проме- 
жуткомъ, шириною 10 миллиметровъ, совершенно 
возстановпяетъ свою первоначальную форму. При 
такихъ свойствахъ шины эти были бы весьма 
прочны, оне не лопались бы, ибо каждый раз- 
рывъ ограничивался бы лишь местнымъ истече- 
Н1емъ газа, и не были бы такъ  чувствительны къ 
изнашиванию своей поверхности. Къ сожален1ю, 
по какимъ-то неизвестнымъ причинамъ пригото- 
влен!е шинъ такого рода прекратилось. Очень 
жаль.

Н О В Ы Й  СПОСОБЪ 0ТЛИВАН1Я ЗАТОНУВШИХЪ 
СУДОВЪ.

несколько л етъ  тому назадъ американск1й 
инженеръ М. W otherspoon задумалъ применять 
сжатый воздухъ при отливке воды изъ затонув- 
шаго вследств1е столкновен1я крейсера Yankee. 
Опытъ былъ повторенъ на броненосномъ крей­
сере N o rth  C aroline и далъ настолько удачные 
результаты, что съ тЬхъ поръ сжатый воздухъ 
стали применять вместо отлива воды даже на 
самыхъ большихъ судахъ, между прочимъ, на 
большомъ броненосце Pen.svlvania,

З а д е л к а  пробоины .

Способъ инженера W otherspoon’a заключается 
въ томъ, что въ  наполнившееся сквозь пробоину 
отделен1е корабля проводятся трубы, черезъ ко­
торыя нагнетается воздухъ, вытесняющ1й находя­
щуюся воду черезъ пробоину обратно наружу. 
Остается после этого лишь поддерживать въ  от- 
делен1и давлен1е въ нужномъ разм ере  и, спускаясь
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въ него черезъ шлюзъ такъ  же, какъ спускаются 
въ мостовые кессоны, задФлать поврежден1я для 
отвода судна въ Д(. къ. Само собою разумФется, 
что палуба отдФлен!я должна быть должнымъ 
образомъ укрФплена какъ  для достижен1я должной 
непроницаемости, такъ  и для того, чтобы ее не 
сорвало отъ внутренняго давлен!я. Что касается 
до сосФднихъ, непроницаемыхъ отсФковъ корабля, 
то отдФляющ1я ихъ непроницаемый переборки мо­
гутъ быть обезпечены 
отъ выпучиван1я ипро- 
рыва наполнен1емъ 
тоже сжатымъ возду- 
хомъ, но при мень- 
шемъ давлении. При 
нормаль«ыхъ усло- 
в!яхъ наибольшее нуж­
ное давлен1е въ повре­
жденной части не пре­
восходить одного ки­
лограмма на квадрат­
ный сантиметръ, осла­
бленное же въ сосФд­
нихъ отсФкахъ можетъ 
быть ограничено, на- 
примФръ, лишь 300 
граммами.

Прилагаемъ здФсь 
рисунокъ парохода 
Royal G eorge, совер- 
шавшаго рейсы по рФ- 
кФ Св. Лаврент1я и вы- 
скочившаго во время 
тумана на скалы въ  9 
миляхъ отъ Квебека.
Были примФнены прак­
тикуемые обычные npi- 
емы отливки воды, которые продолжались 15 дней, 
но безъ успФха. Тогда обратились къ W others- 
рооп’у, который прежде всего укрФпилъ нужнымъ 
образомъ поврежденный отдФлен1я и провелъ

Для того, чтобы вытФснить воду -изъ зато- 
пленныхъ частей, нужно было уравновФсить столбъ 
воды, высотою около 8 метровъ, а такого давлен1я 
не могла выдержать нижняя палуба парохода. 
Пришлось дать ей солидное укрФпленхе, для чего 
ее покрыли сначала толемъ, а по нему, наст­
лали сплошной слой сосновыхъ досокъ. КромФ 
того, самъ по себФ этотъ добавочный помостъ 
былъ укрФпленъ стойками, упиравшимися въ

С равнительная величина п а р о х о д о в ъ .

въ нихъ трубы отъ воздушнаго насоса. Все это 
потребовало времени около 3 дней. ПослФ этого 
стали накачивать воздухъ, и въ 15 минутъ па­
роходъ былъ снять со скалы. Нужно замФтить, 
что въ данномъ случаФ пробоина на днищф паро­
хода распространялась на 40 процентовъ всей 
его длины.

П а р о х о д ъ  R o y a l G e o r g e  на мели.

верхнюю палубу. МФры эти оказались достаточ­
ными. Никакого выпучивания или разрыва при 
нагнетан1и воздуха не получилось и вода вышла 
изъ корпуса парохода.

Однако, задача спасен!я парохода однимъ 
снят1емъ его со скалы далеко здФсь не заканчи­
валась. ДФло въ томъ, что приближалась зима, 
а ближайш1й докъ находился въ МонтреалФ за 
140 миль, а такъ  какъ  зимой на рФкФ Св. Лав- 
рент1я навигац1я прекращается, то пароходъ могъ 
быть послФ дока запертъ въ рФкФ на мнопе мФ- 
сяцы. Необходимо было избФжать подобнаго ареста, 
и потому рФшили починить пароходъ въ возмож­
ной степени на мФстФ крушен1я. Съ этою цФлью въ 
палубф устроенъ былъ шлюзъ. для спуска рабочихъ 
(см. рисунокъ) и затФмъ на пробоины корпуса были 
наложены изъ досокъ, пакли и глины заплаты, 
которыя держались однимъ давлен1емъ воздуха 
изнутри наружу. ВмФстФ съ  тФмъ приступлено 
было къ заготовлен1ю изъ листового желФза окон- 
чательныхъ прочныхъ накладокъ, . которыя точ- 
нымъ образомъ пригонялись изнутри къ своимъ 
мФстамъ и въ нихъ, а также и въ самой обшивкФ 
корпуса, просверливались дыры для болтовъ. Когда 
все это было готово, накладки спускали, на . свои 
мФста снаружи парохода съ помощью водолазовъ, 
которые вставляли въ заготовленныя дыры болты,
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а изнутри ихъ накрЬпко завинчивали. После 
этого временный внутренн1я заделки были уже 
ненужны и ихъ убрали прочь.

Выполненный такимъ способомъ ремонтъ ока­
зался вполне прочнымъ. Выйдя изъ реки 
Св. ЛавренЫя въ Галифаксъ, пароходъ встретилъ 
въ заливе Св. Лаврент1я очень свежую погоду, 
но выдержалъ ее вполне хорошо. После этого, 
для большей уверенности въ прочности ремонта, 
пароходъ ввели въ Галифаксъ въ докъ для ос­
мотра и, убедившись въ полной исправности на- 
кладокъ, отправили пароходъ безъ всякой пе­
ределки въ  Англш, куда онъ и прибыль благо­
получно.

В Е Л О С И П Е Ц Н Ы Я  С А Н И .

Одинъ французск1й изобретатель, М. G. dc- 
J^uiseux, задумалъ соединить велосипедъ съ са­
нями для движен1я съ помощью воздушнаго винта. 
Приборъ его, названный имъ Эдельвейсомъ, 
состоитъ изъ велосипедной рамы, прикрепленной 
съ помощью четырехъ стальныхъ трубокъ къ са- 
нямъ, какъ показано на рисунке. Колеса вело-

Ф 1А К Р Ъ  С Ъ  Т Р Е М Я  К О Л Е С А М И .

Одинъ изъ извозчиковъ Лондона, М. I. Ноаге, 
устроилъ себе экипаж ъ на трехъ колесахъ, въ 
которомъ и разъ езж аетъ  по городу. Побудила его 
къ этому теснота движен!я и трудность поворота 
по узкимъ улицамъ. Нередко случается также, 
что передокъ кареты зары вается колесами по

Э к и п аж ъ  о т р ех ъ  к о л еса х ъ .

сипеда сняты, а педали съ помощью безконечной 
цепи приводятъ въ движен1е воздушный винтъ, 
расположенный впереди руля. Этотъ руль, при­
водимый въ движен1е рукоятками, вращ аетъ от­
дельную поворачивающуюся переднюю часть са­
ней, ведущую за  собой остальную часть. Непо­
нятно только, что будетъ испытывать сидящш. на 
этомъ приборе человекъ отъ ветра, который 
будетъ все время дуть на него отъ расположен- 
наго впереди пропеллера.

колее или рельсамъ въ сторону и вызываетъ 
при этомъ иногда даже опрокидывание экипажа. 
Для устранен1я этихъ недостатковъ онъ приду- 
малъ заменить двухколесный передокъ одноко- 
леснымъ. Къ сожален1ю, въ настоящее время 
въ Лондоне идетъ быстрая зам ена конныхъ из­
возчиковъ автомобилями и этому изобретателю, 
повидимому, недолго придется пользоваться своимъ 
усовершенствован1емъ.

И Н О С Т Р А Н Н Ы Е  К А П И Т А Л Ы  И О З Е Р О  ГО К Ч А .

В ъ  посл%дн1е три года  ин остр ан ны е капиталисты  стали  
проявлять особен н ы й  и н т ер есъ  къ о зе р у  Г окча, Н о в о б а я -  
зет ск а го  уЬ зц а . Посл-Ь Э . С тю арта, взявш аго концесогю  на  
реализац!ю  силы  вы текаю щ ей и зъ  Г окча р-Ьки З ан га , устр ой - 
ством ъ  б л и зъ  сел . Ч ир чирь, гд'Ь рЬка э т а  о б р а з у е т ъ  водо-  
падъ , гр ан дю зной  зл ек тр и ч еск ой  ста н ц 1и и т. п. с о о р у ж е -  
н 1й, з а  о зе р о  б е р у т ся  новы е капиталисты , ф ранцузы , се -  
н атор ъ  Ш ап уи  и др. К ъ  ним ъ прим ы каю тъ и MOCKOBCKie 

капиталисты . Д ля взы скан!й и вы числен!й представи тели  
новой компанш  к о н ц ессю н ер о в ъ  пробы ли на м'Ьст'Ь слиш ­
ком ъ м'Ьсяцъ и р езу л ь т а т о м ъ  и х ъ  р а б о т ъ  яв ил ось  п о л о ж е -  
H ie о т ом ъ , что о зе р о  Г окча п р едн азн ач ен о  сам ою  приро­
дою  бы ть т%мъ самы мъ водны м ъ р езер в у а р о м ъ , воды  ко- 
тор аго  долж н ы  орош ать бл агодатную , но б езв о д н у ю  ара­
ратск ую  равнину. Х отя  э т о  п олож ен 1е не н ово , и бо  в сегда, 
когда подним ался в о п р о съ  о б ъ  о р ош ен 1и эч м 1а д зи я ск и х ъ  
зем ел ь , и зв ест н а я  груп п а м-Ьстныхъ и н ж ен ер о в ъ  
указы вала на о зе р о  Г окча, но и н тер есн ы  н-Ь.которыя пред- 
п о л о ж ен 1я и н остр анны хъ  к ап и тапи стовъ  въ  дет а л я х ъ  и хъ  
п р оек та . Т а к ъ , напр., они нам-Ьрены угл у б и ть  р усл о  Зан ги , 
а  п отом ъ  со зд а ть  и скусственны й к аналъ  до п о д л еж ащ и хъ  
ор ош ен 1ю м Ъ стъ, с ъ  м ногочисленны м и отв% твлен1ями о т ъ  
главнаго канала. И въ  виду эт о г о , такъ  какъ  соор уж ен 1е  
так ого канала в ы зов етъ  громадны й р а сх о д ъ  воды въ  озер%  
и вода  п о й д етъ  на зн ачи тельн ую  убы л ь  и м о ж е т ъ  въ  
концЬ -концовъ  д а ж е  и зся к н уть , п р ед п о л а га ет ся  с д е л а т ь  
эк о н о м 1ю воды н а сч е тъ  о б ер еж ен !я  испаренШ  о зе р а , въ  
KonH4 ecT B t 1 2 0  м илл!оновъ  к уб . са ж . еж его д н о  теряю щ ихся  
въ воздухФ , п оч ем у н еобходи м о  угл у б и ть  о зе р о  n p o n o p u io -  
нально ж ел а тел ь н а го  въ сем ь  р а зъ  ум ен ьш ен 1Я его  п о ­
верхности . В о зм о ж н о е  осу щ е ст в л ен 1е эт о го  п ри тян етъ  къ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 423

б е р е г а м ъ  о з е р а  сотни  ты сяч ъ  п утеш еств ен н и к ов ъ  погла- 
з^ т ь  н а  э т о  ч удо  и н ж ен ер н аго  и ск усств а . Н е надо за б ы ­
вать , ч то  п л ощ адь  о зе р а  бол%е 1 . 2 0 0  кв. в е р ст ъ , а гл уби ­
на ^ 2  версты  и оно пом-Ьщ ается в ъ  кратерЬ  п отухш аго  
вулкана.

Н Е Ф Т Ь  В Ъ  Т У Р К Е С Т А Н А .

М и н истер ством ъ  торговли  и пром ы ш ленности  п ол уч ен о  
с о о б щ е н 1е  о б о гаты хъ  м 'Ь сторож ден 1я х ъ  неф ти въ  м ес т н о ­
сти  С е л ь -Р е х е , К ок ан дскаго  у ^ зд а . Ф ер ганской  о бл асти , 
н а ходя щ ей ся  вблизи  станцш  М ельниково, средне-аз1атской  
ж е л . дор .

Д О Б Ы Ч А  У Г Л Я .

Д обы ч а  кам еннаго угля  и ан трац и та з а  10  м еся ц ев ъ  
т е к у щ а го  года  по п р едварительны м ъ  данны м ъ о п р ед ел я ет ся  
въ  р а з м е р е  1 .2 6 7 ,4 1  м илл. п удов ъ . п р оти в ъ  1 .0 5 3 ,5 6  милл. 
п у д ., добы ты хъ  з а  э т о т ъ  ж е  п ер 1о д ъ  въ  п р ош л ом ъ  году , 
т. е . н а  2 1 3 ,8 5  м илл. п уд . б о л е е .  К о к са  на к опяхъ  и з а ­
в о д а х ъ  з а  1 0  м е с я ц с в ъ  т ек у щ а го  года  п р ои зв еден о  
2 2 1 ,9 0  милл. п у д ,  п р оти в ъ  1 9 2 ,7 3  мипл. п уд ., п р ои зв еден -  
ны хъ в ъ  п р ош л ом ъ  год у , б о л е е  на 2 9 ,1 7  милл. пуд. В ы в озъ  
м ин еральн аго  топ л и ва, по данны м ъ хар ьк овск аго  го р н о за -  
в одск аго  к о м и тета  (к ам енн . угл я , антрацита, к ок са  и бри- 
к ето в ъ ) за  первы е 1 0  м ес я ц е в ъ  т ек у щ а го  года  дости гъ  
9 7 8 .2 4  милл. п уд . бол ь ш е 10  м ес я ц е в ъ  в ы в оза  прош лаго  
го д а  (8 4 4 .4 0  м илл. п у д .) на 1 3 3 ,3 4  милл. п уд . Н а  1 ноября  
1 9 1 3  г. за п а сы  в сего  м инеральнаго топ л и ва н а  к азен н ы хъ  
ж е л е з н ы х ъ  д о р о г а х ъ  вы рази ли сь  в ъ  9 4 ,0  милл. пуд.

П р едп ол агаем ы й  в ы в озъ  з а  И  м е с я ц е в ъ  с. г. въ срав- 
неш и  с ъ  ф ак ти ч еск и м ъ  вы возом ъ  з а  то  ж е  врем я прош ­
л а г о  года  в ы р а ж а ет ся  сл ед ую щ и м и  цифрами: п р ед п о л а га е­
мый в ы в озъ  з а  11 м е с я ц е в ъ  1 9 1 3  года  1 .1 0 9 ,5 4  милл. п уд ., 
фачтическ1й в ы в озъ  з а  11 м ес я ц е в ъ  1 9 1 2  г. 9 4 7 ,2 4  милл. 
п удов ъ .

В Р Е М Я  З А М Е Р З А Н 1Я  В О Л Г И .

З а  последн 1я  3 6  л е т ъ  са м о е  р ан н ее зам ер зан1е В олги  
п р оти въ  Я р осл ав л я  бы ло в ъ  п р ош л ом ъ , 1 9 1 2  го д у ,— 11 ок ­
тя бр я , а с а м о е  п о зд н е е — 13 дек абр я  въ  1 8 7 9  году; рано  
за м ер зл а  В о л га  т а к ж е  в ъ  1 8 8 0  г о д у — 1 4  ок тября , В ъ  
ср едн ем ъ  ж е  за м ер за н )е  В олги  п р и ходи тся  н а  11 ноябр я. 
Т аким ъ о б р а з о м ъ , е сл и  прош лы й годъ  бы лъ  рекордны м ъ  
по р ан н ем у  за м ер за н 1ю, то  ны неш ней годъ  гр о зи т ъ  п оби ть  
р ек о р д ъ  по п озд н ем у  за м ер за н 1ю. В ъ  1 8 9 4  г. В ол га  за м ер зл а  
2 7  ноябр я , в ъ  1 8 9 8  г .— 8  дек абр я  и въ 1 9 0 5  году  —  6  д е ­
кабря.

ПО POCCIH.

П Р О Е К Т Ъ  Ш О С С Е Й Н О Й  Р Е Ф О Р М Ы .

Евг'атор1йская уёздная земская управа вошла 
въ  очередное земское собраш е съ докладомъ о 
производств^ 300-тысячнаго займа на шоссейныя 
работы въ уЕздЕ, на протяжен1И 4 0 — 45 верстъ, 
первой очереди. Вся же предположенная въ до- 
клад-Ь сёть  составляетъ 240 верстъ, при чемъ, по 
исчислен1ямъ управы, верста шоссе должна обой­
тись въ среднемъ въ 7.160 руб.

Докладъ управы, въ части производства 
300-тысячнаго займа, служилъ предметомъ спе- 
шальнаго совЕщан^я гласныхъ, при чемъ постано­
влено; уполномочить управу исходатайствовать 
правительственное пособ1е и заемъ въ суммЕ 
300 тысячъ рублей, на указанныхъ въ  докладЕ

управы основан1яхъ, для производства шоссейныхъ 
работъ на длин-Ь 40— 45 верстъ.

Это постановлеьпе, равно какъ и самый до­
кладъ управы, подверглись жесточайшей критикФ. 
гласнаго, г-на Чеха. Онъ заявилъ, что при самомъ 
поверхностномъ ознакомленш со смАтой земства 
сразу бросается въ глаза ея непомерная вздутость 
чуть ли не на полтораста тысячъ противъ сметы 
прошлаго года. Земству предстоитъ 100-тысячный 
заемъ на сооружеше здан1я для судебныхъ уста- 
новлешй, 20-ти тысячный —на земсшй домъ и це­
лый рядъ другихъ займовъ. Увеличение нэлого- 
ваго бремени скажется впоследств1и, когда смета 
управы неминуемо удвоится. Ш оссейная д о р о га - 
вещь хорошая, но въ такомъ серьезномъ вопросе 
нельзя итти такимъ форсированнымъ маршемъ, 
какимъ хочетъ итти управа. Гласные явились на 
собран1'е совершенно неподготовленными къ этому 
вопросу. Между тем ъ , въ решен1и его заинтере­
сованы не только гласные, но, главнымъ образомъ, 
населен1е, почему следовало бы привлечь къ раз- 
см отренш  вопроса населен1е. Управа, по мнен1ю 
г. Чеха, въ своихъ изыскан1яхъ не приняла во 
вниман1е будущаго направлен1я железной дороги, 
которая въ данномъ случае играетъ решающую 
роль. Едва ли земство остановится на полупути 
и ограничится шоссировкой 40 верстъ. Шоссейныя 
сооружен)'я обойдутся, такимъ образомъ, не въ 
300 тысячъ, а въ 2 милл1она рублей. Въ заклю- 
чен1е онъ рекомендуетъ управе проявить въ т а ­
комъ сложномъ д ел е  большую осторожность. 
Проектъ необходимо передать для разработки въ 
спещальную комисс1ю, которая къ будущему зем ­
скому собран1ю представить свои обоснованный 
и объективный заключен1я.

Это заявлен1е вызвало горячее возражен1е въ 
земскомъ собран1и. Г-ну Чеху указали, что проектъ 
былъ обсужденъ въ частномъ совещ ан1и гласныхъ, 
которое было многолюднымъ и весьма серьезно 
отнеслось къ вопросу. Управа не менее г-на Чеха 
дорожить интересами земства, и проектъ шоссей­
ныхъ сооружен1й далеко не дело одного зем­
ства. н е т ъ  ни одного общественнаго учрежде- 
н1я, которое осуществляетъ свои меропр!ят1я соб­
ственными средствами. Заемъ необходимъ. Управа 
горячо взялась за дорожное дело, имея въ виду 
воспользоваться удобнымъ моментомъ, когда пра­
вительство широко идетъ навстречу въ осуще- 
ствлен1и дорожныхъ сооружен1й и интересуется 
этимъ вопросомъ. Что касается нападокъ гласнаго 
на превышен1е управой установленной трехпроцент­
ной нормы обложен1я, то н етъ  земства, которое 
оставалось бы по настоящее время въ границахъ. 
такого обложен1я. Засимъ, не вся сумма займа, 
который предположенъ управой, будетъ взята 
сразу, она будетъ получаться по м ер е  производ­
ства шоссейныхъ работъ, для возмещен1я же 
части ®/о®/о по займу земство предполагаетъ у ста­
новить взимаше шоссейнаго сбора на вновь со- 
оруженныхъ путяхъ.

Въ конце концовъ, гласный, г-нъ Чехъ, на- 
шелъ въ среде своихъ товарищей только двухъ 
сочувствующихъ, и проектъ шоссейной реформы 
по докладу управы былъ принять подавляющимъ
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большинствомъ. Трое „кунктаторовъ", во главё 
съ г-номъ Чехомъ, предлагавшихъ „осторожность 
въ проведен1и шоссейной реформы", т.-е. отло- 
жен1е самой реформы въ долгш ящикъ, подали 
обширное, но неубедительное „особое мнен1е“.

ЕВ.

С 0 Е Д И Н Е Н 1 Е  З А Р -Ь Ч Н Ы Х Ъ  С Л О Б О Д Ъ  С Ъ  К А З А Н Ь Ю ,

Очень интересный вопросъ былъ поднятъ на 
последнемъ собран1и членовъ мЪстнаго ссудо-сбе- 
регательнаго товарищества. Дело въ томъ, что 
наши заречны я слободы, где ютится, по преиму­
ществу, городская беднота (мелк1е чиновники, 
приказчики, ремесленники и проч.), давно уже 
испытываютъ крайнюю нужду въ мало-мальски 
сносномъ сообщенш съ городомъ. Безчисленныя 
ходатайства слободскаго населен1я передъ город­
скимъ и земскимъ самоуправлениями, какъ во­
дится, оставались и продолжаютъ оставаться и 
доныне гласомъ воп1ющаго въ пустыне. По прочно 
утвердившейся традищи, отцы города, когда имъ 
слишкомъ настойчиво жужжали въ уши слободск1е 
жители о своихъ нуждахъ, отделывались отъ на- 
доедливыхъ просителей одною фразою:

—  Обратитесь съ вашимъ ходатайствомъ въ 
земство. Ваши слободы находятся въ пределахъ 
уезда, на пути изъ такого-то въ такой-то пунктъ, 
а стало быть земство и обязано привести въ 
надлежащ1й видъ этотъ путь.

Земство же ~  какъ  уездное, такъ  и губернское ~  
отвечало еще короче:

—  Н а генеральномъ плане межеван1я ваша 
слобода входитъ въ городск1я земли,'— значить, 
городъ и долженъ о васъ позаботиться...

Т акъ бы этотъ вопросъ и продолжалъ до без- 
конечности висеть въ воздухе, „между городомъ 
и земствомъ", если бы среди членовъ вышеупо­
мянутаго товарищ ества не нашлось двухъ-трехъ 
энергичныхъ людей, которые решили собственными 
силами и средствами сдвинуть вопросъ о сообще- 
Н !И  съ городомъ съ мертвой точки.

Вотъ что, между прочимъ, сказалъ на собра- 
н1и одинъ изъ энергичнейшихъ членовъ ссудо- 
сберегательнаго товарищ ества, г. Герасимовъ:

—  Мы довольно ждали помощи извне. Пора 
намъ самимъ подумать о себе и о своемъ без- 
выходномъ положен1и. Не буду перечислять здесь 
всего, что сделано у насъ и за границей на ко- 
оперативныхъ началахъ. Кооперация у насъ еще 
обретается въ очень юномъ возрасте, но на З а ­
паде она, смело можно сказать, сделала и де- 
лаетъ  чудеса. В ъ Бельпи , напримеръ, целыя же­
лезнодорожный лин1и осуществлены на деньги 
„кухарокъ, горничныхъ и нянекъ". У насъ самихъ 
подъ бокомъ, въ Казани, функщонируетъ и даетъ 
хорош1е доходы одно изъ такихъ предпр1ят1й. 
Э то—трамвай, построенный на акщи мелкой при­
слуги въ  Бельг1и... Если бы мы пожелали, то и 
у насъ на такихъ началахъ можно было бы сде­
лать многое. Давайте, привлечемъ къ строитель­
ству массы самого населен1я заречны хъ слободъ. 
Каждый бережгибый ''едн якъ  охотно поместить

свои 10 руб. на пай, и получится то, что и у 
насъ будетъ „свой" трамвай или „свое" автобус­
ное сообщен1е съ городомъ. Примерный планъ 
такого сообщен!я уже выработанъ: отъ крепости— 
на Козью Слободу, оттуда— на Кижицы и затем ъ —  
въ Ягодную Слободу... Засимъ, я твердо верю въ 
то, что и казанское городское управлен1е, до сихъ 
поръ совершенно инертное, поглощенное своими 
многочисленными заботами, увидевъ, что мы го­
рячо взялись за дело, охотно пойдетъ намъ на­
встречу, если не само оно, то M H o rie  состоятель­
ные гласные и, вообще, казанцы. Мне даже из­
вестны имена лицъ, которыя выразили уже поже­
лание внести въ будущее дело по 100 и более 
паевъ. Значить, нужно только приступить къ 
делу, и чем ъ скорее, тем ъ  лучше...

Горячая речь г. Герасимова встретила все­
общее сочувств1е. И ,собран!е почти единогласно 
постановило: выработать уставъ новаго коопера­
тивнаго товарищества, пригласить местныхъ ин­
женеровъ и техкиковъ, которые совместно съ 
особою комисс1ею „по постройке кооперативнаго 
городка" составить планъ будущихъ действ1й.

Лишн1й примерь, как1я чудеса совершаетъ 
энерпя и инищатива отдельныхъ лицъ...

ю .  Б.
* *

*

З Н А М Е Н А Т Е Л Ь Н Ы Й  П О В О Р О Т Ъ .

Управляющ1й пароходствомъ „Самолетъ" не­
давно получилъ въ  Н.-Новгороде отъ главнаго 
правления въ С.-Петербурге телеграмму съ изве- 
щен1емъ о томъ, что правлен1е сделало заказъ , 
оформленный соответствующимъ договоромъ, Сор- 
мовскимъ заводамъ на два новыхъ большихъ 
пассажирскихъ парохода для Астраханской линш, 
на будущую навигащю 1914 г. Пароходы эти 
должны быть типа последнихъ пароходовъ о-ва 
„По Волге" —  „Витязя" и „Б аян а",—  которые 
тоже построены Сормовскими заводами, но по 
разм ерам ъ несколько больше. Стоимость ихъ 
исчислена въ 760 тыс. руб., и ими предположено 
заменить наиболее старые пароходы на Астра­
ханской лин1и.

Заказъ  этотъ въ томъ отношен1и знаменате- 
ленъ, что до сихъ поръ, въ продолжен1е многихъ 
десятковъ л етъ , пароходное о-во „Самолетъ", 
какъ известно, строило все свои пароходы въ 
Бельпи, на заводе Кокериль, переплачивая 3 0 - -  
40 тыс. пошлины на каждомъ пароходе. Въ конце 
восьмидесятыхъ годовъ, тяготясь, очевидно, этими 
переплататами, о-во „Самолетъ" попробовало 
было заказать большой двухпалубный пассажир- 
ск1й пароходъ („Надежду") одному изъ русскихъ 
заводовъ. Но попытка оказалась во всехъ отноше- 
н1яхъ неудачною: „Надежда" не оправдала на­
деждъ, тогда какъ  заказанный въ Бельг1и такой же 
пароходъ („Великая Княгиня Мар1я Павловна") 
оказался превосходнымъ и здравствуетъ доныне.

Это окончательно обратило еимпат1и о-ва къ 
Бельг1и, которая съ тех ъ  поръ получала все за ­
казы. И вотъ теперь, вдругъ —  спустя четверть
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столФЛя — снова поворотъ въ пользу русскаго 
завода...

Волгари съ естественнымъ нетерпФн1емъ и 
любопытствомъ ждутъ результатовъ, а Сормов- 
CKie заводы, надо полагать, приложатъ всФ ста- 
раш я, чтобы удержать такого цФннаго заказчика 
у себя, дома...

к  !Й.
^ - -

ЗЙ М Н 1Й  П У Т Ь  М Е З Е Н Ь — А Р Х А Н Г Е Л Ь С К Ъ .

Бездорожье въ нашемъ сФвернэмъ краФ давно 
уже сдФлалось „притчей во языцФхъ“, а для насъ 
лично— архангельцевъ —вопросомъ самыхъ горест- 
ныхъ и упорныхъ нарекан1й. С ъ достаточною 
остротою чувствуется это бездорожье весною, лФ- 
томъ и осенью, которыя, какъ извФстно, у насъ 
очень кратковременны, а зимою, когда все кру- 
гомъ сковано сФверными льдами, и говорить не­
чего. Пробраться въ  дальн1е сФверные уФзды—  
задача столь же рискованная, какъ  и отыскивать 
сФверный полюсъ. Обыкновенно населен1е этихъ 
уФздовъ зимою считаетъ себя предоставленнымъ 
на произволъ судьбы и оно фактически отрФзано 
отъ  всего Mipa.

Съ особеннымъ интересомъ, поэтому, мы, ме- 
зенцы, узнали, что наш лась добрая душа, которая 
вспомнила о нашемъ бФдствечномъ положеши. 
Торгующш здФсь крестьянинъ М ельниковъ—одинъ 
изъ многихъ наш ихъ согражданъ, потерявшихъ 
всякую надежду на помощь извнФ — послалъ на 
.'мя старосты Архангельскаго купеческаго общ е­
ства мотивированное заявлен!е по вопросу о со- 
оружен1и кратчайшаго зимняго пути отъ Мезени 
до Архангельска.

„Стсутств1е на Мезень желФзнодорожнаго 
пути,— говорить онъ, между прочимъ, въ своемъ 
заявлеш и,— дальность разстоян1я отъ этого города 
по грунтовымъ путямъ, лФтнему— въ 515 вер. и 
зимнему -350 вер., до гор. Архангельска и, вмФстФ 
сътФ м ъ.до  ближайшаго желФзнодорожнаго пункта 
вынуждаютъ мезенскихъ торговцевъ заготовлять 
всФ необходимые населен1ю продукты и матер1алы 
на годичную потребность и доставлять ихъ въ на- 
вигац1онное время на пароходахъ Мурманскаго и 
другихъ обществъ.

Д оставка этимъ способомъ въ  Мезень обхо­
дится около 15 коп. съ пуда.

По чисто случайнымъ причинамъ, какъ-то: не­
своевременной доставкФ желФзнымя дорогами гру­
зовъ изъ крупныхъ торговыхъ пунктовъ въ Ар- 
хангельскъ, позднему вскрытш  и раннему замер- 
зан 1ю рФкъ въ  нашемъ сФверномъ краФ, появлен1ю 
въ  весеннее и осеннее время океанскихъ льдовъ 
въ  БФломъ морф и, въ частности, въ Мезенской 
губф,—  продуктовъ и припасовъ, заготовляемыхъ 
мезенскими торговцами на упомянутый пер1одъ 
времени, часто оказывается недостаточно. ВслФд- 
cTBie этого, приходится доставлять ихъ въ зимнее 
время гужевымъ путемъ въ 350 вер., уплачивая 
за  провозъ по 70 коп.— 1 руб. съ пуда.

В ъ подобномъ же положен1и оказывается, и 
нерфдко, Архангельскш комитетъ о продовольствии

жителей, заготовляющ1й и отправляющ1Й муку въ 
уФздные дирекц1онные и сельск1е хлФбные мага­
зины. Т акъ, въ  навигащю 1912 г., вслФдств1е 
ранняго замерзан1я рФкъ, хлФбные магазины п о ­
чти по всей губернш остались непополненными, а 
принятыя, но уже послФ замерзан1я рФкъ, мФры 
оказались тщетными, и суда съ грузами муки, не 
дойдя,до мФста назначен1я, вернулись обратно въ 
гор. Архангел ьскъ.

Устранить все это возможно лишь возстано- 
влешемъ устроенной въ 1906 году Архангельскимъ 
распорядительнымъ комитетомъ прямой зимней 
дороги изъ Мезени на Архангельскъ, черезъ се- 
лен1я Соянское и Лодемское, въ 200— 210 верстъ. 
Дорога эта, какъ всФмъ извФстно, просущество­
вала отъ начала движен1я по ней не болФе полу­
тора мФсяца, а затФмъ пришла въ полное разру- 
шен1е, вслФдств1е недобросовФстности строителя, 
бывшаго Мезенскаго исправника Скульскаго, уво- 
леннаго за  то со службы, и отсутств1я со стороны 
губернскаго распорядительнаго комитета всякаго 
контроля надъ работами.

ТФмъ не менФе, въ теченге указаннаго корот- 
каго времени по этому пути было.переправлено 
въ Архангельскъ нФсколько десятковъ тысячъ 
пудовъ продуктовъ по цФнФ 50 коп. съ пуда, а 
въ обратный путь возчики грузовъ доставляли 
мезенскимъ торговцамъ разнородный товаръ не 
дороже 20 коп. съ пуда, т.-е. всего лишь на 
5 коп. дороже противъ лФтней доставки на паро­
ходахъ.

Этимъ путемъ пользовались и частныя лица. 
ПрослФдовала имъ на подводахъ и партия ново- 
бранцевъ Мезенскаго уФзда, около 100 человФкъ.

Но съ того времени прошло 7 лФтъ, и дорога 
Мезень— Архангельскъ не только не ремонтирована , 
но и забыта совершенно".

Въ заключен1е авторъ заявлен!я, предлагая 
купеческому о-ву вспомнить о бФдственномъ по- 
ложен1и населен1я уФзда, просить возбудить со- 
отвФтствующее ходатайство о возстановленш  по- 
стояннаго зимняго пути и указываетъ при этомъ, 
что и мезенск1е торговцы могли бы до извФстной 
степени принять участ1е въ расходахъ на этотъ 
предметъ, если бы, конечно, встрФтилась въ томъ 
надобность.

Каковы будутъ послФдств1я этого чрезвычайно 
важнаго для насъ ходатайства, сообщу своевре­
менно. А пока скажу лишь, что положен1е наше 
въ бездорожье попрежнёму весьма тяж елое— на 
случай какого-нибудь стих1йнаго ,бФдств1я, прямо 
трагическое.

МЕЗЕНЕЦЪ.
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БИБЛЮГРАФ1Я.
Л О Ц М А Н С К А Я  К А Р Т А  Р А К И  К А М Ы . С бор н и к ъ  К а за н ­
ск аго  о к р у га  п утей  сообщ гн !я . В ы п уск ъ  XLVI. К азань  

19 1 3  г.

Мы уже обращали вниман1е на издан1е лоц1й 
и лоцманскихъ картъ: р, Волги— отъ Рыбинска до 
Нижняго и р. Енисея— отъ г. Красноярска до 
1', Енисейска.

Въ настоящее время появляется еще одна лоц­
манская к ар та—р. Камы отъ г. Чердыни до впа- 
ден1я въ  Волгу, Она изображена на 49 отдАль- 
ныхъ листахъ, складывающихся вмАстА въ  одинъ 
общ1й сплошной планъ, для чего приложена сбор­
ная карта; листы сброшюрованы въ атласъ in folio. 
Та же надпись внизу; „хромолитограф1я при Пра­
вленш К азанскаго округа п. с .“, о которой мы 
уже говорили, та  же отчетливость исполнен1я и 
та  же полнота данныхъ. Русло окрашено двумя 
синими тонами, соответствующими глубинамъ отъ 
урАза воды до IV2 аршинъ и отъ полутора до 
2 арш инъ и еще одной черной лин1ей равныхъ 
глубинъ съ крестикомъ, выделяющей глубины 
свыше одной сажени. По руслу показана лин1я 
фарватера, а по берегамъ— версты, города, села 
и деревни, тракты, пристани, лАса, поля, болота, 
яры и незатопляемые берега, оползни, высок1е и 
низк1е пески (отдельно), сгрудки, камни, высыпки 
и зъ  овраговъ, печины, гидротехническ1я соору- 
жен1я, береговые указательные знаки и проч.

Нельзя не приветствовать появлен1е подоб­
ныхъ издан1й и, конечно, тА, которымъ приходится 
плавать по рАкА или вообще имАть съ рАкою 
дАло въ томъ или иномъ отношен1и, не могутъ 
не быть благодарны исполнителямъ подобныхъ 
пособ1й. Но чАмъ шире и богаче издательская 
деятельность ведомства водныхъ и шоссейныхъ 
путей, тАмъ болАе задумываешься надъ дальней­
шей судьбой этихъ полезнАйшихъ изданш. К акъ 
они распространяются и насколько легко лицу, 
который въ нихъ нуждается, во-первыхъ, узнать, 
что они существуютъ, а во-вторыхъ, найти ихъ?

Мало того, чтобы напечатать книгу, нужно 
еще широко распубликовать ее, а въ этомъ от­
ношенш казенный учрежден1я обыкновенно или 
вовсе не проявляютъ никакихъ заботъ, или если 
и проявляютъ, то весьма слабыя и вполнА недо- 
статочныя. Издан1я существуютъ, роскошныя и 
весьма полезныя, но про нихъ, кромА близко при- 
частныхъ лицъ, почти никто не знаетъ  и въ концА 
концовъ труды эти загромождаютъ полки казен­
ныхъ хранилищъ, а въ публику они не идутъ.

Это общ1й недостатокъ нашихъ казенныхъ 
учрежден1й, печатающихъ и выпускающихъ въ 
свАтъ свои труды. К акая масса книгъ ка- 
зеннаго издательства, и какая въ нихъ нужда у 
лицъ, занимающихся вопросами, которымъ книги 
эти посвящены. А продажа этихъ книгъ разбро­
сана по всевозможнымъ мАстамъ въ  Петербурге, 
Чтобы получить, напр., сборникъ по внАшней тор­
говле, нужно Ахать въ  Таможенный департа- 
ментъ на Васильевск1й островъ и тамъ пройти 
цАлый рядъ коридоровъ и залъ, пока, наконецъ.

доберешься, до того „стола", въ которомъ про 
даются эти отчеты. По тарифамъ нужно искать 
другой „столъ“ на Конногвардейскомъ бульварА 
въ ЖелАзнодорожномъ департаменте, а по дви- 
жен1ю грузовъ по желАзнымъ дорогамъ нужно 
отправиться на Екатерининск1й каналъ въ Т а ­
рифный съАздъ и на Фонтанку въ  Министерство 
путей сообщен1я. Статистичесше сборники и 
„Урожаи" продаются на Екатерининскомъ ка­
нале, но въ то же время имАется еще статистика 
въ М инистерстве финансовъ и продается она на 
Галерной улицЬ въ редакщи Торгово-Промышлен­
ной газеты. И такъ  далАе до безконечности.

Почему бы, казеннымъ учрежден1ямъ не со­
единиться вмАстА, чтобы, открывъ общ1й мага- 
зинъ гдА-либо въ центральной части города, н а ­
правлять туда всА издан1я, идущ1я въ  продажу? 
Тогда можно было бы издавать пер1одически вы­
пускаемый каталогъ имеющихся и вновь посту- 
пающихъ книгъ, широко распространяя этотъ 
каталогъ въ публикА; можно было бы организо­
вать и высылку книгъ иногороднимъ покупате- 
лямъ. Въ этомъ отношен!и нужно только кому- 
либо взять на себя починъ и, кажется, по­
чему бы не взять его на себя Министерству путей 
сообщен1я, издательская деятельность котораго, 
кажется, самая обширная въ ряду всАхъ другихъ 
казенныхъ учрежденш. Тутъ и громадный спи- 
сокъ издан1й Управлея1я внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ, и статистическ1е 
сборники путей сообщен1я и журналы Министер­
ства, издан1я округовъ путей сообщен1Я и проч. 
А если ко всей этой массА присоединить издан1я 
другихъ вАдомствъ, то получится громадный книж­
ный складъ весьма разнообразнаго состава. Что 
же касается до средствъ на это дАло, то тутъ не 
только не потребуется какихъ-либо расходовъ, а, 
наоборотъ, предпр1ят1е это несомнАнно будетъ 
приносить большой доходъ, ибо пойдетъ въ про­
дажу то, что сейчасъ пылится на полкахъ казен­
ныхъ книгохранилищъ.

* * =и

А В Т О М О Б И Л Ь Н Ы Й  С П У Т Н И К Ъ , стр. 392 . С пб. 1 9 1 4  г.
И здан1е Б , А . С уворина.

Спутникъ этотъ задается цАлью помочь авто- 
мобилистамъ въ ихъ путешеств1яхъ по Россш и 
развить эти путешеств!Я сообщен1емъ точныхъ 
данныхъ о дорогахъ. „Говорить нынА послА мно- 
гочисленныхъ пробАговъ, организованныхъ Импе- 
раторскимъ РосФйскимъ автомобильнымъ обще- 
ствомъ, объ отсутствш дорогъ въ PocciH совер­
шенно неумАстно®, говоритъ „Спутникъ". „Это 
мнАн1е могло существовать нАсколько лАтъ н а­
задъ; въ настоящее же время, когда автомобиль­
ный туризмъ сталъ захватывать все шире и шире 
разнообразные слои русскаго общества, остается 
лишь дать автомобилизму надежнаго спутника, 
съ помощью котораго онъ сумАетъ найти хоро­
шую дорогу, будетъ знать о ея состоян1и, а также, 
гдА ему можно будетъ остановиться, починить 
автомобиль, найти бензинъ и масло и соблюсти 
при этомъ всА правила Азды и всА обязательный
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постановлен1я, изданныя какъ центральными, такъ  никъ“ снабженъ картами Петербургскаго и Мо-
и местными властями". сковскаго районовъ, а такж е картой Европейской

Въ „Спутнике" помещены 62 маршрута по Росс1и, съ показан1емъ на ней ж елезныхъ, шос-
значительной части Европейской Росс1и, за искпю- сейныхъ и удовлетворительныхъ не-шоссейныхъ
чен1емъ лишь тех ъ  губерн1й и областей, въ  кото- дорогь, разстоян1й и бензиновыхъ станщй.
рыхъ не имеется абсолютно никакихъ дорогъ Въ конце книги имеется календарь съ чистой 
для движен1я автомобилей или ихъ нетъ  въ не- бумагой для зам етокъ. Прочный переплетъ, за-
прерывномъ виде. Кроме маршрутовъ между рус- крывающшся на пуговку, какъ бумажникъ.
скими городами, указаны такж е маршруты, связы-
вающ!е Росс1Ю съ сетью иностранныхъ дорогъ. ~
Помещены такж е правила и формальности при Редакторъ В. М Л охтинъ.
отправлен1и въ автомобил'Ь за границу. „Снут-
WV V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V V  W  Y V V V Y V V V V V V Y V V V V V V V V V V V V

I : ■  ̂ ' . ■ ; ! : ; . : . I j .  ■ ■ : ; ! ! ! М  ! I 1 1 1 ! ! ! ! t г  : и  и  М  ! ; I  I I i I I I i I  I i I ! i i i i i .

овъл:ол:шз1з:1ЕЗ
0 вы зове конкурса на поставку д в у х ъ  буксирны хъ пароходовъ: одн ого  для р. В олхова и

о зер а  Ильмень и д р у го го —для р. Вислы.
Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей и шоееейныхъ дорогъ, объявляя конкурсъ на поставку 

двухъ буксирныхъ пароходовъ: одного для р. Волхова и озера Ильмень и другого—для р. Вислы, 
уведомляетъ лицъ, желающихъ принять участ1е въ этомъ конкурсе, о нйжеследующемъ:

1) Пароходы должны быть построены на русскихъ заводахъ, изъ русскихъ матер1аловъ.
2) Заводы и фирмы, желающ1е принять участ1е въ  настоящемъ конкурсе, но не производивш1е 

до сего времени поставокъ для Управлен1я внутреннихъ водныхъ путей и шоееейныхъ дорогъ, должны 
представить удостоверен1е о финансовой благонадежности своихъ или т е х ъ  заводовъ, представите­
лями которыхъ они состоять, а также и о построенныхъ ими уже пароходахъ, съ указан1емъ, где 
именно суда эти плаваю ть. Комисс1онныя конторы къ участ1ю въ конкурсе не допускаются.

3) Если Управлен'е внутреннихъ водныхъ путей и шоееейныхъ дорогъ признаетъ представлен­
ный удостоверен1я финансовой благонадежности недостаточными, то оно предоставляетъ себе право 
исключить такихъ соревнователей изъ конкурса съ возвращешемъ представленныхъ ими конвертовъ 
съ ценами нераспечатанными.

4) К ъ 15 января 1914 года въ Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей и шоееейныхъ дорогъ 
(С.-Петербургъ, Итальянская, 17), кроме вышеупомянутыхъ въ п. 2 данностей, должны быть представлены:

A) По два экземпляра: а) общихъ чертежей требуемыхъ пароходовъ, а именно: планъ, продоль­
ный и поперечный разрЬзы въ масш табе 1:50 натуральной величины и б) чертежи паровыхъ котловъ, 
при чемъ одинъ экземпляръ чертежей долженъ быть на коленкоре; все размеры должны быть указаны 
въ метрической системе.

Б) Спесификащи пароходовъ съ показан!емъ разм еровъ корпусовъ, машинъ, котловъ и всехъ  
главныхъ частей механизмовъ, съ полными списками палубнаго, машиннаго и каютнаго инвентаря.

B) Особые запечатанные конверты съ ценами, за которыя заводь согласится построить тре­
буемые пароходы съ запасными къ нимъ частями, перечисленными въ особыхъ спискахъ, при чемъ 
цены запасныхъ частей должны быть указаны въ отдельности за каждую запасную часть, соответ­
ственно номенклатуре запасныхъ частей. Въ означенную цену должна быть включена стоимость 
доставки, сборки, испытанш и сдачи пароходовъ въ  полной готовности къ службе на местф ихъ 
назначения, т. е. одного—на р. Волхове у г. Новгорода и другого —на р. Висле у г. Варшавы. На 
конвертахъ этихъ должны быть сделаны надписи; на первомъ „Ц ена на поставку парохода для 
р. Волхова и озера Ильмень" и на второмъ „ ц е н а  на поставку парохода для р. Вислы". Конверты 
будутъ вскрыты после разсмотрен1я Техническимъ Совещан1емъ Управлен1я представленныхъ проектовъ.

5) Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей и шоееейныхъ дорогъ предоставляетъ себе право 
при присужденш заказа  руководствоваться не только объявленными ценами, но и сравнительнымъ 
достоинствомъ представленныхъ проектовъ.

6) Лица, желающ!я принять учасЛе въ конкурсе, получаютъ въ Управлен1и внутреннихъ вод­
ныхъ путей и шоееейныхъ дорогъ техническ1я услов1я на поставку пароходовъ, въ каковыя услов1я 
красными чернилами должны быть вписаны все  размеры, а также т е  изменен1я и дополнен1я, кото­
рый заводь найдетъ необходимыми, и по заполнен!и, полу юнныя отъ Управлен1я техническ1я услов!я 
должны быть представлены при подаче конкурсныхъ проектовъ за подписью завода.

7) Техническ1Я услов1я, которымъ должны отвечать пароходы, .проекты договора на поставку 
пароходовъ и списки запасныхъ частей выдаются лицамъ, желающимъ принять учасЛе въ конкурсе, 
въ  С -П етербурге, въ Управлен1И внутреннихъ водныхъ путей и шоееейныхъ дорогъ, Итальянская, 17, 
для обоихъ пароходовъ и, кроме того, на пароходъ для р. Вислы— въ Варш аве въ Правлен1и Варшав- 
скаго округа путей сообщен1я и на пароходъ для р. Волхова и озера Ильмень —  въ Правленш 
С.-Петербургскаго округа путей сообщешя

Подписалъ: Делопроизводитель Верно;. З а  Делопроизводителя./V. Гоксовскгй.
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ОБЪЯВЛЕНЕ
О конкуренцШ на работы по шлюзовашю р. Дона.

Управление внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ объявляетъ конкуренщю на работы 
и по.ставки по улучшенш судоходныхъ услов1й р. Дона отъ хутора К алача (станц1я Донская, Юго- 
Восточныхъ жел. дор.) до станицы Кочетовской, посредствомъ сооружен!я девяти шлюзовъ и девяти 
плотинъ въ нижеуказанныхъ пунктахъ.

Ш люзы— каменные, на свайныхъ основан1яхъ и бетонной подушкф, плотины съ каменными 
устоями, на свайномъ основанш и съ бетонными флютбетами.

Водоотливъ производится средствами, распоряжен1емъ и за счетъ казны. Металлическ1я части; 
шлюзныя ворота, желФзныя двустворчатыя, фермы плотины желфзныя, системы Поаре.
, Цементъ портдандскш.
• ВсФ работы и заготовки раздФляются на слФдующ1е двадцать семь (27) подрядовъ;

I. Подрядъ на постройку, но безъ цемента и металлическихъ частей, плотины и шлюза на 
365-й верстФ, считая по рФкФ, отъ хутора Калача (сооружен1е № 1), на одну версту выше ста­
ницы Кочетовской, стоимостью 598.716 руб. 05 коп.

, 2. Тоже, на 340-й верстФ (сооружен1е № 2), на Я /з версты ниже станицы Константиновской, 
стоимостью 556.428 руб. 02 коп.

3. Тоже, на 303-й верстФ (сооружен1е К» 3), въ 9-ти верстахъ ниже станицы Николаевской, 
стоимостью 623.219 руб. 24 коп.

4. Тоже, на 262-й верстФ (сооружен1е N2 4), на 2 версты выше поселка Рыбачьяго, стоимостью 
586.075 руб. 63 коп.

5. Тоже, на 199-й верстФ (сооружен1е N2 5), въ 5-ти верстахъ ниже станицы Филипповской, 
стоимостью 621.768 руб. 76 коп.

6. Тоже, на 163-й верстФ (сооружен1е N2 6), въ 3-хъ верстахъ ниже станицы Нагавской, стои­
мостью 691.043 руб. 27 коп.

7. Тоже, на 125-й верстФ (сооружен1е N2 7), въ 7-ми верстахъ ниже станицы Потемкинской, 
стоимостью 592.184 руб. 94 коп.

8. Тоже, на 87-й верстФ (сооружен1е N2 8), въ 9-ти верстахъ ниже хутора Быстрянскаго, стои­
мостью 752.617 руб. 38 коп.

9. Тоже, на 35-й верстФ (сооружен1е N2 9), въ 2-хъ верстахъ выше хутора Рычкова, стои­
мостью 654.420 .руб. 13 коп.

10. Подрядъ на заготовку и установку на сооружен1и № 1 металлическихъ частей, а именно; 
фермъ, шлюзныхъ - воротъ и щитовъ съ ихъ частями, со всФми принадлежностями и механизмами, 
стоимостью въ 131.532 руб. 83 коп.

I I .  Тоже, на сооруженш № 2, стоимостью 129.015 руб. 76 коп.
12. Тоже, на сооружеши N2 3, стоимостью 137.464 руб. 99 коп.
13. Тоже, на сооружеши N2 4, Стоимостью 159.286 руб. 93 коп.
14. Тоже, на сооружеши К» 5, стоимостью 146.478 руб. 43 коп.
15. Тоже, на сооружеши К» 6, стоимостью 172.199 руб. 36 коп.
16. Тоже, на сооружен1и N2 7, стоимостью 126.612 руб. 08 коп.
17. Тоже, на сооружен1и № 8, стоимостью 145,485 руб. 71 коп.
18. Тоже, на сооружен1и № 9, стоимостью 138 722 руб. 06 коп.
19. Подрядъ на поставку портландскаго цемента съ доставкою въ  казенный складъ у сооруже­

ния N2 1 въ количествФ 192.000 пудовъ.
20. Тоже, у сооружешя N» 2, въ количествФ 156.000 пудовъ.
21. Тоже, у сооружен1я Кн 3, въ количествФ 185.000 пудовъ,
22. Тоже, у сооружен1я № 4, въ количествФ 189.000 пудовъ.
23. Тоже, у сооружен1я Кг 5, въ количествФ 191.000 пудовъ.
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24. Тоже, у сооружен1я № 6, въ количестве 210.000 пудовъ.
25. Тоже, у сооружен!я N» 7, въ количестве 183.000 пудовъ.
26. Тоже, у сооружен1я № 8, въ количестве 198.000 пудовъ.
27. Тоже, у сооружен1я N2 9, въ количестве 2 0 1 .0 0 0 'пудовъ.
Полное окончание всехъ  работъ и поставокъ по постройке сооружен1й (N»№ 1— 9 включ.) и 

по поставке портландскаго цемента (№N2 19— 27 включ.)—-15 сентября 1916 г., а по заготовке и 
установке металлическихъ частей— 15 октября 1916 г.

Соискатели могутъ подавать заявлен1я о соглас1и принять на себя постройку одного, или нА- 
сколькихъ или всАхъ девяти сооружен1й безъ поставки цемента и металлическихъ частей, но, по 
желан1ю, каждое сооружен1е можетъ быть сдано и съ поставкою для него цемента или металличе­
скихъ частей или съ поставкою того и другого, а также будутъ приниматься заявления о соглас1и 
принять на себя поставку для всАхъ сооружен1й цемента и заявлен1я на поставку для всАхъ соору- 
жен1й мелаллическихъ частей.

К ъ заявлен1ямъ для девяти первыхъ подрядовъ должны быть приложены: вАдомость съ заявле- 
н1емъ цАнъ на единицы работъ (вАдомость А), вАдомость съ заявлен1емъ цАнъ на рабоч1я силы и 
матер1алы (вАдомость Б), вАдомость количества работъ и заготовокъ и погодняя вАдомость работъ.

Къ заявлен1ямъ для остальныхъ подрядовъ должны быть приложены только вАдомости коли­
чества работъ и заготовокъ. Упомянутый заявлен1я и вАдомости, должны быть подаваемы на особыхъ 
бланкахъ. К ъ заявлен1ямъ такж е должны быть приложены квитанщи одного изъ казначействъ о 
внесен1и въ депозиты Управлен1я предварительнаго залога въ размАрА: по первому подряду—
20.000 рублей, по второму— 19.000 рублей, по третьем у—21.000, руб., по четвертому— 20.000 руб., 
по пятому— 21.000 р., по шестому— 23.500 руб., по седьмому— 20.000 р., по восьмому— 25.500 руб., 
по девятому— 22.000 руб., по десятому— 4.000 руб., по одиннадцатому— 4.000 руб., по двАнадца- 
тому— 5.000 руб., по тринадцатому— 5.000 руб., по четырнадцатому—5.000 руб., по пятнадцатому— 
6 000 руб., по шестнадцатому— 4.000 руб., по семнадцатому— 5.000 руб., по восемнадцатому—
5.000 руб., по девятнадцатому— 2.000 ,руб.,„ по двадцатому— 2.000 руб., по двадцать первому—
2.000 руб., по двадцать второму— 3.000 руб., по двадцать третьему— 3.000 руб., по двадцать чет­
вертому— 3.000 руб., по двадцать пятому—^3.000 руб., по двадцать шестому— 3.000 руб., по двадцать 
седьмому— 3,000 руб.

Заявлеш я должны быть представлены не позже 1 часа дня, 12 декабря 1913 года, въ Упра- 
вяен!е, при чемъ пакеты, подаваемые непосредственно въ Управление, должны быть сданы подъ рос- 
писку экзекутору Управлен1я-въ присутственное время. Конверты съ 'заявлен1ями должны ' быть 
снабжены надписью: „К ъ  конкуренцш на работы по шлюзован1ю рАки Дона“. Г

Заводамъ, освобожденнымъ отъ внесен1я залоговъ по поставкамъ для, казенныхъ желАзныхъ до­
рогъ, предоставляется обратиться къ Управлен1ю не позже 1 декабря 1913 года еъходатайством ъ 
объ освобожде,н1и отъ внесен1я залога по вышеозначеннымъ подрядамъ: десятому, одиннадцатому, 
двАнадцатрму, тринадцатому, четырнадцатому, пятнадцатому, шестнадцатому, семнадцатому, и восем­
надцатому. Удовлетворен1е сего ходатайства будетъ зависАть отъ усмотрАшя Управлен1я, - -

Къ конкуренщи допускаются предприниматели, зарекомендовавшТё себя исправностью при 
ПРОИЗВОДСТВА строительныхъ работъ и поставокъ, о чемъ должны быть, представлены .въ Управлен1е, 
не позже 1 часа дня, 12 декабря 1913 года, точныя свАдАн1я, съ указан1емъ времени и мАста 
произведенныхъ ими работъ и поставокъ, а также учрежден1я,- c t  которыми заключался - договоръ. 
Эти свАдАн1я должны быть вложены въ  особые, конверты съ надписью на нихъ: ; „К ъ конкуренщй 
на работы по шлюзован1ю р. Дона— свАдАшя о дАятельности". .. ...... ,

Окончательный выборъ подрядчиковъ изъ числа соискателей будетъ произведенъ не позже
10-ти дней по прёкращен1и пр1ема-заявлен1й, при чемъ при выборА. подрядчика будетт. принята во 
BHHMaHie, кромА выгодности заявленныхъ цАнъ, также прежняя дАятельность сойОкателя. Въ этотъ 
же срокъ конкуренщя можетъ быть признана несЬстбявшёйся. По йстёчен1й т о го '  же' срока неме­
дленно возвращаются залоги соискателей, предложешя. которыхъ не приняты Управленьемъ.

Проекты шлюзовъ, плотинъ и металлическихъ частей -йожно разсмаАрив'ать въ- .'номАщенЫ 
Управлен1я въ ДАлопроизводствА по новымъ работамъ (С.-Петербургъ, И тальянская, 17) въ присут­
ственное время;, ,т а 1У1ъ  же можно получать проекты договбро'въ, техн,йческ1я ’)уоловш и̂':. бланки' .вАдо- 
мостей- и 'заявлен1й, - ...............

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



430 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

О Б Ъ Я * В Л Е Н 1 Е

о конкуренщи на шлюзование р. Дона.
Управлен!е внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ симъ объявляетъ, что пр1емъ 

заявлен1й на конкуренц1ю, назначенную на 12 сего декабря, по работамъ шлюзован1я р. Дона про- 

долженъ до , 9 января 1914 года, одного часа дня, при чемъ соискателямъ подрядовъ предоставляется 

указы вать сроки производства работъ и условия договоровъ не только тФ, которые были предложены 

Управлен1емъ при вызовФ соискателей подрядовъ на 12 декабря сего года, но и иные по усмо- 

трФнш заявителей, а также заявлять цФны выше указанныхъ при упомянутомъ вызовФ,

Открыта подписка на 1914-й  годъ
НА ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ ЖУРНАЛЪ

„ЗАПИСКИ*^
ИМПВРАТОРСКАГО РУССКАГО ТЕХНИЧЕСКАГО ОБЩЕСТВА.

Издается съ 1867 года.

В о  г д а в Ф  „ З а п и е о к ъ  И м п е р а т о р с к а т о  Р у с с к а г о  Т е х н и ч е с к а г о  О б щ е с т в а "  с т о и т ь  Р е д а к ц 1 о в н ы й  
К о м и т е т ъ  и з ъ  п р е д с т а в и т е л е й  в с Ф х ъ  О т д Ф л о в ъ  С б щ е с ' в а :  1-го -  Х и м и ч еск аго , П -го— М ехан и ч еск аго , 1П-го—  
С тр о и тел ь н а го , IV -ro— В о ен н а го  и М ор ск ого . V -ro  — Ф отограф и ческ аго , V l-r o — Э л ек тр отехн и ч еск аго , V ll-ro  - В о зд у х о -  
пла а тел ь н аго , У Ш -го —Ж ел Ф зн о д о р о ж н а го , 1Х -го— П о т ехн и ч еск ом у  о 6 р а зо в а н 1ю, Х -г о --С ел ь с к о -Т ех н и ч е с к а г о , Х 1-го—  
П р ом ы ш л ен н о-Э к он ом и ч еск аго , Х П -го— С одФ кств 1я тр уду , Х Ш -го— Г орнаго и X lV -r o — Т ехники  го р о д ск о го  и зем ск а го  х о ­
зя й ств а .

О сн овн ой  св оей  задач ей  „ З а п и с к и  И м п е р а т о р с к а г о  Р у с с к а г о  Т е х н и ч е с к а г о  О б щ е с т в а "  став я тъ  р а з­
р а б о т к у  т ех н и ч еск и х ъ  и эк о н о м и ч еск и х ъ  в о п р осов ъ , а  т а к ж е  о т р а ж е н 1е  н а у ч н о й  и  п р а к т и ч е с к о й  д ф я т е л ь н о е т и  
И, Р .  Т . О бщ еств а , с ъ  его  1 4  ОтдФлами въ С .-П етербур гФ  и 3 2  иногородним и О тделениям и.

В ъ  „Запискахъ" п еч атаю тся  д о к л а д ы ,  читанны е членам и И. Р . Т . О ., о т ч е т ы  о за сЬ д а н 1я х ъ  С овФ та О б щ еств а , 
его  О тдФ ловъ и  к ом и ссш . Открытие въ  п осл ёдн 1е  годы  при И . Р . Т . О . ч еты р ехъ  новы хъ О тдФ повъ XI, XII, XIII и XIV  
д ал о  в о зм о ж н о ст ь  расш ирить содер ж ан 1е „З ап иоок ъ "  докладам и по р а б о ч е м у  в о п р о с у ,  по в оп р осам ъ  г о о у д а р -  
е т в е н н а г о  х о з я й с т в а ,  по обш ирной  отр асл и  п р о м ы ш л е н н о с т и  г о р н о з а в о д с к о й  и по г о р о д с к о м у  и  з е м с к о м у  
х о з я й с т в у .

В ъ  „Запискахъ“ помФ щ аю тся оригинальны й и переводны я статьи  по техн и ч еск и м ъ  и эк он ом и ч еск и м ъ  в оп р осам ъ , 
а  т а к ж е  по в о п р о са м ъ  м Ф с т н а г о  с а м о у п р а в л е н 1 я  (го р о д ъ  и зем ст в о ).

В ъ  отдФлФ т е х н и ч е с к о м ъ  „ З а п и со к ъ "  п р еи м ущ еств ен н ое внимание удФ ляется о б щ ет ех н и ч еск и м ъ  воп р осам ъ : 
ц е н т р а л ь н ы я  с т а н ц ш ,  э к о н о м 1 я  д в и г а т е л ь н о й  с и л ы ,  с т р о и т е л ь н о е  д Е л о ,  с о п р о т и в л е ш е  м а т е р 1 а л о в ъ  и 
о р г а н и з а ц щ н н ы е  в о п р о с ы  (ад м и н и стр ати в н о-техн и ч еск 1е  и к ом м ерч еск 1е).

В ъ  отдФлФ э к о н о м и ч е с к о м ъ  „З а п и со к ъ "  п ом ещ аю тся  стать и  по в оп р осам ъ  т р у д а ,  п р о м ы ш л е н н о с т и ,  т о р ­
г о в л и ,  г о с у д а р с т в е н н а г о  и м Е е т н а г о  х о з я й с т в а .

К р о м е  эт и х ъ  о т д е л о в ъ , въ  „ З а п и о к а х ъ "  и м е е т ся  о т д ел ъ  т е х н и ч е с к о й  и с о щ а л ь н о - э к о н о м и ч с с к о й  
х р о н и к и  и отдФ лъ Б и б л 1 о г р а ф 1 и .

Т ех н и ч ес ю я  статьи  в ъ  „З ап и ск ахъ "  сн а б ж а ю т ся  п о л и т и п а ж а м и  и ч е р т е ж а м и -

Т Т /А  Т Т Т Т Т Т Г Ч Г Т  Л СГ Т Т г Б Т Т  Л • Н а годъ  с ъ  д остав к ой  и пересы лк ой  1 2  р уб . Н а п ол год а  7 руб .
Н и Д и т Ю И А Д  Ц Ь Д А .  „  ̂ „ пересы лк ой  з а  границу 1 6  „ „ „ 9  „

Д ля гг. и н ж ен ер о в ъ  и т ехн и к ов ъ . подписы ваю щ ихся ч е р е зъ  У чены я и Т ехническ1я О бщ еств а , п одп исн ая  ц е н а  п о ­
н и ж а ет ся  до  6  р у б . з а  г о д ъ  и до 4  р у б . за  п о л го д а , с ъ  достав к ой  и пересы лк ой  въ  п р е д е л а х ъ  Р о с с т .

П одп и ск а  п ри н и м ается  в ъ  Редакц1и: С .-П ет ер б у р г ъ , П ан тел ей м он ск ая , №  2 , и у  к н и гопродавцевъ . Гг. и н огор од­
ние бл а го в о л я тъ  о б р ащ ать ся  п р еи м ущ еств ен н о  въ  Редакц1ю . 1 — 3
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ОТКРЫТА ПОДПИСКА на 1914-й годъ

„ВОЛЖСКОЕ СУДОХОДСТВО"
И звест!я С овета С ъездовъ Судовладельцевъ Волжскаго Бассейна.

Год-ъ издан1я Т РЕТ 1 Й .
Ж у р н а л ъ  с т а в и т ь  своею  ц-Ьлью п оси льн ую  р а зр а б о т к у  за д а ч ъ , вы двигаем ы хъ н уж дам и  в ол ж ск ой  судоп р ом ы ш лен н ости , 

и осв-Ьщ ен 1е  в о п р о со в ъ , им'Ьющихъ отн ош ен 1е  къ с у д о х о д с т в у  на вн утр ен н и хъ  водн ы хъ  п утя хъ  в ообщ е.

Въ  1912-13 гг. на страницахъ „Волжскаго Судоходства" были помещены, между прочимъ, следующ1я статьи:

„ К ъ  в о п р о су  о н у ж д а х ъ  с у д о х о д ст в а " , „О страхован1и р абоч и хъ " , „О соединен1и р. В олги  с ъ  сибирским и р-Ьками“, 
„Т орм азы  с у д о х о д с т в а " , „ Г осуд ар ств ен н ая  Д ум а  и б ю д ж ет ъ  водн ы хъ  п утей " , „ Ф р ан ц узск ое  с у д о х о д с т в о " , „ В о л го -  
К а с т й с ю й  к ан алъ " , „Ж ел -Ь зо-бетон н ы я  су да " , „О реформ-Ь р-Ьчныхъ училищ ъ", „Л'Ьоное х о зя й ст в о  и с у д о х о д с т в о " , 
„К ъ  характеристик-Ь тек у щ ей  навигац1и" (съ  рисункам и), „Г ер м ан ск ое  с у д о х о д ст в о " , „ У р ож ай  и в о л ж ск о е  су д о х о д ст в о " , 
„ П е р е х о д ъ  в о л ж ск а го  п а р о в о го  ф л ота  с ъ  ж и дк аго  на т в ер д о е  г о р ю ч ее— уголь" (с ъ  р и сун к ам и ), „З атон ы  и зим овки

В о л ж ск а г о  бассей н а"  (с ъ  ч ер теж а м и ) и др.

Въ журнал^ пом5щаются обзоры вн5шнихъ и экономичеокихъ уолов1й оудоходотва.

Журналъ выходить emeMtca4H0 по следующей nporpaMMt;

О т д е л ъ  I. 0 Б Щ 1 Й .

1) С татьи  по о бщ еств ен н ы м ъ , эк он ом и ч еск и м ъ  и техн и ч еск и м ъ  в о п р о са м ъ , касаю щ им ся с у до х о д н о й  пром ы ш ленности .
2 ) С у д о х о д н а я  хроника: а ) общ ая; б ) В о л ж с к а г о  б а с сей н а . 3 )  К ор р еоп он ден ц 1и. 4 ) О б зо р ъ  печати . 5 )  Би6л1ограф 1я. 
6 ) В о п р о сы  п р ом ы сл оваго  о 6 л о ж е н 1я, 7 ) В о п р о сы  ж ел-Ь знодорож наго хозя й ств а . 8 ) Отв-Ьты на вопросы  п одпиоч иковъ

по ю ридическим ъ и техни ч еск и м ъ  в оп р осам ъ .

О т д е л ъ  II. С П Е Ц 1 А Л Ь Н Ы Й .

1) П рав и тельств ен н ы я и адм инистративны й распоряж ен1я , къ су д о х о д с т в у  относящ 1яся. 2 ) Т ек ущ ая  д ея т ел ь н о с ть  С о в е т а  

С ъ е з д о в ъ . 3 )  M a T e p ia n b i  С о в е т а  С ъ е з д о в ъ  по разрабаты ваем ы м ъ  им ъ в оп р осам ъ . 4 ) Р а зн а г о  р ода  ст а ти ст и ч есю е  матер1алы .

Подписная Ц'бна: на годъ 4 р., на ‘ /2 г. 2 р., на 3 мёс. 1 р.

Д ля сл у ж а щ и х ъ  н а  с у д а х ъ  В о л ж ск а г о  б а с сей н а  д ел а е т с я  скидка с ъ  п одп исн ой  платы  въ  р а з м е р е  25%. 

Объявлен1я судоходныхъ служащихъ о предлоясеши труда БВЗ.ПЛАТНО.

Оставш1еся экземпляры журнала за 1912-13 гг. продаются по 4 р. за годъ съ доставкой и пересылкой.

Принимается подписка на объявлен1я.

АДРЕСЪ РЕДАКЦ1И. Нижн1й-Новгородъ, Городская Биржа. Телефонъ 13-61.
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4 3 2 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

ИЗДАН1Я УПРАВЛЕНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОСОЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ОПИСАШЯ РУССКИХЪ Р-^КЪ И ИСТ0Р1И УЛУЧШЕНЫ ИХЪ СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛОВШ.

Вы п. I. Д н е с т р ъ , его  описание и предпопож ен1я о б ъ  
улучш ен1и. О т ч ет ъ  и н ж . П у зы р ев ск а го . И зд. 1 9 0 2  г., въ  
о б л о ж к е , ц е н а  2  р.

Вы п. 11. О бь-Е нисейск1й  водны й п уть  и его  эк он ом и ­
ч ес к о е  значен1е. С о ст . и н ж . Ж б и к о в ск ш . И зд . 19 0 3  г., въ  
п а п к е, ц е н а  6 0  к.

Вы п. 111. р е ч н ы е  дн оугл уби тел ь н ы е снаряды . Т ек ст ъ  
и ч ер т еж и . С о с т . и н ж . Б ор м ан ъ . И зд . 1 9 0 3  г ., въ  п ап к е, 
ц е н а  8  р. 5 0  к.

Вы п. IV . Типы  у к р еп л ен ш  б ер его в ъ  каналовъ , р е к ъ  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 ст . и н ж . П ол ь- 
ковсш й. И зд . 1 9 0 3  г., в ъ  п ап к е. Ц е н а  3 р.

В ы п. V . О ка и М о ск ов ск о-Н и ж егор одск ш  водный путь. 
С о ст . и н ж . П узы р ев ск ш . И зд. 1 9 0 3  г., въ  п ап к е. Ц е н а  3  р.

В ы п . V I. с е в е р н ы й  Д о н ец ъ  и п р оек тъ  его  ш п ю зован 1я. 
С о ст . и н ж . П узы р ев ск ш . И зд. 1 9 0 4  г., въ  п ап к е. Ц е н а  2  р. 
60  к.

В ы п. VII. З атон ы  и м е с т а  для зим овки с у д о в ъ  на  
pp. В о л г е  и К а м е . Т ек с т ъ  и а т л а съ . С о ст . чинам и П равле- 
н1я К а за н ск а го  О круга п. с . И здан1е 1 9 0 6  г., въ  о б п о ж к е . 
ц е н а  3  р. 5 0  к.

Вы п. X . Л едя н ой  н а н о съ  и зим ш е заторы  на р. Неве. 
С о ст . и н ж . Л ох т и н ъ . И зд . 1 9 0 6  г., въ  п а п к е. Ц е н а  1 р. 70  к.

Вы п. X V I. P y c c K ie  водны е п ути  и с у д о в о е  д ёл о  въ  
д о -П е т р о в ск о й  Р о с с ш . И сто р и к о -гео гр а ф и ч еск о е  и зсл ед о в а -  
н1е Н . П . З а го ск и н а , с ъ  прилож ен1ем ъ  а т л а са  к артъ . И зд. 
1 9 0 9  г. ц е н а  3  р.

Вы п. X IX . П о  в о п р о су  о б ъ  ул уч ш еш и  части  С редняго  
Д он а, м еж ду  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 . и н ж . Л егу н ъ . И зд. 1 9 0 6  г., в ъ  о б ­
л о ж к е . цена 1 р. 5 0  к.

Вы п. X X I. З ем л еч ер п ател ьн ы й  р аботы  М -ва П . С . на  
в н утр ен н . водн. п у т я х ъ  Р о с с ш ск о й  И м перш  въ  1 9 0 2 — 1 9 0 5  гг. 
Ч асти  1, II, III и П". С о ст . инж . Л . И . Ц им бален к о. И зд. 
1 9 0 8  г., в ъ  о б л о ж к е , ц е н а  10  р.

Вы п. X X II. З ем л еч ер п ател ьн ы й  р аботы  М -ва П . С . на 
в нутренн . водн. п у т я х ъ  Р осс1й ск ой  Империи 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 е . Ц е н а  1 0  р.

В ы п. XXIII. И зы скан1я С е в ер н а го  Д он ц а 1 9 0 4 — 1 9 0 8  гг. 
и п р оек тъ  у с т р о й ст в а  водн аго  п ути  о т ъ  Х ар ьк ов а до Бел­
гор ода , до впаден1я Д он ц а  въ  Д о н ъ . Т ек с т ъ  и 2  атласа. 
И зд. 1 9 1 0  г. * ).

В ы п. X X V . Изыокан1я р. Д о н 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 у зы р ев ск 1й. И зд. 1911  г., въ  
о б л о ж к е , ц е н а  8  р. 6 5  к.

Вы п. X X V I. Э скизны й п р оек тъ  у л у ч ш е н 1я судоходн ы хъ  
у сл о в ш  п ор о ж и ст о й  части  р. Д н еп р а , в ъ  связи  с ъ  и сп оль- 
зован1емъ_ эн ер гш  паден1я воды . С о с т . 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. 9 0  к.

В ы п. X X V II. А б а к а н ъ . К р атк ое  описан1е р ек и  и ея 
б а ссе й н а . Т е к с т ъ  и а т л а съ . С о с т . и н ж . В . М. Р од ев и ч ъ . 
И зд. 19 1 1  г., в ъ  о б л о ж к е , цена 11 р. 95  к.

В ы п.X X V III. р е к а  С у х о н а , описан1е 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. 6 0  к.

Вы п. X X IX . р е к а  В о л х о в ъ  и о з . И льм ень. 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.

Вы п. X X X . О тч етъ  по и зсл едован 1я м ъ  р е к ъ  и и зы ска- 
н 1ям ъ соеди н и тел ьн ы хъ  водн ы хъ  п утей , прои зв еден н ы хъ  
парт1ями Управлен1я вн. в. п. и ш. д. и О кругам и п. с . въ  
191 1  г., въ  о б л о ж к е , ц е н а  1 р. 9 0  к.

Вып. X X X I. М атер1алы къ описан1ю н ек о то р ы х ъ  п р оек товъ  
ш люзования. С о ст . и н ж . Ф идманъ 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. 60  к.

Вы п. XX X II, О тч етъ  по и з с п ед о в а н ш  в ъ  1 9 1 0  г. р. Н и ж ­
ней Вы чегды . С о ст . инж . С тарицкш .

Т ек ст ъ , въ  о б л о ж к е . Ц е н а  2  р. 2 5  к.
А т л а съ , въ п а п к е. Ц е н а  10 р.

Вы п. ХХ Х Ш . О писан1е ги дром етри ч еск и хъ  р а б о т ъ  на  
р. Е н и с е е  в ъ  1911  г. П еч а т а ет ся .

Вы п. X X X IV . О писан1е ги др ом етр и ч еск и хъ  р а б о т ъ  на 
р. З е е  в ъ  190 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 о ст . инж . Ф идманъ; въ  п а п к е. Ц е н а  1 р. 2 0  к.

Вы п. X X X V . В о д н о е  соединен1е pp. В олги  и Д он а. С о ст . 
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 п а съ , въ  п ап к е. Ц е н а  8  р. 10  к.

Вып. X X X V I, О писан1е р. С о ч у р а . С о с т . и н ж . Б лизнякъ . 
П еч атается .

Вы п. X X X V II. Н е  н ап еч атан ъ .
Вып. XXXVIII. П р оек тъ  ш люзования Д н еп р о в ск и х ъ  п ор о- 

гов ъ  въ  связи  с ъ  у ти л и зац 1ею эн ергш  и х ъ  п аден 1я (в ар 1антъ
Ю евскаго С к р уга  п. с .). Т е к с т ъ  и ч е р т е ж ъ , въ  о б л о ж к е ,
цена 4  р . 6 0  к.

Вып. X X X IX . Т ехническ1я, эконом ическ1я и др. данныя 
отн оси тел ь н о  у л у ч ш ен 1я судо х о д н ы х ъ  у сл о в ш  р. Д он а . П е ­
ч атается .

Вы п. X L . С в еден 1я  м о с т о в ъ  на р у сск и х ъ  р ек а х ъ . С о ст . 
и н ж . В ен еди к тов ъ . Ц е н а  4  р.

Вы п. X L I. С бщ 1Я св еден 1 я  о р. Лёне с ъ  притокам и и 
о р а б о т а х ъ  на н ихъ  въ  1 9 1 2  г. С о с т . и н ж . В а си л ь ев ъ . И зд. 
1 9 1 3  г. ц е н а  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 роекта  
ш лю зован1я и использован1я эн ер гш  В о л х о в ск и х ъ  п ор оговъ . 
цена 5 0  к.

1 . С в е д е н 1я о б ъ  у р о в н е  воды  на вн утр ен н и хъ  водны хъ  
п у т я х ъ  Р о с с ш ск о й  И м перш  по наблю ден1ямъ н а  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  врем я  
с ъ  1881  по 1 8 9 0  г. вклю чительно. Т о м ъ  1. Б ассей н ы  Б а л -  
тш ск аго  и В е л а г о  м орей . И зд  190 1  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 гр аф и к овъ , въ  п а п к е . Ц е н а  1 0  р.

2 . Т о ж е . Т о м ъ  II. Б а с се й н ъ  К асп ш ск а го  м оря. И зд. 1 9 0 7  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  к артъ  и граф иковъ , в ъ  п а п к е. Ц е н а  10  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 , въ о б п 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 апкй . Ц е н а  10  р.

4 . Т о ж е , по набпю ден1ямъ на в од ом ер н ы хъ  п о с т а х ъ  с ъ  
1891  по 1 9 0 0  г. Т ом ъ  IV. Б а ссей н ы  Б а л т И ск а го  и В ел а г о  
м орей. И здан1е 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  к артъ  и граф и к овъ , в ъ  п а п к е , цена 1 0  р.

5 . Т о ж е . Т о м ъ  V . Б а с се й н ъ  К асп1йскаго м оря. И здан1е 
1 9 0 8  г.

а) Т ек ст ъ , в ъ  о б л о ж к е , цена 1 0  р.
б )  А т л а съ  к артъ  и граф и к овъ , в ъ  п а п к е. Ц е н а  10  р.

6 . ГерманскШ  Л л о й дъ . П рав и ла п остр ой к и  р еч н ы х ъ  и 
озер н ы хъ  с у д о в ъ . С у д а  ж е л е зн ы я  и стальны я. П ер ев . и н ж . 
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 зс л ед о в а ш я  для у ст р о й ст в а  доп оп н и тел ь н аго  в одо- 
снабж ен1я В ер хн ей  В олги . С о ст . и н ж . Б уш м ак и н ъ . Ч а сть  I. 
И здан1е 1 9 0 2  г.

а) Т ек с т ъ , въ  о б л о ж к е . Ц е н а  1 0  р.
б) А т л а съ , въ  п а п к е, ц е н а  1 0  р.

8 . Т о ж е . Ч асти  II и III. И зд . 1 9 0 4  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 , въ  п а п к е. Ц е н а  10  р.

*) В ъ  п р о д а ж е  н е и м ею тся .
И здаш я с ъ  обозначенны м и на н ихъ  цен 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 евсю й  п р осп ., №  14 , и въ  геогр аф и ч еск ом ъ  м а га зи н е  И льи н а,— Е катерининская ул ., №  3 , въ  С .-П е т е р б у р г е .

П родолж енге см- S-to ст р. об-ложни.
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ВОДНЫЕ ПУТИ и Ш ОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

ИЗДАН1Я УПРАВЛЕНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ, ДОРОГЪ.

9 . Р е зу л ь т а т ы  наблюдений ги др ом етр и ч еск и хъ  ста н ц 1й. 
Р-кка В о л га . С ам ар ск ая  ги дром етри ч еск ая  станц1я. Р ед . К о -  
й ом !йц 6 в ъ . И зд . 1 8 9 9  г., въ  о б л о ж к -fe. Ц%на 3  р.

10 . Т о ж е . Д у б о в ск а я  ги дром етри ч еск ая станц!я. И зд.
1 9 0 2  г ., в ъ  о б л о ж к Ь . Ц-Ьна 4  р.

11 . О ч ер к ъ  соврем ен н ой  постан ов ки  ш о ссе й н о -д о р о ж -  
н'аго д-Ьла в о  Франц1и. С о ста в , и н ж . п. с . Н и к ол ьсю й . И зд.
1 9 0 4  г ., в ъ  папк-fe.-Ц 4.на 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-fena въ  Г ерм а- 
KiH и в ъ  А встр1и. С о с т . и н ж . п. с . Г еп ьф ер ъ . И зд. 1 9 0 5  г., 
в ъ  папк%. Ц ^ н а З  р.

1 3 .  И зсл ^ д о в а н 1е  к ам енны хъ  м атер!аловъ , уп о тр еб л я е-  
м ы хъ для рем он та  щ еб ен о ч н о й  одеж ды  ш о ссе  и м остов ы хъ  
въ  В ар ш ав ск ом ъ . О кругЬ  п. с. И здан!е 19 0 5  г., въ  пап к 4. 
Ц 1кна 2  р . * ).

14 . П роек тн ы я п р ед п ол ож ен !я  по введен1ю м ехан и ческ ой  
тяги  н а  П р и л а д о ж ск и х ъ  к ан ал ахъ . И зд . 1 9 0 5  г., въ  обложк-Ь. 
Ц%на 1 р. 2 5  к.

1 5 . Къ. в о п р о су  о ги д р оэл ек тр и ч еск н хъ  у ста н о в к а х ъ . 
С о с т . и н ж . п. с . М аксим овъ . И здан !е  1 9 0 5  г., въ  обл ож к Ь . 
Ц-Ьна 3  р.'

1 6 . К ъ  сем у  ч ер теж и , въ  о б л о ж к й  *'П-
17 . И сч и сл ен 1в п ов ер хн ости  А з 1атской  Р о с с ш , с ъ  п ока- 

за ш е м ъ  п л ощ адей  б а ссей н о в ъ , ок еа н о в ъ , м орей, р%къ и 
о эер ъ , а  р ав но и адм инистративны хъ  подразд-Ьлен1й, въ  цар- 
ст в о в а ш е  И м п ер атор а  Н и колая П. П роизв. А . Т илло. И зд.
1 9 0 5  г ., в ъ  папк-Ь **).

1 7 . К ъ  сем у  к арта  б а с с е й н о в ъ , о к еа н о в ъ , м орей, р%къ 
и о з е р ъ  А з 1атск ой  Росс1и  и conpefl-bnbHbixb стран ъ , въ  
м асш таб-Ь 1 0 0  вер . в ъ  1 " , в ъ  к он вергЬ  **).

18 . П оясн и тельн ая  зап и ск а  къ  карт-Ь р. Ш илки о т ъ  Ср-Ь- 
т е н с к а д о  П окровки . С о ст . и н ж . А . К. С т^рицкш , въ О блож к4. 
Щ н а  7 0  к.

2 1 . М ысли о б ъ  у стр ой отв Ь  водны хъ  п утей  въ  P o c c ih , 
С о с т . и н ж . _ п. с . П узы ревск1й. И зд . 1 9 0 6  г., въ  облож к-Ь *),

2 2 . У стр ой ств о  водн ы хъ  п у тей  при невы годны хъ у сл о -  
в1яхъ м е с т н о с т и  и п и тан 1я. С о ст . инж . п. с . П узы ревск 1й. 
И зд. 1 9 0 7  г ., в ъ  облож к-Ь. Ц-Ьна 2  р.

2 3 .  М оТорныя лодк и  на автом оби льн ой  вы ставка въ  
Б ер л и н ^  1 9 0 6  г. С о с т . и н ж . А . Н. Б ор м ан ъ . И зд. 1907  г., 
в ъ  обложк-Ь. Ц Ь н а 7 5  к. '

2 4 . -О б зо р ъ  п ол ев ы хъ  р а б о т ъ  19 0 6  г. п ар т 1и по изслЬ - 
я о в а т ю  п о р о ж и ст о й  ч а ст и  р. З а п а дн о й  Двины. С остав п ен н . 
чинам и парт1и. И зд . 1 9 0 7  г., в ъ  папкЬ *).

2 5 . РЬ чны я гавани в ъ  З ап адн ой  ЕвропЬ, Ч асть II. Р у -  
м ы нсш я и Австр1йск1я гавани . С о ст . и н ж . п. о. Б . П. Ж ер в е . 
И зд . 1 9 0 8  г ., в ъ  о б л о ж к Ь  *).

2 6 . Мар1инок1й водны й п уть . Краткий очерк ъ . Издание
1 9 0 3  г. Н а  р у сск о м ъ  и ф р ан ц узск ом ъ  язы кахъ , въ  папкЬ *).

2 7 .  К а т а л о г ъ  эк сп о н а то в ъ  У правлен 1я в. в. п. и ш. д. 
н а вы ставкЬ  Х Г м еж д ун ар од н аго  су до х о д н а го  к он гресса . И зд. 
1 9 0 8  г ., в ъ  о б л о ж к Ь  *).

28 . Д нЬ пръ и ег-О б а ссей н ъ , с ъ  п р и л ож ен 1еи ъ . С остав , 
инж . п. с . Н . И. М аксимовичъ. И зд. 19 0 1  г., въ  обл ож к Ь . 
Ц. 6  руб .

2 9 . П ояснительная зап и ск а  къ п р оек ту  А н гар ск аго  в о д ­
наго п ути . Ч ернцовъ . И зд. 1 8 9 4  г , въ  папкЬ •*).

3 0 . Зап иск а о М ар1инокомъ водном ъ пути. И зд. ' 1 9 0 5  г., 
С п б. * ).

3 1 . Зап и ск а о Т ихвинском ъ водном ъ пути . И зд. 1 9 0 5  г.. 
С п б. *).

3 2 . З ап 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  развит1е и совр ем ен н ое состоян1е с у ­
д оход ств а  и гр у зо о б о р о т а  на М ар1инской си стем Ь  (с ъ  ч е р ­
теж а м и , картой и с ъ  XIII таблицам и приложенШ ), Л . Л . В л а ­
димирова. И зд. 1 9 0 4  г., С п б. *).

3 4 . С бор н и к ъ  свЬдЬн1й ,о сплавЬ  лЬ са  по рЬкамъ Р о с -  
С1ЙСК0 Й Империи, не состоя щ и м ъ  въ  н еп оср едствен н ом ъ  за- 
вЬдыван1и М инистерства П у тей  С оо6щ ен1я. И здаш е 1905  г. 
С п б. *).

3 5 . О писан1е м аяк овъ  и б а ш ен ъ  и проч ихъ  су д о х о д ­
ны хъ зн ак ов ъ  о зе р ъ  Л адож ска.го , О н еж ск аго , И льм енскаго, 
П ск ов ск аго  и Ч удск аго . И зд . 1 9 0 8  г. С п б . Ц Ьна 2  р.

3 6 . П рав и ла для плаваш я по в н утрен н и м ъ  водны мъ  
п утям ъ. И.зд. 1 9 1 2  г., С п б . *-*).

3 7 . П равила вязки и сп л ава  л Ь са  по внутренним ъ вод-- 
нымъ п утям ъ. И зд. 1 9 0 4  г.-, С п б . **).

3 8 . СвЬдЬн1я о б ъ  ур ов нЬ  воды  на вн утрен н и хъ  р 
ны хъ п у т я х ъ  Р о с с ш ск о й  И м перш  п о  наблю ден1ямъ на щ 
мЬрны хъ п о с т а х ъ  с ъ  1б 9 1  г. п о  1 9 0 0  г. И зд . 1 9 0 9  г., ( i

Т ом ъ  VI. Б а ссей н ъ Ч ер н а го  и А зовс.каго м орей. ТекстО 
въ об л о ж к Ь , а т л а съ  к артъ  и граф иковъ , в ъ  папкЬ. ЦЬн
1 0  р.

Т о м ъ  VII. Б а с се й н ъ  С .-Л ед о в и т а го  и Т и х а го  ок еан овъ . 
Т ек ст ъ  в ъ  о б л о ж к Ь , а т л а съ  к артъ  и граф иковъ , в ъ  папкЬ. 
Ц Ь н а 10  р.

3 9 . М ар1инская си стем а  за  1 8 1 0 -ч 1 9 1 0  гг. С о ст . -инж. 
П етраш ен ь. И зд. 1 9 1 0  г. Ц Ь на 5  р.

40 . О черкъ  развит1я д о р о ж н а го  и м о стостр ои тел ь н аго  
дЬла в ъ  вЬ дом ствЬ  п. с .,  в ъ  5  т о м а х ъ . С остав , и нж ен . 
А. А . Г ельф еръ . И зд. 1911  г. Ц Ь на 15  р.

4 1 . Т руды  комисс1и по эл ек тр оги др ав л и ч еск ой  описи  
водны хъ си л ъ  PocciH . И зд . 19 1 1  г. Вы п. I, въ  облож кЬ . 
Ц Ьна 2  р , 7 5  к.

4 2 . Принципы обм Ь ра рЬ чцы хъ с у д о в ъ . С о ст . инж . 
А . Н. Б ор м ан ъ . И зд. 1 9 1 0  г. Ц Ьна 4 0  к.

4 3 . С удоходн ая  к арта р. Е н и сея  Ъ т ъ  К ем чика до Ми­
н уси нск у, въ  папкЬ. Ц Ь на 10  р.

4 5 . '  С удоходн ая  карта р. Т у  бы и ея  п р и ток овъ , въ  папкЬ. 
Ц Ьна 15  р.

4 6 . С уд оходн ая , карта р. Д он а. И зд. 1911  г.. въ  папкЬ. 
Ц Ьна 10  р. 3 0  к.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕШЯ САНИТАРНАГО СОСТОЯНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

А. Изданные бывшимъ Управлешемъ водяныхъ и 
пюсеейныхъ еообщенш и торговыхъ портовъ.

Вы п. I. О тч етъ  о дЬ ятеп ьн ости  врачей санитар наго  
н а д зо р а  К а за н ск а го  О к р уга  п у т ей  сообщ ения за  190 0  и 
1901  гг., С п б., 1 9 0 2  г. *).

В ы п. II. С бор н и к ъ  док л адов ъ  и  о т ч ет о в ъ  в р а ч ей -са н и ­
та р н а го  н а д зо р а  К азан ск аго  О к р уга  п утей  сообщ ен1я. М а­
териалы для сан и тар н аго  описа'н 1я р. В олги  и ея с у д о х о д ­
ст в а . С п б ., 1 9 0 2  г. Ц Ь на 7 5  к.

Вы п. III. О тч етъ  по командировкЬ  на р. В и сл у . Д ок тора  
м едицины  А . В , Ч ирикова. С п б., 1 9 0 2  г. Ц Ь н а 1 р.

Б. Изданные Управлешемъ внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ. .

Вы п. IV. О тч етъ  о дЬя'тельности вр ач ебн о-сан и тар н аго  
н адзор а  на pp. В ол гЬ  и К ам Ь и М ар1инской си стем Ь  за
19 0 2  г. С п б., 1 9 0 3  г Ц Ьна 1 р.

Вы п. V . С бор н и к ъ  о т ч ет о в ъ  и док л адов ъ . врачей того  
ж е  н адзор а  з а  1 9 0 2  г. С п б ., 1 9 0 3  г. Ц Ьна 1 р.

Вы п. VI. О тч етъ  о дЬ ятельн ости  т ого  ж е  н ад зор а  за
19 0 3  г. С пб. 1 9 0 4  г. Ц фна 1 р.

Вы п. VII. О черк ъ  сан и тар н о-эк он ом и ч еск аго  полож ен1я  
грузчи к овъ  на В олгЬ , А . Ф. Н икитина. С п б., 1 9 0 4  г. Ц Ь на 1 р.

* ) Р а с п р о д а н о .
**) -В ъ  п р одаж Ь  не имЬю тся.

И зд а ы я  с ъ  обозначенны м и на н ихъ  цЬ найи имЬю тся въ  пр одаж Ь  въ  кн и ж н ом ъ  м агаэинЬ  К . Л . Р и к к е р а ,—  
Нев-зк1й п р о с п .,-№  14, и въ геогр аф и ч еск ом ъ  м агазинЬ  И льина,— Е катерининская у л ., №  3 , въ С .-П ет ер б у р гЬ .
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• ИЗДАШ2 Л ГРА БЛ ЕШ Я  'ВН УТ РЕЕЗИ ГЬ  : £ О д Ш ^  ‘ H7TEL

Вып." V1U. С бор ш ж ’ь  о тч сто в ъ  й докладов;- враче;; са -р - ■.V'wissSAro 4jK j3yti,'п .^ е й  ббо'- , 
и * т а р н а г(у -н а д зд р л  на. pp . В ригЕ  и КамЪ и иг< ьгзкой" ;"ff^^oт■}^в^pE^pйыми^яEpolф;ч- “
. зяс'темФ, з а  1903  г. С р б ., 1 9 0 4  г.. Ц Ь на * р . , ’ • В ы и. У-Y  О .тчегъ ©„иЕят

• Вып. IX.'. О т ч ег ъ  .0  д ея т ел ь н о ст и  виачеи гого ж е н ад - ; .нАдаэра на pp. ЕЗрлге и, Ka.v 
3t>pa з а  19 0 4  г. С п б „  1 9 0 5  г. ■ . ‘ ' . . 19 0 9  г И ).

' Вы п-.'Х . Т о ж е , за  1 9 0 5 ’г .-С п б ., 190 6  г. * ). ‘ ' \ Г  '
'Вы п. X I. Т о ж е ,  за- 1 906 ' г. С п р ., 1 9 0 7  г. к  '■ ■■ /Р ' '  " " Г ,
Вы п. XII. С б о р н и к ъ  о т ч е т о в ъ > 1  д о к л адов ъ  врачей тсто-Г  о  v i m  г \^ ,  а' .

ж е  н адзор а  за  1 9 0 6  г. С п б ., 1 9 0 7  г. * ). ' ' - ■ ■ "  ' В ы п. Х У П ..^ ч е т , .  о а ^ г е п ь - о ь ,: *  ..v
" . .* '  н ад зор а  н а  pp. В о л г е . Кам-е .:а 1йч;м

Вы п. XIII,. О т ч е т ь  о д ея т ел ь н о с т и  того, ж е  надзора- за - j g j o  г. * ). • ' ' . :
1 9 0 6  г. С п б ., 1 9 0 8  т . * ) . • . д .р т , А . Ф. Н икитинъ. Прак-тнчсск.

Вып. XIV". О т ч ет ъ  о  д ея т ел ь н о сти  санитар ны хъ  врачей ■ су д о х о д с т в а . С п б ., 1 9 0 7  Т. ц е н а  1 р..

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛ'ЬДОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ..
изд. подъ редакщей преподавателя Спб. Политехи. Института ^ с .  В. Никольскаго.

О тд. перв. Т . I, вып. 1. О черк ъ  развит1я и сов р ем ен - О тд. втор . В олго-С и6ирск1й  п уть . ; . •!,
н аго  п о п о ж е н 1я вн утрен н яго  воднаго т р ан сп ор та  в ъ  глав- Т ек ст ъ . С п б ., 1 9 1 2  г. Ц е н а  1 р . 5 0  к. 
н ей ш и х ъ  отр а н а х ъ  З а п а дн о й  Е вропы  и въ  с ё в .  А м ер и к е. Т о ж е . Т аблицы . В ы п. 1 и 2 . С п б., 1912 . ;
С п б ., 191 1  г. ц е н а  1 р. 5 0  к. вы пускъ  2  р.

МАТЕР1АЛЫ КЪ ИНСТРУКЦШМЪ ПО ИЗСЛ’ЬДОВАШЮ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

В ы п у с 1Щ I— ХХН , изд. 1 9 1 1 — 1 9 1 2  гг. С п б. *).

*) Б ъ  п родаж е не имеется.
Издан1Я съ  обозначенными на нихъ ценами имъются 'въ  п родаж е б ъ  книжномъ м агазин! К. А. 1} 

HescKiH просп., № 14. и въ географическомъ магазине Ильина,— Екатерининская ул., № 3, въ С.-ПвтсоГ.урге.,

Т и п с,р а(|).1д  М и н и с т е р с т в а  Иут(!Й С о о б щ е ш я  

I Т о в а р и щ е с т в а  И . .11. К ущиерцвь и К “) ,  Ф о н т а н к а , 1Г7.
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