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С ,-П ет е р б у р г ъ , 15 ф евраля 19 1 4  г.

18 января въ СовЬт^ Министровъ 
былъ одобренъ къ внесен1ю на законо­
дательное pascMOTptHie и направленъ въ 
Государственную Думу законопроектъ объ 
улучшен1и Дн'Ьпровскихъ пороговъ, и 
этотъ фактъ настолько знаменателенъ, 
что мы позволимъ c e 6 t  остановить на 
немъ вниман1е нашихъ читателей.

Истор1я вопроса о Дн'Ьпровскихъ по- 
рогахъ такъ же стара, какъ старо само 
по c e 6 t  наше государство. Еще въ за- 
чаткахъ древней Руси шла у нашихъ, 
стих1йно стремившихся въ то время на 
югъ, предковъ упорная в-Ьковая борьба съ 
препятств1ями и опасностями перес^чен- 
наго гранитными грядами нижняго тече- 
н1я Днепра.

Плывя внизъ по p t x t  къ Черному 
морю и не решаясь пускаться прямо по 
стремнинамъ клокочущей между камнями 
р-Ьки, они, подходя къ первому порогу, 
жались къ берегу, спускаясь кое-какъ 
въ сторон^ отъ грозныхъ водоворо- 
товъ. Какъ описываетъ Константинъ 
Багрянородный, они „пробовали дно но­
гами, чтобы не натолкнуться на камень, 
толкали шестами, одни —  носъ лодки, 
друп е— середину, третьи— корму, и съ

такой великой осторожностью проходили 
этотъ первый порогъ по краю и берегу 
рЬки".

Такъ пробирались они и по другимъ 
сравнительно мен^е опаснымъ порогамъ. 
Но на главномъ изъ нихъ, по древнему 
назван1ю— на „Неясыти", не решались 
даже на этотъ робк1й спускъ лодокъ 
вдоль берега р^ки. Кладь выгружали и 
переносили по берегу, а суда тащили 
волокомъ по земл^. или несли на пле- 
чахъ. И это было не только тяжело, но 
и опасно, ибо зд'Ьсь именно располага­
лись въ засаду враждебный племена, 
сюда направляли они свои удары.

„Когда Россы, пишетъ упомянутый 
древн1й царственный л^тописедъ, нахо­
дятся на порогахъ р^ки и не могутъ 
пройти, если не вытащатъ своихъ лодокъ 
изъ ptKH, неся ИХЪ на плечахъ, и въ 
то время на нихъ нападаютъ печенеги, 
то они, если не въ силахъ сопротивляться, 
легко бываютъ обращаемы въ 6trcTB0 и 
побиваемы".

Таковы трудности, которыя приходи­
лось предкамъ нашимъ преодолевать въ 
ИХЪ плаван1и по Днепру и его порогамъ, 
Какъ известно, въ последующей истор1и 
Росс1йскаго государства этотъ водный 
путь въ низовья Днепра и это стремлен1е 
къ югу на просторъ Чернаго моря за-

6 тШЛ  
щ:м1, И . В, Ба€ '4 'ш дсна
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ГЛОХЛИ И СМЕНИЛИСЬ натискомъ народной 
волны на востокъ въ пределы волжскаго 
бассейна и въ Заволжье. Кто знаетъ, 
какъ сложились бы дальн%йш1я судьбы 
нашего отечества, если бы стремнины 
Днепра не стояли на пути славянъ къ 
южному морю и не сдерживали ихъ по­
тока въ этомъ направлен1и? Не двину­
лась ли бы тогда наша К1евская, Новго­
родская, а впосл-|,дств1и и Московская 
Русь вместо востока на югъ и не сыгра­
ли ли въ нашихъ судьбахъ Дн'Ьпровсюе 
пороги такую историческую роль, глуби­
на которой можетъ быть далеко еще не 
оценена нами.

Мы позволили c e 6 t  привести эти 
ссылки на отдаленный времена нашей 
исторш потому, что въ нихъ ярко ска­
зывается то глубокое BOBfltftcTBie, кото­
рое оказываютъ водные пути на страну 
длительнымъ, ни на минуту не прекра­
щающимся своимъ вл1ян1емъ. Или вод­
ные пути своимъ для всЬхъ открытымъ 
и всюду доступнымъ просторомъ создаютъ 
такую могучую картину народныхъ про- 
явлен1й, какая, напримф-ръ, сложилась въ 
бассейн-fe „матущки“ Руси— Волr t ,  или 
они не въ силахъ въ естественномъ 
своемъ вид-Ь оказывать стран-Ь въ долж- 
номъ разм'Ьр’Ь благодетельный услуги 
судоходными движен1емъ и лишенный 
ихъ предоставленный самому себе край 
глохнетъ, не развернувъ свои силы во 
всей мощи. Потому, можно сказать и 
обратно —  открыт1е свободнаго воднаго 
сообщешя после долгаго его запу- 
стен1я влечетъ за собою так!е резуль­
таты, которые глубоко охватываютъ всю 
совокупность местнаго народнаго уклада.

Много вековъ Днепръ спалъ, забы­
тый истор1ей и покинутый вновь возни­
кавшими и разроставшимися по другими 
направлен1ямъ потоками народной жизни. 
Они спалъ, разделенный каменной пре­
градой на две обособленный части, ка­
ждая изъ которыхъ въ отдельности была

безсильна вдохнуть полную жизнь во все 
его мощное тело. Появились попытки 
сломать эту преграду, впервые возник- 
ш1я въ ряду удивительныхъ начинан1й 
творческаго ген1я Петра Великаго. Но 
слабы еще были тогда техническ1я и по- 
литическ1я средства къ такому предпо- 
ложен1ю, и оно снова затихло до конца 
восемнадцатаго столет1я, когда устроенъ 
были для обхода Ненасытецкаго порога 
небольшой шлюзъ, который, впрочемъ, 
оказался непригодными для судоходства.

Повторяются после этого новыя по­
пытки более целесообразнаго разрешен1я 
Днепровскаго вопроса, выразивш1яся въ 
устройстве открытыхъ въ порогахъ кана- 
ловъ, которые точно также не помогли 
судоходству, какъ по малой ихъ глубине, 
таки и по недостаточной длине и труд­
ности подхода къ ними судовъ. И во вся- 
комъ случае, вопроси объ установлен1и 
взводнаго судоходства вверхъ по поро­
гами оставленъ были этими сооружен1ями 
безъ всякаго разрешен1я въ прежнемъ 
положен1и.

Си техъ  пори прошло около 60 лети, 
и за это время русло Днепра въ преде- 
лахъ его порожистой части подвергалось 
неоднократными подробными изследова- 
н1ямъ, результатомъ которыхъ явилось 
несколько проектовъ шлюзован!я поро- 
говъ, не получившихъ дальнейшаго дви- 
жен1я. Наконецъ, въ 1910— 1911 годахъ 
составленъ были последн1й проектъ, одо­
бренный въ 1912 году Инженерными 
Советомъ и ныне направленный на ут- 
вержден1е въ законодательномъ порядке.

Не будемъ останавливаться на тех- 
ническихъ подробностяхъ этого проекта, 
таки какъ такой задаче въ настоящей 
статье нети места. Упомянемъ лишь 
въ общихъ чертахъ, что по этому 
проекту, во избежан1е подтопа земель у 
Екатеринослава, первый— Кайдакск1й по­
роги перекрывать подпоромъ съ помощью 
плотины не предполагается, а углубле-
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Hie судового хода достигается расчист­
ками отд-Ьльныхъ заборъ и закр-Ьплен1емъ 
проръзей выправительными сооружен1ями. 
На самомъ же Кайдакскомъ порогЬ 
устраивается въ ptK t шлюзованный ка- 
налъ. Въ дальнейшей порожистой части 
располагаются четыре глухихъ плотины 
и рядомъ съ ними обходные шлюзован­
ные каналы. Первая изъ плотинъ, 
расположенная у Лоханскаго порога, 
имеетъ подпоръ 1,36 саж., вторая у Не- 
насытецкаго— 4,19 саж., третья у с. Фе- 
доровки вблизи Будиловскаго порога— 
4,33 саж. и четвертая у Вильнаго по­
р о га —4,03 саж. Такимъ образомъ, изъ 
всего паден1я пороговъ, равнаго 14,61 с., 
перекрывается подпорами плотинъ 13,91 с., 
при чемъ распределен1е этихъ подпоровъ 
рассчитано такимъ образомъ, чтобы въ 
промежуткахъ между плотинами гори- 
зонтъ воды поднялся въ M tpt, достаточ­
ной для получен1я глубинъ не мен^е 
1 сажени, ч^мъ обеспечивается возмож­
ная осадка судовъ въ 10 четвертей. К о­
роли шлюзовъ заложены на 1,14 саж. 
для возможности, въ случае надобности, 
довести впоследств1и осадку до одной 
сажени. Ниже последняго изъ пороговъ-— 
В ильнаго--до г. Александровска предпо­
лагается возможнымъ достигнуть проект­
ной глубины съ помощью устройства 
прорезей въ скалистомъ дне, а въ обходъ 
Кичкасскаго ущелья, где весною ско­
рости доходятъ до 3 саж. въ секунду, 
проектируется каналъ со шлюзомъ, при- 
способленнымъ для движен1я въ высокую 
воду.

Каналы и щлюзы проектированы для 
судовъ, длиною въ 40— 50 саж.,щириною  
до 7,5 саж. и грузоемкостью 1 00— 120 
тысячъ пудовъ, при чемъ пропускная 
способность канала составляетъ въ сутки 
на судахъ по 1.800.000 пудовъ въ ка­
ждую сторону и на плотахъ по 340.000  
пудовъ, итого около 4 милл. пудовъ въ 
сутки, а въ 200 дней навигац1и— до 700—

750 милл1оновъ. Общая стоимость шлю- 
зован1я исчислена въ сумме 35 милл1о- 
новъ рублей.

Что касается до утилизащи энерпи  
воды на порогахъ, то на этотъ предметъ 
средствъ не испрашивается, но для воз­
можности использован1я даровой силы 
пороговъ, вопросъ этотъ разработанъ въ 
согласован1и съ основнымъ проектомъ 
шлюзован1я. Согласно этимъ предполо- 
жен1ямъ у каждой плотины строится 
станц1я съ тюрбинами, общая мощность 
которыхъ составитъ около 100.000 лоша- 
диныхъ силъ. Стоимость электрическихъ 
станцш исчислена въ сумме З5У2 милл1о- 
новъ рублей.

Таковъ въ обеихъ чертахъ проектъ, 
направленный на законодательное раз- 
смотрен1е. Онъ ставитъ своей задачей 
предоставлен1е возможности безопаснаго 
движен1я судовъ по порожистой части 
въ обе стороны, какъ внизъ по течен1ю, 
такъ и обратно, предоставляя судоход­
ству организовать сплошное по всему 
Днепру движен1е до Херсона. Можно 
себе представить, какими последств1ями 
отразится это на местномъ крае.

Въ связи съ разработкой вопроса объ 
улучшен1и пороговъ въ техническомъ 
отношен1и Управлен1емъ водныхъ путей 
предпринято было также и экономиче­
ское обследован1е этого предположен1я, 
которое,— задавшись возможными буду­
щими ценами провоза на различный раз- 
стоян1я вверхъ и внизъ по реке въ со- 
поставлен1и ихъ съ размерами железно- 
дорожныхъ тарифовъ и подвергнувъ под­
робному анализу местныя услов1я перевоз­
ки главнейшихъ массовыхъ грузовъ,— при- 
ходитъ къ выводу, что общ1й грузооборотъ 
пороговъ къ началу 20-хъ годовъ соста­
витъ около 150 милл1оновъ пудовъ, въ 
ТОМЪ числе хлебныхъ грузовъ 50 милл., 
лесныхъ 45 милл., сахара 20 милл., соли 
10 милл., нефтяныхъ продуктовъ 15 милл. 
и разныхъ местныхъ грузовъ 10 милл.,
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Уже одне эти цифры вновь возникающаго 
судоходнаго движен1я тамъ, где до сихъ 
поръ ничего, кроме ничтожнаго опаснаго 
сплава леса не было, указываетъ на то, 
что речь идетъ здесь о громадныхъ сбе- 
режен1яхъ народнаго хозяйства на пере­
возке его продуктовъ. При томъ, само 
собою разумеется, приведенный цифры 
составляютъ лишь начальный определе- 
н1я грузооборота, къ тому же исчислен- 
наго весьма осторожно, и не подлежитъ 
сомнен1ю, что въ дальнФйшемъ времени 
цифры эти будутъ рости и притомъ 
рости съ усиленною быстротою, какъ 
ростетъ вообще все наше обширное на­
родное хозяйство.

Впрочемъ, и сами по себе данныя 
эти, каковы бы ни были оне по своей 
величине, далеко не вмещаютъ въ себе  
всего того значен1я, которое связано съ 
улучшен1емъ Днепровскихъ пороговъ. 
Какъ было дело это историческимъ фак- 
торомъ во времена зарожден1я нашего 
государства, такъ осталось оно имъ и 
сейчасъ, ибо далеко еще не завершился 
въ Россш процессъ развит1я экономи- 
ческаго уклада государства.

Какъ выразить въ цифрахъ то глу­
бокое раскидывающееся по всему южному 
краю PocciH вл1ян1е, которое съ неуклон- 
нымъ напряжен1емъ и непрерывной дли­
тельностью будетъ распространяться ши­
роко кругомъ, накапливая свое воздей- 
cTBie все съ большей силой? Это именно 
процессъ длительнаго историческаго по­
рядка, и осуществляемый внесеннымъ 
законопроектомъ починъ къ его возник- 
новен1ю составитъ эпоху въ судьбахъ бо- 
гатаго юга РосПи.

ПЕРВЫЙ С Ъ Ъ З Д Ъ  Д Е Я ТЕЛ ЕЙ  
ШОССЕЙНОМУ ДФ,ЛУ.

ПО

Въ воскресенье, 26 января, состоялось торже­
ственное откры пе перваго шоссейнаго Съезда. Къ 
дому инженеровъ путей сообщен1я одинъ за  дру- 
гимъ подъ-Ьзжаютъ земцы, инженеры и шоссей­
ные д-Ьятели по новой улиц-Ь съ лучшей во всемъ 
Петербург!, мостовой, по случайному совпаден!ю со­
ставляющей р-Ьзкш контрастъ съ той классиче­
ской грязью дорогъ PocciH, о которой они, глав- 
н!.йшимъ образомъ, собираются говорить. Про­
сторный вестибюль, парадная лестница, гости- 
ныя, столовыя полны публикой, разбившейся на 
группы, другъ другу представляющейся и уже н а­
чавшей съ нетерп!.н1емъ разговоры о томъ, что 
такъ  болитъ у всЬхъ. Чувствуется что-то новое, 
чувствуется наступлен1е р-Ьшительной борьбы съ 
бездорожьемъ; слова: „дорога“ , „ш оссе“ склоня­
ются во вс!,хъ падежахъ и р а з в !  еще только 
слово „средства“ соперничаетъ съ этими име­
нинниками въ общемъ ry n t  оживленныхъ разго- 
воровъ. Дорога— впечатл!,н1е печальной действи­
тельности, шоссе— мечты будущаго и „средства" —  
причина меланхолическаго настроен!я, какая въ 
сочетан1и этихъ трехъ словъ красноречивая про­
грамма, и удивительно ли, что эти слова такъ  
часто на всё  лады повторялись.

Приглашаютъ на заседан1е. Нарядный дву­
светный залъ собран1я инженеровъ путей сооб- 
шен1я наполняется публикой. На эстраде прези- 
д1умъ съ председателемъ С ъезда Товарищемъ 
Министра Н. Л. Щ укинымъ во гл ав !. На каеедру 
выходитъ Министръ путей сообщен1я и произно- 
ситъ первую приветственную речь:

„Отъ имени Министерства путей сообщен1я и 
отъ себя лично приветствую васъ, господа, со­
бравшихся сюда на 1 С ъездъ русскихъ деятелей 
по шоссейному делу. Я не буду отнимать отъ 
васъ дорогого времени изложен1емъ общихъ со- 
ображен1й относительно значения путей сообще- 
тя  вообще и шоссейныхъ дорогъ въ частности. 
Вы такъ близко стоите къ этому делу, что лучше 
меня понимаете значен1е благоустроенныхъ путей 
сообщен!я въ жизни государства. Я только на­
помню вамъ, что еще 20 л !т ъ  тому назадъ раз­
дался у насъ крикъ наболевшей души: „Poccira 
нужно сделать проезж ей“. Этотъ крикъ наш елъ 
себе отзвукъ и въ населен1и, и среди местныхъ 
деятелей; онъ возбудилъ массу надеждъ, но, къ 
сож ален1ю, прошедш1я съ т !х ъ  поръ 20 л е тъ  
убедили насъ, что недостаточно только провоз­
гласить известный лозунгъ, но необходимо и 
практически осуществить его. Между тем ъ , оказа­
лось, что въ отношен1и грунтовыхъ и шоссей­
ныхъ дорогъ мы остались почти въ томъ же по- 
ложен1и, въ какомъ были 20 л е тъ  назадъ,— оста­
лись въ положен1и бездорожья. Достаточно было 
въ  последн1е два года случиться, летом ъ и осенью, 
ненастной погоде, чтобы наше больное место дало 
себя очень остро почувствовать. И вотъ, вопросъ
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• '4 !^

' > 1■
К ар та  ш о ссей н ы х ъ  м а­
ги стр ал ей  Ф ранцш  въ  
оди н ак ов ом ъ  с ъ  Р о с -  

cieft масш таб-Ь.

О необходимости сделать РосНю про-Ьзжей снова 
всталъ на очередь.

Н ^тъ  сомн-Ьн1я въ томъ, что сама по ce6i> 
потребность въ устройств-fe путей сообщен1я ясна 
до очевидности, что она чувствуется всЬмъ насе- 
лен1емъ. Но разъ  только переходятъ къ спосо- 
бамъ удовлетворен1я этой потребности, такого 
единодуш1я уже н-Ьтъ. Начинаютъ выдвигать на 
первый планъ одинъ видъ путей сообщен1я—■ 
именно рельсовые пути сообщен!я, забывая о 
томъ, что, кром-Ь нихъ, существуютъ еще водные 
пути, существуютъ грунтовыя и шоссейный дороги.

При этомъ упускаютъ 
изъ вниман!я даже r t  
прим4,ры, которые 
даютъ намъ наши 
ближайш1е сос%ди въ 
Западной Европ-fe, гдЪ 
планомерно и настой­
чиво работаю тъ не 
надъ сооружен1ями 
однихъ рельсовыхъ 
путей, а и всехъ 
другихъ. Конечно, я 
долженъ оговориться, 
положен1е наше въ 
данномъ случае н е ­

сколько отличается отъ положен1я нашихъ 
соседей. Необходимо иметь въ виду, что 
мы вообще вступили на путь культуры 
значительно позже ихъ, а въ томъ числе 
въ отношен1и путей сообщен1я, составляю- 
щихъ одинъ изъ главныхъ элементовъ 
культуры, вступили также значительно 
позже. Западная Европа приступила къ 
сооружен!ю ж елезны хъ дорогъ въ то время, 
когда она уже обладала почти закончен­
ною сетью шоссейныхъ путей и хорошо 
устроенною сетью путей водныхъ. А мы 
приступили къ тем ъ  и другимъ почти 
одновременно. Напомню, что первое шоссе 
въ Европейской Poccin начали сооружать 
между Петербургомъ и Москвой въ 
1816 году, а первая ж елезная дорога, 
Царскосельская, начата была въ 1835 году. 
Слёдовательно, у н асъ  былъ такой коротк1й 
промежутокъ между началомъ устройства тех ъ  и дру­
гихъ, что, можно сказать, потребность въ благо- 
устроенныхъ путяхъ сообщен1я стала въ стране 
и въ правительстве почти одновременно во всемъ 
объеме. Разум еется, удовлетворенie ея въ полной 
м ер е  оказалось непосильнымъ, и преимущество 
было отдано рельсовымъ путямъ сообщен1я. Что же 
вышло? А получилось то, что въ настоящее 
время мы имеемъ ж елезны хъ дорогъ 60.000 верстъ, 
немного даже больше, а шоссейныхъ дорогъ 
всего только 17.000 верстъ. Чтобы уяснить то 
положен1е, въ которомъ мы находимся въ 
этомъ вопросе сравнительно съ нашими бли­
жайшими соседями, достаточно сказать, что 
во Франц1и на 40.000 верстъ железныхъ 
дорогъ имеется 560.000 верстъ шоссейныхъ 
дорогъ, а въ Герман1и на 60.000 слишкомъ верстъ 
ж елезны хъ дорогъ почти 300.000 верстъ шоссе.

Вотъ какая поразительная разница существуетъ 
между нами и Германией и Франщей. И она еще 
более рельефно выступаетъ, если принять во вни- 
ман1е, что во всей РосФи всего лишь 4'*/о шос­
сейныхъ лин1Й, 2 процента мощеныхъ, а свыше 
94 процентовъ находятся почти въ такомъ поло- 
жен1и, въ какомъ ихъ создалъ Богъ, то есть въ 
положен1и, возможномъ для проезда только тогда, 
когда климатическ1я услов1я это допускаютъ. Н етъ 
сомнен1я, что мы должны въ настоящее время 
заботиться о планомерномъ сооружен1и дорогъ и 
о пополненш недостатка дорогъ, должны вер-

К ар та сущ еств у ю щ и х ъ  (дв-Ь черты ) и предп ол агаем ы хъ  ш о сс е й ­
ны хъ м агистр ал ей  (од н а  полная чер та) въ оди н аков ом ъ  съ  

Франц1ей м асш таб^ .

нуться къ тому лозунгу, который былъ провоз- 
глашенъ 20 л етъ  назадъ. Необходимо непре­
менно сделать РосФю проезжей. По отношен1ю 
железныхъ дорогъ, мы, насколько было возможно, 
насколько позволяли финансы, стремились вос­
полнить этотъ пробелъ, Въ отношен1и водныхъ 
путей мы точно также несколько подвинулись 
впередъ и, во всякомъ случае, достигли уже того 
успеха, что въ настоящее время н етъ  голосовъ, 
которые возражали бы противъ устройства вод­
ныхъ путей, когда есть ж елезныя дороги, н етъ  голо­
совъ, которые говорили бы, что нужно оставить 
водные пути совсемъ въ стороне, какъ конкури- 
рующ1е съ железными дорогами. Мы все теперь при- 
знаемъ, что железныя дороги и водные пути суть 
самостоятельные, не конкурирующ1е между собою, 
а взаимно другъ друга восполняющ1е. Большую 
услугу въ этомъ отношен1и оказали этому делу
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и международные конгрессы по желТэнодорож- 
нымъ сообщен1ямъ и воднымъ путямъ, посвятивш!е 
выяснен1ю этого вопроса цФ,лый рядъ трудовъ и 
пришедш1е къ совершенно опред-Ьленному заключе- 
н1ю, что желЕзнын дороги не мЕшають воднымъ пу- 
тямъ, а водные пути не конкурируютъ съ желЕз- 
ными дорогами, что въ интересахъ населен!я и 
государства непременно следуетъ развивать пла­
номерно и те , и друг1Я.

несколько  иначе стоить вопросъ въ отноше- 
н1и къ шоссейнымъ путямъ, которые составляютъ 
предметъ вашего нынешняго съезда. Тутъ еще 
до сихъ поръ существуетъ мнен1е, что при раз- 
вит1и ж елезны хъ дорогъ и водныхъ путей, шоссе, 
въ сущности, не имею тъ государственнаго значе- 
н\я, что они должны быть местными подъездными 
дорогами къ железнодорожнымъ станщямъ и къ 
речнымъ пристанямъ, что оне не могутъ иметь 
характера шоссейныхъ магистралей государствен­
наго значен!я. Я, господа, не могу быть на ва- 
шихъ собран1яхъ, когда вы будете обсуждать во­
просы такого рода, но я полагаю, что вамъ, такъ 
близко стоящимъ къ путямъ сообщен1я, нечего 
доказывать ошибочность этого взгляда. Несо­
мненно, вы и сами все чувствуете, насколько онъ 
ошибоченъ. Со своей стороны, я замечу лишь, что, 
когда высказываю тъ такой взглядъ, то исходятъ 
изъ невернаго положен1я. Действительно, если 
взять всю шоссейную магистраль, то она, во всей 
своей совокупности, конечно, не можетъ иметь 
такого транзитнаго значен1я для грузового и пас- 
сажирскаго движен1я, какое имеетъ ж елезная 
дорога или правильно устроенный водный путь. 
Разум еется, стоимость перевозки товаровъ и про­
езд а  пассажировъ по шоссейной магистрали ни­
когда не можетъ сравниться со стоимостью по 
благоустроеннымъ рельсовымъ и воднымъ путямъ. 
Но не нужно забывать, что на каждой шоссейной 
магистрали происходить движен1е местное, что 
по ней подводы груженыя и подводы съ пасса­
жирами могутъ пройти только известное коли­
чество верстъ, напримеръ, несколько десятковъ 
верстъ, и затем ъ  свернуть въ сторону, но сово­
купность всехъ  этихъ отдельныхъ движен1й со­
ставить такое густое продольное движен1е, кото­
рое придаетъ ему значен1е магистральнаго дви­
жения. И примеры Западной Европы тоже указы- 
ваютъ, что местное движен1е по шоссе сливается 
въ таю я направлен1я, которыя придаютъ имъ зна- 
чен!е магистралей государственнаго характера. 
Въ сущности, шоссейная магистраль по отноше- 
н1ю къ государству им еетъ такое же значен1е, 
какое въ городе имею тъ улицы. Ведь точно также 
и въ городахъ по улицамъ проводятся рельсовые 
пути, а въ  некоторыхъ городахъ существуетъ и 
водное движен1е по каналамъ, но никому не при­
ходить въ голову возбуждать вопросъ о томъ, 
нужны ли улицы въ городе. Когда же речь за ­
ходить о шоссе въ государстве, то почему-то 
ставятъ  вопросъ, нужны ли шоссейный магистрали 
и не достаточно ли ограничиться одними подъ­
ездными путями.

Вникая въ это дело ближе, представимъ себе, 
что государство и местныя земск1я учрежден1я,

стали бы затрачивать громадный средства на 
устройство подъездныхъ путей, но забыли бы о 
сооружен1и шоссейныхъ магистралей. Что же по­
лучилось бы при этомъ? То, что въ стран е была 
бы масса подъездныхъ путей, но съ одного подъ­
ездного пути на другой нельзя было бы попасть, 
потому что встречались бы перерывы, которые 
были бы заняты рельсовыми или водными пу­
тями. Достаточно представить себе такую кар ­
тину, чтобы притти къ заключен1ю, что, несо­
мненно, должны существовать и шоссе-маги­
страли.

Въ последнее время явился еще новый фак- 
торъ— это автомобилизмъ. Конечно, я говорю объ 
автомобилизме не въ виде туризма, а въ виде 
того служен1я населен1Ю, которое выражается въ 
грузовомъ движен1и. Разум еется, такого рода ха- 
рактеръ автомобильное движен1е можетъ полу­
чить только тогда, когда шоссейный дороги бу- 
дутъ не въ виде подъездныхъ путей, а въ виде 
связанныхъ между собою, планомерно проведен- 
ныхъ магистралей, къ которымъ должны примы­
кать пути местные. Въ такомъ положен1и на­
ходимся мы относительно шоссейныхъ дорогъ. 
Возбуждается вопросъ о томъ, нужны ли шоссей- 
ныя магистрали и, разумеется, отсутств1е устой­
чивости въ этомъ отношенш вл1яетъ  и на самую 
планомерность действ1й. Вамъ, вероятно, из­
вестно, что Министерство путей сообщен1я въ 
последнее время сделало попытку наметить рядъ 
шоссейныхъ магистралей государственнаго значе- 
н1я и постараться обезпечить сооружен!е этихъ 
дорогъ на счетъ государственныхъ средствъ, но 
эта попытка до сихъ поръ не увенчалась успе- 
хомъ, благодаря целому ряду сомнен1й того по­
рядка, которыя я сейчасъ высказалъ. Однако, 
общт  вопросъ шоссейнаго строительства встаетъ 
передъ страной во всей своей ш ироте, и я раз- 
считываю на то, что Съезды русскихъ деятелей 
по шоссейному делу откликнутся на него и по­
стараются выяснить въ должной полноте. Но во 
всякомъ случае, и независимо отъ этого общаго 
вопроса дорожное дело до такой степени близко 
касается местнаго населен1я, настолько живо за- 
хватываетъ интересы местныхъ деятелей, на­
столько остро чувствуетъ на себе страна отсут- 
CTB ie благоустроенныхъ путей сообщен1я, что 
разработка вопросовъ, связанныхъ съ этимъ де- 
ломъ, представляется вполне неотложной. Я по­
лагаю, что все местные жители чувствуютъ необ­
ходимость этой разработки, у нихъ часто является 
желан1е ознакомиться съ литературой по тем ъ  
или инымъ вопросамъ, касающимся устройства и 
содержан1я путей сообщен1я, обменяться мне- 
н1ями съ теми лицами, которыя занимались прак­
тически этими вопросами и разреш ен1емъ ихъ. 
Они желаютъ ознакомиться и съ тймъ, что д е ­
лается у нашихъ соседей, желаютъ обменяться 
опытами, которые хотя и въ небольшомъ р аз­
м ере, но производятся въ PocciH, ибо эти опыты 
для насъ особенно ценны, какъ производящ1еся 
въ тйхъ климатическихъ услов1яхъ, къ которымъ 
мы все привыкли и которыя у насъ существуютъ. 
Вотъ эта потребность въ обмене мнен1ями, тру­
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дами и впечатл!н1ями, вызвала, несколько л етъ  
назадъ, въ  среде деятелей по воднымъ путямъ 
мысль о томъ, что необходимо было бы соби­
раться и деятелям ъ по шоссейному делу. Мини­
стерство путей сообщен1я откликнулось на эту 
мысль, и первоначально, въ виде первой по­
пытки, была образована шоссейная секц!я при 
С ъ езд е  русскихъ деятелей по воднымъ путямъ, 
въ трудахъ которой мног1е изъ васъ участво­
вали. Но потомъ пришли къ заклю ченш , что не­
достаточно только секцш, а необходимы спец1аль- 
ныя для этого собран1я. Напомню вамъ, господа, 
что въ  Западной Европе, вообще более обслу­
женной путями сообщен1я, сначала стали соби­
раться конгрессы железнодорожные, потомъ н а ­
чали собираться конгрессы по воднымъ путямъ, 
и уже въ  среде этихъ последнихъ явилась мысль
0 необходимости образован1я конгрессовъ по шос­
сейному делу. То же самое случилось и у насъ, 
и вотъ сегодня вы собрались на I С ъездъ рус­
скихъ деятелей по шоссейному делу. Отъ всей 
души приветствую васъ, желаю вамъ успеха въ 
этомъ важномъ д еле, разсчитываю на то, что 
ваши труды принесутъ громадную пользу населе- 
н1ю и стране, послужатъ на благо нашей доро­
гой родины.

Прошу васъ отнестись къ тем ъ  вопросамъ, 
которые въ настоящее время намечены въ про­
грамме (а, вероятно, она будетъ несколько рас­
ширена), съ должнымъ вниман1емъ, въ которомъ 
я и не сомневаюсь, зная, кто участвуетъ въ 
С ъезде. Я вижу, что даже число собравшихся, 
которые сегодня почтили присутств1емъ С ъездъ, 
служитъ достаточной гарант!ей успеха. Отъ души 
желаю Вамъ плодотворныхъ трудовъ и объявляю
1 С ъездъ  русскихъ деятелей по шоссейному делу 
открытымъ. Передаю председательство моему То­
варищу, глубокоуважаемому Николаю Леонидовичу 
Щ укину".

„Поставляю себе въ особую честь, со своей 
стороны добавилъ Товарищ ъ Министра, Н. Л. 
Щ укинъ, быть председателемъ I С ъезда русскихъ 
деятелей по шоссейному делу. Въ уверенности, 
что трудами настоящаго и последующихъ С ъез- 
довъ Росс1я покроется сетью шоссейныхъ и улуч- 
шенныхъ грунтовыхъ дорогъ, которая, совокупно 
съ железнодорожными и водными путями, npi- 
умножитъ потенщальную энерпю русскаго народа 
на увеличен1е матер1альнаго и духовнаго богат­
ства PocciH, приветствую отъ души настоящей 
С ъездъ , съ искреннимъ пожелан1емъ успеха въ 
его трудахъ".

Третье приветств1е последовало отъ Началь­
ника Управлен1я внутреннихъ водныхъ путей и 
шоссейныхъ дорогъ, князя В. Н. Шаховского.

„Не только самъ по себе шоссейный Съездъ, 
но и самый вопросъ о сооружен1и шоссейныхъ 
дорогъ является для насъ новымъ, сказалъ онъ, 
новымъ, несмотря на то, что всемъ намъ слиш- 
комъ хорошо известно, как1е ущербы и 6eflCTBiH 
приноситъ наше бездорожье. Г. Министръ отме- 
тилъ наше дорожное положен1е, ярко сказываю­
щееся при cpaBHeHiH количества шоссейныхъ до­
рогъ PocciH съ западно-европейскими. Въ то

время, когда въ Западной Европе количество 
шоссейныхъ дорогъ во много разъ  больше же- 
лезны хъ дорогъ, у насъ обратно: шоссейныхъ 
дорогъ въ три раза меньше, чем ъ железнодорож- 
ныхъ путей. У насъ настолько ясно замечается 
нарушен1е равновес1я въ соотношен1и железныхъ 
дорогъ и шоссейныхъ путей, что намъ необходимо 
принять все меры къ тому, чтобы это нарушен­
ное равновес1е какъ можно скорей возстановить, 
И эта громадная задача стоитъ передъ нами во 
всемъ ея огромномъ объеме.

До последняго времени дело шоссейныхъ 
дорогъ въ PocciH было сосредоточено, главнымъ 
образомъ, вокругъ небольшой сети казенныхъ 
шоссейныхъ дорогъ, которыя отчасти содержались 
непосрелственнымъ pacпopяжeнieмъ казны, а от­
части были переданы въ заведы ван1е земствъ. 
За последнее же время замечается яркое стремле- 
Hie земскихъ yчpeждeнiй сделать въ этомъ отно- 
шен1и крупный ш'агъ впередъ. Они вступаютъ въ 
область дорожнаго строительства, и въ этотъ 
моментъ Министерство путей сообщен1я, находя 
необходимымъ оказать сооружен1ю дорогъ со- 
действ1е объединен1емъ частныхъ земскихъ и ка­
зенныхъ деятелей по шоссейному делу въ одномъ 
общемъ co6paHiH, организовало настоящ1й съездъ 
съ постояннымъ при немъ органомъ, Комитетомъ 
Съездовъ. Управлен1е внутреннихъ водныхъ пу­
тей и шоссейныхъ дорогъ, съ своей стороны, 
надеется, что это oбщeнie шоссейныхъ деятелей 
внесетъ серьезный вкладъ въ это дело и помо- 
жетъ осуществить давно нaзpeвш iй вопросъ обо- 
рудован1я страны шоссейными дорогами. Кроме 
того, въ последнее время мы приступили къ из- 
дaнiю особаго печатнаго органа, чуждаго всякой 
политики, вполне объективнаго и направленнаго 
исключительно къ тому, чтобы дать возможность 
лицамъ, интересующимся шоссейнымъ деломъ, 
обмениваться своими взглядами. Вступая, такимъ 
образомъ, на путь организованнаго общен1я съ 
деятелями по шоссейному делу, Управлен1е вну­
треннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ, съ 
своей стороны, позволяетъ себе самымъ горячимъ 
образомъ пожелать С ъезду полнаго успеха въ 
плодотворной деятельности на этомъ новомъ для 
насъ поприще".

С ъездъ оказался многолюднымъ и что всего 
знаменательнее и утеш ительнее,— это то, что со- 
стоялъ онъ, главнейш имъ образомъ, изъ представи­
телей земцевъ. Всего записалось на С ъездъ  194 чле­
на, въ числе которыхъ отъ земскихъ управъ 
было 99 лицъ. Совершенно иное отношен1е ока­
залось къ Съезду со стороны городовъ. Ихъ пред­
ставителей было всего два, изъ которыхъ 
одинъ не пр1ехалъ , а другой, именно представи­
тель города Владикавказа, выйдя на трибуну, обра- 
тилъ BHHMaHie на то, что и города такъ  же, какъ 
и земства, заинтересованы въ дорожномъ деле, 
какъ петому, что они имеютъ свои обширныя 
земли, нyждaющiяcя въ хорошихъ дорогахъ, такъ 
и потому, что городамъ далеко не безразличны 
дороги и за пределами городовъ, ибо отъ ихъ 
состоян1я зависитъ подвозъ продуктовъ и вообще 
всякое общен1е съ окружающей местностью.
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Высказавъ, затем ъ , сож ален1е по поводу своего 
одиночества на С ъезде, онъ закончилъ пожела- 
н!емъ, чтобы въ будущемъ города бол^е сочув­
ственно откликнулись на призывъ шоссейныхъ 
С ъездовъ  къ общей дружной работе.

действительно, этотъ абсентеизмъ городовъ 
въ данномъ случае совершенно непонятенъ. Го- 
родскихъ управлен1й у насъ 982, а зем- 
скихъ управъ 468. Считая пропорщонально, на 
С ъ езд е  должно было бы быть отъ городовъ около 
200 представителей, а оказался всего одинъ. 
Неужели же не нашлось въ  среде этихъ учре- 
жден!й хотя бы десятокъ— другой лицъ, желаю- 
щихъ поработать совместно съ другими, такъ  же, 
какъ они, заинтересованными въ дорожномъ деле? 
Неужели такъ  слабо въ ихъ среде сознан1е важ­
ности дорожнаго вопроса и ответственности пе- 
редъ населен1емъ и общестаомъ въ скорейшемъ 
его разреш ен1и? Нужно, кстати, заметить, что это 
равнодушное отношен1е городовъ сказалось не 
на одномъ только С ъезде. Сно не менее ярко 
отражается и на томъ общении, которое старается 
завязать съ местными деятелями редакц1я нашего 
органа „Водные Пути и Шоссейный Дороги". Н а­
сколько ясно выражается въ этой организац1и 
печатнаго общен!я живое отношен1е земствъ, 
настолько безучастны оказались города, какъ 
будто для нихъ ни водныхъ путей, ни шоссейныхъ 
дорогъ не существуетъ, какъ  будто они вовсе не 
заинтересованы въ успехе этой области строи- 
тельнаго дела.

Впрочемъ, вернемся къ шоссейному Съезду. 
Центромъ его занят!й, конечно, нужно признать 
вопросы организащи самого С ъезда, которымъ, 
по новости дела, пришлось уделить большое вни- 
ман1е. Бы ла образована комисс1я, въ которой 
приняли участ1е все  представители земствъ и 
которая подробно обсуждала вопросъ о сравни- 
тельномъ участш въ съездахъ  губернскихъ и 
уездныхъ земствъ и о денежныхъ взносахъ на это 
дело. П осле очень долгихъ сужден1й на эту тему 
принято было пожелан1е изменен1я § 23 положе- 
н1я о С ъездахъ въ томъ смысле, чтобы вза- 
м енъ произвольныхъ субсид1й были установлены 
обязательные членск1е взносы для учрежден1й, 
желающихъ быть представленными на С ъезде, 
именно: для губернскихъ земствъ, губернскихъ 
городовъ, биржевыхъ комитетовъ и различныхъ 
обществъ и учрежден1й, имеющихъ общеимпер- 
ск1й характеръ, въ разм ере 100 рублей, а для 
уездныхъ земствъ, уездныхъ городовъ и мест- 
ныхъ обществъ и учреждений— по 25 рублей. Для 
отдельныхъ лицъ членск1й взносъ— 5 рублей.

Не менее оживленный преши въ комисНи 
вызвала также программа будущаго С ъезда. Въ 
конце концовъ было решено поставить въ на­
чале программы второго С ъезда следующ1е общ^е 
вопросы:

1. Ш оссейные пути государственнаго и м ест­
наго значен1я и участ!е въ расходахъ на ихъ со- 
оружен1е и содержан1е казны, местныхъ учре- 
жден1й и частныхъ лицъ.

2 . Экономическое и техническое обследован1е 
дорогъ и способы его производства.

3. Сравнительная экономическая выгодность 
сооружен1я и эксплоатац1и подъездныхъ рельсо­
выхъ путей и шоссейныхъ дорогъ.

Въ дальнейш емъ продолженш оставляется 
программа перваго С ъезда, въ которой, въ пункте 
восьмомъ, къ словамъ „о применяемыхъ типахъ 
искусственныхъ сооружен1й “ добавить слова „и о 
нормахъ расчетной нагрузки и допускаемыхъ на- 
пряженш на нихъ".

В м есте съ тем ъ , въ виду общаго характера 
программы, решено было поручить Комитету 
С ъезда выработать анкетнымъ путемъ детальную 
программу вопросовъ, по которымъ ко второму 
Съездубудетъ обезпечено представлен!е докладовъ, 
но съ темъ, однако, чтобы для С ъезда не исклю­
чена была также возможность заслушать докла­
ды и подвергнуть обсужден1го вопросы, не вошед- 
ш1е въ упомянутую детальную программу въ з а ­
висимости отъ свободнаго времени.

Въ связи съ разработкой программы пред­
ставители земствъ выработали некоторыя до­
полнительный пожелан1я, которыя также приняты 
были Съездомъ. Пожелания эти прежде всего ка­
саются вопроса о постройке шоссейныхъ маги­
стралей государственнаго значен1я. Т акъ какъ 
дело это весьма близко затрогиваетъ местные 
интересы, между тем ъ , на С ъезде оно не было 
обсуждаемо за  отсутств1емъ докладовъ, то пред­
ставители земствъ просили включить его въ  про­
грамму второго С ъезда. По этому поводу нужно, 
кстати, зам етить, что вообще возбужденный Ми- 
нистерствомъ п. с. вопросъ о постройке шоссей­
ныхъ магистралей, судя по отдельнымъ отзывамъ, 
высказаннымъ на С ъ езде  некоторыми членами, 
представляется въ среде земствъ не вполне п ра­
вильно и ясно. Прежде всего нужно обратить внима- 
H ie ,  что сама по себе сеть магистральныхъ шоссей­
ныхъ линш, предложенная обсужден1ю между­
ведомственной комисс1и, вовсе не фиксирована 
окончательно и подлежитъ изм енен1ямъ сообразно 
местнымъ услов1ямъ, что и предполагалось вы­
полнить именно при ближайшемъ участ1и земствъ.

Равнымъ образомъ, вовсе не предреш енъ во­
просъ и о самомъ выполнен1и этого строитель­
ства, непосредственнымъ ли распоряжен!емъ казны, 
где къ этому средству придется прибегнуть, или же 
передачей постройки земству съ соблюден1емъ, ко­
нечно, надлежащихъ техническихъ услов1й. Р ечь  
идетъ здесь не о томъ, чтобы централизировать 
все шоссейное дело отъ начала до конца въ 
рукахъ Министерства путей сообщен1я, а о томъ, 
чтобы создать объединенную общей государствен­
ной идеей сеть магистральныхъ шоссейныхъ ли- 
н!й, какъ общую основу, какъ общ1Й каркасъ для 
местнаго отрывочнаго строительства.

Другое пожелан1е представителей земствъ, 
также принятое Съездомъ, заключается въ томъ, 
чтобы подвергнуть на второмъ С ъезде обсужден1ю 
Уставъ оземскихъ гужевыхъ дорогахъ. Такъ какъ 
при разсмотренш  этого Устава въ междуведом­
ственной комиссии приняли участ1е какъ предста­
вители зем ствъ ,такъ  и Министерство путей сообще- 
н1я, то въ данномъ случае Комитетъ С ъ езда  не 
им ёль основан1й ко включен1ю въ программу
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С ъезда этого вопроса, кстати сказать, уже вне- 
сеннаго на разсмотрен1е Государственной Думы, 
т е м ъ  не менее, если земства со своей стороны 
находятъ желательнымъ еще разъ  обсудить этотъ 
столь важный для нашего государства вопросъ 
и полагаютъ, что до созыва второго С ъезда 
У ставъ гужевыхъ дорогъ еще не будетъ разсмот- 
рен ъ  законодательными учрежден1ями, то про- 
тивъ такого пожелан1я С ъездъ , конечно, ничего 
иметь не могъ, почему къ нему и присоединился.

Дальнейш ее пожелан1е представителей земствъ 
заклю чается въ желательности разработки вопроса 
объ удобныхъ для земскихъ учрежден1й мерахъ 
возстановлен1я и уширен1я границъ грунтовыхъ 
дорогъ въ  разм ерахъ , установленныхъ закономъ. 
И звестно, какъ  своевольно относятся у насъ смеж­
ный съ  дорожной полосой владельцы земли. Они 
запахиваю тъ обрезы , оставляя лишь узкую по­
лосу, роютъ ямы для прегражден1я возможности 
уширен1я проезда, застраиваю тъ обрезы заборами 
и даже здан1ями. Н а казенныхъ шоссе, где захваты 
обрезовъ дорожной полосы въ населенныхъ ме- 
стахъ распространяются почти сплошь по всему 
протяжен1ю, уже приняты меры въ виде съемки 
дорожной полосы и постановки разграничитель- 
ныхъ межевыхъ знаковъ, но на земскихъ дорогахъ 
вопросъ этотъ остается совершенно открытымъ. 
Естественно, что онъ нуждается въ серьезномъ 
изучен1и и разработке.

Представители земствъ высказали также по- 
желан1е возбудить черезъ Комитетъ съездовъ хо­
датайство предъ М инистерствомъ путей сообщен1я 
объ издан1И и разсы лке всем ъ земствамъ инструк- 
щй о порядке возбужден1я ходатайствъ о субси- 
д1яхъ и пособ1яхъ  на дорожное строительство. 
Н амъ кажется, что пожелан1е это не вполне опре­
деленно формулируетъ имеющуюся въ этомъ от- 
ношен1и потребность. Всякое ходатайство о суб- 
сид1и должно быть, во-первыхъ, подкрепляемо соот­
ветствующими экономическими соображен1ями и 
данными по поводу предполагаемыхъ къ  устройству 
шоссейныхъ линш, а, во-вторыхъ, должно быть 
разработано въ строительномъ и денежномъ от­
ношенш представлен1емъ соответствующихъ тех- 
ническихъ проектовъ и сметъ.

Въ этом ъпоследнем ъ, техническомъ, отноше- 
н1и, конечно, могутъ быть даны соответствующ1Я 
инструкц1и и формы документовъ, они даже и 
сейчасъ имеются, какъ  постоянно применяющ1еся 
въ практике шоссейнаго строительства, и сооб­
щение ихъ земствамъ никакихъ затруднен!й не 
представитъ. Другое дело— разработка дорожной 
сети  и экономическое обоснован1е необходимости 
устройства предполагаемыхъ линш. Въ одномъ 
земстве это делается такъ , въ другомъ иначе и, 
казалось бы, что однообраз1е въ этомъ отно- 
шен1и должно быть выработано самими зем­
ствами, хотя бы съ помощью того же шоссейнаго 
съезда. Кстати, это однообразное для всехъ 
земствъ составлен1е экономическихъ данныхъ дало 
бы въ то же время возможность ихъ сопоставлен1я 
въ общую совокупность и определен1я общей необ­
ходимой въ Россш  дорожной сети. Выяснилась бы 
при этомъ и совокупная стоимость этого дела.

что, въ  свою очередь, помогло бы постановке во­
проса о средствахъ, необходимыхъ на дорожную 
сёть, въ общемъ итоге, и тем ъ  вывело бы финансо­
вую сторону этого вопроса изъ того неопредёленнаго 
положен1я, въ которомъ она находится въ на­
стоящее время.

Следующ1е пункты пожеланий земствъ выра­
зились въ  составлен1и при Бюро С ъездовъ библ1о- 
графическихъ указателей издан1й по вопросамъ 
земскаго дорожнаго строительства и собранш са- 
мыхъ издан1й земствъ по этой части, а также въ 
организащи во время второго шоссейнаго Съезда 
выставки, рисующей современное состоян1е зем­
скаго и казеннаго дорожнаго хозяйства и строи­
тельства.

Въ заключен1е земства выразили также жела- 
Hie для обсужден1я докпадовъ и вопросовъ, касаю ­
щихся земскаго дорожнаго хозяйства, наряду съ 
технической секщей, организовать земскую секц1ю.

Подробно обсуждался на СъЕзде вопросъ о 
м есте созыва будущ ихъСъездовъ. Высказаны были 
при этомъ соображен1я о целесообразности соби­
рать Съезды въ различныхъ городахъ, что дало бы 
возможность членамъ С ъездовъ знакомиться съ 
различными услов!ями местнаго дорожнаго строи­
тельства и способами его исполнен!я. Склоняясь 
къ целесообразности такого предположен1я на бу­
дущее время, С ъездъ , однако же, призналъ ж ела­
тельнымъ собственно будущ1й второй С ъездъ, по 
новости дела, назначить въ С .-Петербурге. Время 
для последующихъ С ъездовъ вне Петербурга npiy- 
рочивалось къ летнему времени, для второго же 
Петербургскаго С ъезда оно назначено на конецъ 
января 1915 года. Что касается до докладовъ, 
прочитанныхъ на С ъезде, то ихъ содержан1я мы 
пока касаться небудемъ, помещ аемъ же въ хронике 
лишь постановлен1я, которыя они вызвали.

ОБЪ АМЕРИКАНСКОМЪ СПОСОБЪ  
УСТРОЙСТВА ГРУНТОВЫ ХЪ  

ДОРОГЪ.

На только что закончившемся 1-омъ съ езд е  
по шоссейному делу были прочитаны два до­
клада: проф. Дубелиромъ и г. Кржиштофовичемъ. 
Суть ихъ сообщен!я такова: приготовить помощью 
машинъ земляное полотно дороги и съ помощью 
такихъ же несложныхъ машинъ держать полотно 
при известномъ поперечномъ профиле. По мне- 
н1ю проф. Дубелира, вынутая особымъ плугомъ 
земля изъ канавъ и почти обычнымъ дорожнымъ 
утюгомъ приглаженная при супескахъ, суглинкахъ 
и глинахъ даетъ весною и осенью удовлетвори­
тельный путь. Стоимость приготовлен1я и содер- 
жан1я такой дороги вътечен1е года (когда дорога не 
покрытаснегомъ) обойдется при машинномъ способе 
производства работъ въ 150— 200 руб. на версту. 
Эта сумма должна расходоваться ежегодно. По­
лучается весьма заманчивое положен1е: за сравни­
тельно небольшую сумму денегъ мы получаемъ
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устойчивую въ  весеннюю и осеннюю распутицу 
дорогу, при наш емъ трагическомъ положен!и мы 
получаемъ выходъ изъ нашего бездорожья. Т ра­
тить въ  годъ 30— 60 тысячъ на содержание (и 
въ то же время на устройство) 200— 400 верстъ, 
памятуя, что эта последняя величина объемлетъ 
все мало мальски значительные пути уезда, 
тратить 30— 60 тысячъ въ годъ даже для бедныхъ 
уездовъ будетъ возможно и, во всякомъ случае, 
обязательно при блестящей перспективе въ одинъ 
годъ сделать уездъ хорошо проезжимъ. Доклад- 
чикъ приглаш алъ земства немедленно приступить 
въ разныхъ м естахъ къ опытамъ. В се эти положе- 
н!я подкреплялись тем ъ , что, какъ  во время 
доклада, такъ  и во время прен!й, происходили не­
престанный ссылки на Северо-американск!е Соеди­
ненные Ш таты, где этотъ способъ будто бы широко 
практикуется.

Второй докладчики, выступивш!й значительно 
позднее предыдущего, въ своемъ краткомъ сооб- 
щен!и, присоединяясь къ проф. Дубелиру въ во­
просе о желательности применен!я машинъ къ 
делу постройки дорогъ, дополнили докладъ ука- 
зан!емъ, что это лишь способъ производства работъ, 
а полотно будетътолькотогдахорош о,когдасоставъ 
его подходитъ къ принятыми типами грунтовъ, до­
статочно сопротивляющихся прорезыван!ю колеса.

Вполне естественно, что декларац!я проф. Дубе­
лира произвела значительную сенсац!ю, главными 
образомъ, среди представителей земствъ, заинтри- 
гованныхъ еще раньше статьями того же автора 
въ Земскомъ Д еле. Получается заключен!е, что 
земск1я техническ!я организац!и должны будутъ 
на м естахъ въ ближайшемъ будущемъ точно опре­
делить свое отношен!е къ  такому сенсащонному 
вопросу, такъ  какъ  ясно, что земство, острочувст- 
вующее бездорожье Росс!и, не можетъ пройти 
мимо слуховъ о панацее отъ этого страшнаго зла.

Постараемся разобраться въ этомъ вопросе. 
Прежде всего насъ несколько удивляетъ полное 
отсутствие указан1й на цифровыя данныя какъ въ 
статьяхъ, такъ  и въ докладе проф. Дубелира при 
ссылкахъ на Америку. Сколько такихъ дорогъ 
тамъ построено, какими образомъ идетъ ихъ 
эксплоатац!я, каковъ ростъ ихъ или уменьшен!е, 
когда оне должны зам еняться более совершен­
ными путями?

Н амъ известны и друг!е пр!емы, употребляемые 
въ Америке. Мы можемъ, напримеръ, указать на 
обжиган!е полотна въ глиняномъ грунте, на уст­
ройство дренажной канавы по оси дороги и попе- 
речныхъ отводныхъ отъ нея канавахъ, и много дру- 
гихъ способовъ.

Точно также обращ аетъ на себя вниман!е и 
полное отсутств!е ссылокъ на ученыя техническ!я 
американск1я общества, которыя могли бы дать то 
или иное освещен1е этого вопроса. И если такое 
положеше понятно въ разсказе  г. Кржищтофо- 
вича, который сами оговаривается, что высту- 
паетъ въ  этомъ вопросе, какъ простой обыватель, 
то повторяемъ, отсутствие упомянутыхъ данныхъ 
въ выступлен1яхъ проф. Дубелира нельзя не при­
знать существенными недостаткомъ. Именно только 
поэтому и могъ появиться на съ езд е  во­

просъ: „а есть-ли въ Америке, кроме этихъ грун­
товыхъ дорогъ еще и шоссе? Вопросъ былъ обра- 
щенъ къ г. Кржиштофовичу, который описывали 
дороги въ Калифорнш.

Будетъ не лишними дать случайно попавш!йся 
намъ ответъ  на этотъ вопросъ. По данными оффи- 
щальнаго органа Калифорн!йской дорожной Комис- 
с!и „C aliforniaH i g h w a y  B u l l e t i n "  ассигнованоправи- 
тельствомъ 18 миллюновъ долларовъ на устрой­
ство шоссе только въ этомъ ш тате. На эти сред­
ства предположено построить 1.305 миль осевыхъ 
лин!й по 8.620 долл. за милю и 480 миль также осе­
выхъ, но более простого устройства, по 5.944 цол- 
ларовъ и 785 миль боковыхъ лин!й по 2.881 дол­
ларовъ за милю.

Приведенная справка о постройке лишь 
въ одномъ ш тате 2.490 миль шоссе показываетъ, 
какъ необходимо въ данномъ вопросе оперировать 
лишь съ определенными цифрами, а не простыми 
ссылками. Д оказательства въ этомъ вопросе вообще 
крайне нужны, такъ какъ техническая сторона но- 
ваго предложен1я вызываетъ много сомнен!й. Намъ 
совершенно понятно, что полотно дороги изъ опре- 
деленнаго грунта, какъ, напримеръ, изъ некото­
рыхъ суглинковъ и супесковъ будетъ сносно 
сопротивляться прорезыван!ю при тщ атель- 
номъ уходе въ сухое время года и во время не- 
продолжительныхъ дождей, но въ длинную дожд­
ливую осень такая дорога будетъ безусловно р а ­
ботать плохо. Но намъ совершенно неясно, ка- 
кимъ образомъ будетъ служить дорога, хотя бы 
и тщательно сглаживаемая, имеющая полотно изъ 
жирной глины .или изъ чернозема, т. е. именно 
такая дорога, которая всюду будетъ встречаться 
въ изобил!и, такъ  какъ наше бездорожье глав- 
нымъ образомъ обуславливается именно этими 
двумя грунтами.

Здесь еще упущено одно важное обстоятельство. 
Ремонтировать и сглаживать дорогу возможно, 
конечно, после остановки дождей, когда дорога 
начинаетъ просыхать; тогда возможно возить резку 
или стругъ, утюгъ. Но всем ъ достаточно известно, 
что очень часто осенью дожди идутъ целыми 
неделями подрядъ. Что же тогда слЬдуетъ пред­
принимать? На приглаженномъ грунте, хотя бы и 
имеющемъ поперечные уклоны, съ несомненностью 
будутъ образовываться колеи. Колеи эти во время 
длительнаго ненастья углубятся и послужатъ 
причиной разстройства всего полотна, такъ  что до­
рогу мы получимъ въ самое нужное время не­
проезжей. Вести стругъ во время дождей и зама­
зывать выбоины жидкой грязью— занят!е, которое 
едва ли можно назвать благодарнымъ. А если 
такъ, то что же остается отъ спасительнаго метода? 
в ед ь  глина и черноземъ только отъ того, что они 
положены на полотно не руками, а машиной, 
едва ли пр!обретутъ чудодейственный свойства. 
Значитъ, все дело въ томъ, чтобы канавы рыть 
не руками. Если это выйдетъ дешевле, то отчего 
бы кое где и не применить этотъ методъ, но 
только не тамъ, конечно, где канавы размерами 
0,20 саж. по пну и 1 саж. поверху при высоте 
0,25 саж., роются по 8 —12 коп. съ пог. сажени 
(Пермская губерн1я), а въ иныхъ м естахъ еще де-
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шевле, такъ  какъ наш ъ крестьянинъ не отсталъ 
отъ Америки и тоже употребляетъ механическ1й 
снарядъ— соху: пропашетъ сначала, а зат^м ъ
поправить лопатой.

Здесь, кроме того, следуетъ обратить внима- 
Hie еще на форму канавы, получаемой американ- 
скимъ способомъ. Она треугольнаго сечен1я и дна 
не имеетъ, значить для многихъ уклоновъ и 
грунтсвъ применен]е ея весьма нежелательно въ 
виду опасности размыва. Следуетъ еще упомянуть, 
что вырытыя обычнымъ путемъ канавы не при­
ходится ежегодно возстановлять, оне служатъ безъ 
ремонта несколько летъ , а при прочистке слу­
ж атъ весьма долго. Американск1я же канавы, 
имеющ1я откосъ въ сторону полотна 1 : 5 или 
даже еще положе, составляя тоже часть полотна, 
разъезж аю тся и требуютъ ежегоднаго возстано- 
влен!я.

На съ езд е  было упомянуто, и это совершенно 
правильно, что применен1е американскаго метода 
должно быть ограничено: оно возможно лишь 
при нулевыхъ земляныхъ работахъ, а при другомъ 
характере работъ снаряды эксплоатировать нельзя.

В отъ какимъ образомъ намъ рисуется техни­
ческая сторона поднятаго вопроса. Авторы докла­
довъ сами заявляли, что при значительномъ дви- 
жен1и должны быть построены более совершенный 
дороги. Значить, кром е проектируемыхъ грунто- 
выхъ дорогъ. земствамъ придется строить и со­
держать шоссированные пути. Но на то и другое 
у земства безусловно средствъ не будетъ. Значить, 
если итти за  проф, Дубелиромъ, то мы можемъ 
явиться собственникомъ целой сети мелкихъ до­
рогъ и не будемъ иметь ни магистралей, ни 
подъездныхъ путей, ни дорогъ важнаго местнаго 
значен1я. Кроме сказаннаго, , намъ думается, въ 
нашей земской практике следуетъ учитывать и 
психологическую сторону вопроса. Здесь предла- 
гаютъ земству въ годъ тратить на американскую 
систему 30— 60 тысячъ рублей. Каждый годъ мы 
должны вынимать землю изъ канавъ и ее при­
глаж ивать и эту операц1ю оплачивать упомянутой 
суммой. Каждый годъ къ концу сезона мы ничего 
не будемъ иметь и каждую весну будемъ начи­
нать все сначала. Не покажется ли неудобнымъ 
трезвому земству уподоблять свою деятельность 
истор!и съ разбитымъ корытомъ?

инженеръ л .  н. л а д ы ж е н с к ш .

Ж ЕЛАТЕЛЬНО ЛИ ПРОИЗВОДСТВО  
ЗЕМСТВАМИ ОБШ ИРНЫ ХЪ ОСУШ И- 

ТЕЛЬН Ы ХЪ РАБОТЪ.

л ето м ъ  1913 г., при проезде моемъ черезъ 
одинъ изъ уездныхъ городовъ Новгородской 
губерн1и, въ беседе съ председателемъ местной 
земской Управы последн1й указалъ, между про- 
чимъ, что въ ихъ уезде земство начало произ­
водить кое-где, хотя и въ незначительныхъ раз- 
м ерахъ, осушен1е болотъ, но „опасается расши­
рять это дело, такъ  какъ при большихъ осуши- 
тельныхъ работахъ въ рекахъ  будетъ еще меньше 
воды".

Т акъ какъ, благодаря службе по изы- 
скан1ямъ и постройкамъ железны хъ дорогъ, мне 
приходилось не мало иметь дела съ болотами 
Петербургской, Новгородской, Вологодской и 
Тобольской губерн1й и Амурской области, при 
чемъ въ Тобольской губерн!и извлекать воду изъ 
болотъ для временныхъ водоснабжен1й парово- 
зовъ, то, пополняя личныя наблюден1я надъ бо­
лотами чтен1емъ краткихъ сообщенш объ опыт- 
ныхъ изследован1яхъ болотъ въ Австр1и и Гер- 
ман1И, я, естественно, постарался разсеять  на- 
прасныя опасен1я упомянутаго председателя зем­
ской Управы, заявивъ ему, что мнен1е, будто бы 
болота питаютъ реки и служатъ для нихъ какъ бы 
запасными водохранилищами, изъ которы-хъ вода 
постепенно стекаетъ въ реки, давно уже опро­
вергнуто многими опытными изследован1ями, 
при чемъ доказано, что только при перенасыщен!и 
болотъ атмосферными осадками они отдаютъ из- 
бытокъ ихъ рекам ъ посредствомъ стока по по­
верхности болотъ, въ сухое же время, когда реки 
особенно страдаютъ отъ недостатка притока въ 
нихъ воды, болота не только не даютъ рекам ъ 
никакого питан1я, но, наоборотъ, какъ губка 
удерживаютъ въ себе воду, приносимую дождями, 
отдавая ее только атмосфере посредствомъ уси- 
леннаго испарен1я; для постепеннаго извлечен1я 
изъ болотъ удерживаемой ими массы ' воды и 
отвода ея въ реки нужно именно возможно ши­
рокое развит1е осушительныхъ работъ съ про­
резкой болотъ сетью канавъ и дренажей.

Т акъ какъ, насколько я знаю, старое оши­
бочное MHeHie о важности для питан1я рекъ  со- 
хранен1я болотъ весьма сильно распространено 
и разделяется даже некоторыми инженерами, 
служа нередко тормазомъ для развиПя земствами 
осушительныхъ работъ, которыя весьма полезны 
въ отношен1и увеличен1я площади культурныхъ 
земель, улучшен1я климата, а также усилен1я 
питан1я рекъ , то возбужден!е этого вопроса въ 
печати является весьма полезнымъ.

Какъ известно, источникомъ питан1я рекъ 
служатъ исключительно атмосферные осадки, вы- 
падзющ1е въ ихъ бассейнахъ. При этомъ часть 
выпадающихъ осадковъ опять испаряется и уно­
сится воздушными течениями, полностью или 
частью теряясь для даннаго бассейна, часть
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стекаетъ по поверхности земли въ овраги, ручьи 
и речки и часть, наконецъ, проникаетъ въ землю, 
питая подземные водоносные. слои, отдельный 
водоносныя гнезда и жилы. По этимъ водонос- 
нымъ жиламъ и слоямъ, если они имеютъ сооб- 
щeнiя съ какими-либо низинами, будь то русло 
речки или замкнутая котловина, вода медленно 
просачивается и постепенно питаетъ речку, озеро 
или болото, часть же грунтовой воды проникаетъ 
въ глубину, питая ниже лежащ 1е легко насыщаемые 
водой слои и совершенно теряется для даннаго 
бассейна, если не будетъ извлечена искусствен- 
нымъ путемъ (напр., буровой скважиной).

Количество атмосферныхъ осадковъ, выпадаю- 
щихъ въ  данной местности, весьма мало зави­
ситъ отъ состоян1я верхняго слоя почвы, т. е. 
отъ того, будутъ ли это пашни, луга или болота. 
Количества эти зависятъ отъ многихъ другихъ

воздухъ надъ землей разреж ается и съ Тихаго 
Океана начинаетъ течь сюда надъ землей сырой 
влажный воздухъ; проходя надъ Амурской областью, 
онъ проливаетъ на нее массу дождей. Осушатъ ли 
въ Амурской области имеющ1яся тамъ болота, 
или нётъ , отъ этого распределен1е осадковъ и 
количество ихъ не изменится.

Точно также и въ Европейской Росс1и, вообще 
говоря, н етъ  никакого основан1я опасаться, чтобы 
при обращении болотъ въ луга или пашни изм е­
нилось количество осадковъ, выпадающихъ въ 
той или другой местности. Количества эти и зм е­
няются изъ года въ годъ, бываютъ годы съ очень 
большими количествами осадковъ, бываютъ съ 
незначительными осадками; обильные осадками и 
засушливые годы отделяются большими или мень­
шими промежутками летъ , но н етъ  никакихъ 
положительныхъоснован1Й утверждать, что хотя бьг

гораздо более сильныхъ факторовъ, действую- 
щихъ на громадныхъ пространствахъ, по сравне- 
н1ю съ которыми площади техъ  или другихъ бо­
лотъ, хотя бы и большихъ, ничтожны. Т акъ какъ 
размеры  настоящей заметки не позволяютъ объ 
этихъ факторахъ говорить подробно, то ограни­
чусь только примеромъ. Восточная Сибирь, какъ 
удаленная отъ умеряющаго вл1ян1я Тихаго Океана, 
зимой очень сильно охлаждается, и потому въ 
это время на возвышенностяхъ въ  7000— 8000 
футовъ, окружающихъ Байкалъ, обыкновенно 
получается центръ высокаго давлен1я, и холодный 
сухой воздухъ надъ землей начинаетъ течь на 
востокъ къ Тихому Океану, где въ это время 
обыкновенно бываетъ низкое давлен1е. Поэтому 
зимой въ Забайкальской и Амурской областяхъ 
осадковъ почти не бываетъ; случается, что къ 
снегу, выпавшему въ самомъ начале зимы, за  всю 
зиму ничего не прибавляется. Л етомъ, наоборотъ, 
примерно, въ 1юне степи и пустыни Монголш 
(къ  югу стъ  Байкала) успеваю тъ нагреться и 
даютъ восходящ1й токъ нагретаго воздуха, при чемъ

напр., осушка П олесскихъ болотъ вызвала тамъ 
уменьшен1е количества выпадающихъ осадковъ. 
Пер!одическ1я изменен1я количествъ осадковъ 
происходятъ въ зависимости отъ сложной жизни 
земли и ея атмосферы, а не отъ такихъ сравни­
тельно ничтожныхъ причинъ, какъ осушка бо­
лотъ. Ею можно очень сильно ослабить въ данной 
местности образован1е тумановъ и тем ъ  улучшить 
услов1я жизни, но кореннымъ образомъ повл1ять 
на климатъ даннаго места человекъ не въ силахъ.

Перейду теперь къ вопросу о роли болотъ въ 
питан1и рекъ . Болота по роду ихъ происхождешя 
обыкновенно разделяю тъ на низинныя, распола- 
гающ1яся, большею частью, въ долинахъ рекъ , и 
моховыя, больше свойственный водоразделамъ, съ 
большимъ количествомъ осадковъ, но меньшей 
испаряемостью. Въ северной полосе Европей­
ской PocciH преобладаютъ моховыя болота, въ 
средней же— низинныя. Составъ растен1й, обра- 
зующихъ т е  и друг1я болота, различный; низинныя 
болота образуются растен1ями, содержащими 
много минеральныхъ веществъ, моховыя же, на-
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оборотъ, содержать последнихъ очень мало. По­
этому обращен1е первыхъ въ культурный угодья 
выгоднее, чем ъ вторыхъ. Но каково бы ни было 
происхожден1е болотъ, для насъ важно, во-пер- 
выхъ, то, что они образуются тамъ, где имеются 
застойный воды и где, следовательно, подпочва 
почти водонепроницаема, во - вторыхъ, то, что 
болотныя почвы обладаютъ громадной влагоем- 
костью, будучи способны поглащать воды больше, 
чем ъ какая бы то ни было другая почва, въ- 
третьихъ, то, что проницаемость, т. е. способность 
почвы после насыщен1я проводить воду изъ выше • 
лежащ ихъ слоевъ, для болотныхъ почвъ почти 
также ничтожна, какъ и для глины, и, въ-четвер- 
тыхъ, наконецъ, что испаряемость болотныхъ 
почвъ въ несколько разъ  больше, чем ъ какая- 
либо другая почва и особенно песокъ. Благодаря 
весьма ничтожной водопроницаемости, они съ

своего насыщен1я требуетъ почти втрое меньше 
воды, чемъ торфъ, и потому можетъ гораздо 
большш излишекъ отдавать ручьямъ и речкамъ, 
да и то количество воды, которое поглащено 
песчаной почвой, легко просачивается по ней къ 
пониженнымъ местамъ и даетъ оврагамъ ручьи, 
болотная же почва для насыщения требуетъ массу 
воды, а отдаетъ ее съ большимъ трудомъ, даже 
имея вблизи пониженный места. Но, спрашивается, 
куда же девается вся эта масса воды, поглащае- 
мая болотной почвой, не проводимая почти въ 
реки и мало проводимая въ подпочву, между темъ 
какъ атмосферные осадки постоянно пополняютъ 
еще запасъ воды въ болотахъ? Объяснен1е этому 
находится въ большой испаряемости болотныхъ 
почвъ. Болота, какъ и губка, быстро и много 
испаряютъ съ поверхности воды; но ведь реки 
должны питаться водой, а не парами, которые

большимъ трудомъ отдаютъ поглащенную воду; 
этимъ объясняется, почему для осушен1я торфя- 
ныхъ болотъ требуется весьма густая сеть  ка- 
навъ, объясняется также известное свойство бо­
лотъ расш иряться, поднимаясь нередко вверхъ 
по подъему местности; при этомъ часто болота 
захваты ваю тъ въ свои владен1я леса, росш!е на 
сравнительно возвышенныхъ местахъ (гривахъ) и 
портятъ л есъ . Опытные хозяева поэтому обво- 
дятъ гривы съ лесом ъ канавами. К акъ на севере 
Европейской Росс1и, такъ  особенно въ Амурской 
области, мне очень часто приходилось видеть за ­
болоченными и обильно насыщенными водой 
весьма крутые склоны овраговъ и долинъ (по 
терминолог!и восточной Сибири „падей"), въ то 
время, какъ  въ оврагахъ, расположенныхъ у под- 
нож1я ихъ, воды почти совсемъ не было, или же, 
какъ  въ  Амурской области, пади оказывались за­
болоченными такъ  же, какъ и склоны ихъ. Т а­
кимъ образомъ, сделанное мною сравнеше болотъ 
съ губкой весьма правильно. Песчаная почва для

уносятся воздушными течен1ями и проливаются 
въ виде дождей скорее где-либо надъ морями, 
чемъ надъ сушей, такъ  какъ последней на зем- 
номъ ш аре гораздо меньше, чем ъ морей. Свой- 
ствомъ большой испаряемости болотныхъ почвъ 
объясняются, съ одной стороны, туманы на боло­
тахъ, а съ другой—вымерзан!е весной травъ на 
болотныхъ лугахъ, если они не покрыты пескомъ, 
такъ  какъ известенъ законъ физики, по которому 
тело, теряющее влагу испарен^емъ, вследств1е 
этого охлаждается.

Указанный основныя свойства болотныхъ 
почвъ— громадная влагоемкость, весьма ничтож­
ная после насыщен1я водой проницаемость и гро­
мадная испаряемость—изучены многими лицами 
прямыми опытами при сравнен1и въ цифровомъ 
отношен1и получаемыхъ результатовъ съ резуль­
татами, получаемыми теми же лабораторными 
опытами для двухъ другихъ характерныхъ почвъ— 
глины и песку. Опыты эти вполне подтверждаютъ 
и объясняютъ все т е  явлен1я, которыя всяк1й
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внимательный наблюдатель зам ети ть  на болот- 
ныхъ, глинистыхъ и песчаныхъ почвахъ и потому 
сомневаться въ ничтожной роли болотъ для пи- 
тан!я р е к ъ  не приходится. Главную роль въ пи- 
тан!и р екъ  играютъ песчаныя почвы, гравели- 
стыя и трещиноватыя каменистыя, свойства же 
болотныхъ почвъ таковы, что они почти не мо­
гутъ принимать участ!я въ питан!и р екъ  и для 
того, чтобы заставить ихъ принимать участ!е 
въ этомъ, ихъ необходимо прорезать густой 
сетью  неглубокихъ канавъ или дренажей, т, е. 
осушать. Только этимъ путемъ можно заставить 
болота отдавать воду рекам ъ, а не атмосфере. 
Опасаться при этомъ, что вся вода изъ болотъ 
будетъ уходить по канавамъ весной, бесполезно 
повышая горизонты рекъ , а летом ъ болота ни­
чего не будутъ давать рекам ъ, тоже нетъ  осно- 
ван!я. Вода, всасываемая болотными почвами и

н!й слой болотъ, который только и нужно осу­
шить для возможности культуры на немъ, и бу­
дутъ извлеченную воду отводить въ реки. При 
отсутствш же канавъ теперь летом ъ можно на­
блюдать следующ!я обычныя картины. Р ечка по­
чти пересыхаетъ, а рядомъ параллельно ей тя ­
нутся обширныя болота, у которыхъ только не­
значительный верхн!й слой высушенъ солнцемъ и 
ветрами, а непосредственно подъ нимъ они 
обильно напитаны водой, но вода эта почти со­
вершенно не питаетъ рЕчки; болота разде­
лены отъ нихъ продольными гривами въ виде 
более или менее широкихъ валиковъ, обра­
зующихся вдоль большинства р екъ  или вслед- 
C TB ie отложен!й рекой наносовъ, влекомыхъ весен­
ними водами, или же более древнихъ речныхъ 
отложен!й. Приречныя гривы эти, по которымъ 
обыкновенно прокладываютъ грунтовыя дороги, а

получаемая отъ тающаго снега и дождей, не мо­
ж етъ такъ  быстро просачиваться къ канавамъ, 
чтобы оказать серьезное вл!ян1е на высок!я воды 
въ  рекахъ , бывающ1я обыкновенно тогда, когда 
большая часть канавъ окажется еще забитыми 
нерастаявш имъ зимнимъ снегомъ. Осушающее 
действ!е канавъ начнется несколько позже и бу­
детъ продолжаться все лето , такъ  какъ изъ бо­
лотъ, для возможности на нихъ культуры, нужно 
извлекать и отводить не только ту воду, 
которая всосалась ими отъ растаявш аго снега, но 
и часть той воды, которая въ виде дождей вы- 
падаетъ летом ъ, а таковой по Новгородской, 
напр., губерн!и вьшадаетъ за  четыре летнихъ м е­
сяца, примерно, около половины всего годового 
количества осадковъ, въ Амурской же области 
за  лето  вьшадаетъ, вероятно, не меньше 80“/о 
всего годового количества. Поэтому главную свою 
службу по питан!ю рЬкъ, хотя и не очень на 
взглядъ заметную, канавы играютъ лЬтомъ, а не 
весной; хотя и понемногу, временами совсемъ 
пересыхая, но все-таки они будутъ осушать верх-

иногда и ж елезныя, только изредка кое-где пре­
рываются въ поперечномъ направленш ложби­
нами, идущими къ р еке . Но ложбины эти только 
при быстромъ таян!и снега весной, а иногда при 
сильныхъ и продолжительныхъ летнихъ ливняхъ 
даютъ р е к е  несколько воды изъ переполнив­
шихся болотъ, при обыкновенныхъ же услов1яхъ, 
благодаря заболоченности, они не даютъ рекам ъ 
часто ни капли воды. Если эти ложбины углу­
бить прорезкой канавъ, въ которыя, какъ  въ 
главный, вывести второстепенный канавы, кото­
рыя прореж утъ болота, то последн!я начнутъ пи­
тать реку и въ более сухое время.

Въ закпючен:е считаю нужнымъ сказать н е ­
сколько словъ о томъ, почему установилось 
мнен!е будто болота питаютъ реки и для 
сохранен1я последнихъ возможно-многоводными 
необходимо охранять болота. Повидимому, это 
происходило потому же, почему, напр., люди 
пъ течен1е ты сячелет1й были убеждены, что земля 
неподвижна, а солнце и звезды вращаются около 
нея; кажущееся принималось за  действительное.
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и следств1е принималось за  причину. Люди ви­
дели, что истоки р екъ  начинаются въ местахъ 
расположен1я обширныхъ болотъ и потому р е ­
шили, что болота именно и представляютъ те  
водохранилища грунтовой воды, которыя питаютъ 
реки. Въ действительности же самыя болота 
такъ  же, какъ  и истоки рекъ , являются след- 
ств1емъ избытка въ  данныхъ местахъ атмосфер- 
ныхъ осадковъ. Т а  часть осадковъ, которая на­
ходить себе путь къ оврагамъ и долинамъ частью 
по поверхности земли, частью же по легко про- 
ницаемымъ грунтамъ —  песчанымъ, щебенистымъ 
и трещиноватымъ каменистымъ,— даетъ начало 
ручьямъ и речкам ъ, а та  часть, которая попа- 
даетъ въ  совершенно или отчасти замкнутый ни­
зины, образованныя водонепроницаемыми грун­
тами, образуетъ водоемы застойной воды, въ ко­
торой отъ мелкихъ м естъ  къ глубокимъ начи- 
наетъ развиваться болотная растительность, тутъ 
же отмирающая и постепенно выполняющая во- 
доемъ. Получаются торфяныя болота съ разбро­
санными среди нихъ по наиболее глубокимъ ме- 
стамъ озерами, изъ которыхъ мнопе со време- 
немъ также зарастутъ  Ц и исчезнуть. Развиваю ­
щаяся болотная растительность не только затя- 
гиваетъ озера, но при благопр1ятныхъ услов1яхъ, 
какъ выше указано было, разрастается и вверхъ 
по скатамъ местности; при этомъ иногда она за- 
тягиваетъ имевш 1еся выходы для стока водъ и 
служ ить причиной образован1я новыхъ болотъ.

Вотъ вкратце картина того, что происходить 
въ м естахъ распространен1я болотъ. Картина эта 
ясно приводить къ заключен1ю, что болота— зло, 
съ которымъ человекъ  долженъ бороться для 
возможнаго уменьшен!я его. Много вековъ тому 
назадъ больш ая часть теперешней Северной Гер- 
ман1и представляла полу-лесную, полу-болотную 
глушь. Трудолюбивый и культурный человекъ по­
степенно изм енилъ наружный видъ своей страны, 
уничтожилъ массу болотъ, обративъ ихъ въ 
культурный земли, но реки отъ этого не пере­
стали существовать и уверенъ даже, что стали 
лучше. И у насъ давно уже пора похоронить 
окончательно этотъ  старый предразсудокъ о пи- 
тан 1и р е к ъ  болотами. „ н ж е н е р ъ  в. ф е с е н к о в ъ .

П ри ок он ч ател ьн ы хъ  изы скан 1я хъ  П е т ер б у р г ъ -В о -  
л о го д ск о й  ж е л . дор . мной въ одном ъ м-Ьсте л и н 1я п р ов е­
д ен а  ч е р е з ъ  бы в ш ее и до си хъ  п ор ъ  зн а ч а щ ееся  н а  кар- 
т а х ъ  о зе р о ; в ъ  д-Ьйствительности ж е  оно о к а за л о сь  за р о с -  
ш им ъ и сравнявш им ся с ъ  окруж аю щ им и м оховы м и б о л о ­
там и.

РАБОТЫ ПО ГУДР0НИР0ВАН1Ю  
Щ ЕБЕНОЧНЫХЪ ШОССЕ ВЪ  

ПАРИЖ Ъ.

Настоящей кратк1й очеркъ по гудронажнымъ 
работамъ Парижа и описан!е некоторыхъ меха- 
ническихъ снарядовъ, применяемыхъ для гудро- 
нирован!я и содержан1я шоссе во Франщи и Бель- 
пи , суть результаты кратковременной поездки въ 
Парижъ и Бельг1ю въ декабре 1913 г. Пользуюсь 
настоящимъ случаемъ, чтобы отметить то исклю­
чительное вниман1е и помощь, которыя, несмотря 
на горячее предпраздничное время, оказаны были 
мне при ознакомлен1и съ интересовавшими меня 
вопросами Генеральнымъ Секретаремъ Междуна­
родной Ассоц1ац1и Судоходныхъ Конгрессовъ, Ди- 
ректоромъ личнаго состава Французскаго Мини­
стерства публичныхъ работъ г. Mahien, Главнымъ 
инженеромъ дорогъ общаго пользован1я г. П а­
рижа г. Lecom te и Директоромъ Ш оссейнаго От­
дела Бельгшскаго Министерства публичныхъ до­
рогъ г. W alin , и принести имъ настоящими 
строками мою глубокую благодарность.

П О С Л Е Д О В А Т Е Л Ь Н О С Т Ь  П Р О И З В О Д С Т В А  Р А Б О Т Ъ ,

Начало работъ по гудронирован1ю шоссе въ 
Париже относится къ 1904 году. Въ этомъ году 
между ш нем ъ и сентябремъ было загудрониро­
вано 22.000 кв. м. Для гудронирования употре­
блялась или сырая каменноугольная смола, или 
предварительно обезвоженная. Гудронъ разогре­
вался на м есте  въ котлахъ для асфальтовыхъ 
работъ до температуры 70« С и разливался по 
шоссе вручную помощью лейки, вместимостью 
20 литровъ, снабженной спец1альнымъ наконеч- 
никомъ. Шоссе, предварительно выметенное, по­
крывалось гудрономъ параллельными полосами 
шириной 40— 50 сантиметровъ; толщина слоя гу­
дрона регулировалась помощью резиноваго скребка 
и п1ацавовой щетки, наконецъ, поверхность сгла­
живалась кокосовой щеткой. Въ день покрыва­
лось въ среднемъ до 700 м., причемъ на кв. 
метръ шло 1.440 килогр. гудрона и стоимость 
достигала 0,25 фр. на кв. метръ, считая въ томъ 
числе какъ расходы по гудронажу, такъ  и амор- 
тизащю. Полученные результаты были удовлетво­
рительны. Выяснилось, что гудронированные 
участки въ отношенш пыли и грязи приближа­
ются къ асфальтовымъ мостовымъ; после дождя 
они просыхаютъ быстро; правда, зимой гу­
дронированная поверхность разстраивается и ча­
сти гудроннаго слоя смешиваются съ грязью, 
принимающею черноватый оттенокъ; это после­
довательное действ!е дождя и заморозковъ умень- 
шаетъ время службы гудронажа, который на 
улицахъ съ большимъ движен1емъ нужно повто­
рять ежегодно, но разстройство гудронажа зимой 
не уменьшаетъ его отличныхъ качествъ летомъ 
после повторнаго гудронажа.

Городская администрац1Я решила продолжить 
въ 1905 г. опыты, начатые въ предшествующемъ
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году и распространила ихъ на большую поверх­
ность; всего въ 1905 году было загудронировано 
48.000 кв. м. шоссе.

Гудронирован!е было произведено различными 
способами, которые различались между собой 
какъ по существу употреблявшагося матер!ала, 
такъ  и по способу наложен!я гудрона. Эти спо­
собы могутъ быть систематизированы въ ниже­
следующей таблице:

СПОСОБЪ

ГУДР0НИР0ВАН1Я.

О

А . — Г оря­

ч е е  гу-

дрон и ро-
\о

S 8
О

3н
оюсо
Du

со
g

о.

1. В р уч н ую  или 
пом ощ ью  обы к н о­
венной  гу д р о н а ж - 
ной маш ины  . . .

2 . П о ср ед ст в о м ъ  
гу д р о н а ж н о й  м а­
шины си стем ы  V in -  
s o n n e a u  & H e d e -  
l in e  . . . . .

B .— Х о л о д н о е  гудрон и ро- 
B3Hie с ъ  при6 ав л ен 1ем ъ  тя ­
ж ел  ы хъ м а с л ъ ...........................

C .— Г у д р о н а ж ъ , и сп о л н ен ­
ный в сео б щ ей  ком пан!ей  гу -  
дрон и рован !я  д о р о г ъ  (м аш ина  
и гу д р о н ъ  L a sa il ly )

D .— Г у д р о н а ж ъ , п р ои зв е­
денны й другим и подрядчи­
ками (с п о с о б ъ  R im in i)  . .

о .
-в-

ьО

21 300 i 1.5961 0 ,2 0

5.400: 1 .587

5001 1 .363

20.000

0 ,1 5 7

0 .2 0 6

1 .1 2 5  0 ,1 7 7 7

l.lOOj 1 .3 6 4 0 ,2 2 5

Гудронирован!е вручную применялось въ 
1905 году лишь въ исключительныхъ случаяхъ, 
именно, если случались поломки машины. Эта ма­
шина представляла обыкновенный передвижной 
котелъ для нагреван1я битума, въ которомъ 
и нагревался гудронъ, съ приделанной къ 
нему сзади поперечной трубкой съ отверст1ями; 
въ эту трубку поступалъ непосредственно горяч!й 
гудронъ и разливался ровнымъ слоемъ по по­
верхности шоссе; въ разстоян1и 30 сантим, за 
распределительной трубкой помещалось пять ще- 
токъ, которыя нажимались на поверхность шоссе 
противовесами и могли подниматься помощью 
рычаговъ. Несмотря на некоторый несовершен­
ства, этотъ способъ представлялъ значительный 
прогрессъ какъ въ отношен1и быстроты работы, 
такъ  и въ отношен!и стоимости; въ день успе­
вали гудронировать 1.320 кв. м., т. е. двойное 
количество противътого, что делалось въ 1904 году 
вручную, а стоимость понизилась на 0,05 ф р .(съ  
0,25 фр. до 0,20 фр.) при среднемъ расходе гу­
дрона на 1.596 килогр. на кв. м.

Машина для механическаго гудронирован!я 
системы V insonneau & H ddeline представляетъ 
аппаратъ на двухъ колесахъ, который слу- 
житъ одновременно и для нагреван1я гудрона по­
мощью змеевика, и для его разбрызгиван!я подъ 
давлен1емъ около 1.200 килогр. помощью сжатаго 
воздуха; гудронъ ложится сппошнымъ слоемъ 
однообразной толщины.

Всякое разравниван1е щетками, даже механи­
ческое, делается такимъ образомъ излишнимъ; 
кроме того, скорость частицъ гудрона въ струй- 
кахъ, подъ давлен1емъ, при соприкасан!и съ по­
верхностью шоссе, способствовала проникновен!ю 
гудрона внутрь коры и его связи со щебенками.

Поверхность, загудронированная помощью этого 
аппарата достигала въ день въ среднемъ 2.080 кв. м., 
при норме расхода въ 1.587 килогр.; расходъ по­
низился до 0,157 фр., но нужно им еть въ виду, 
что за аренду аппарата уплачивалась исключи­
тельно низкая цена въ 4 фр. въ день.

Опыты холоднаго гудронирован1я, произведен­
ные въ 1905 г. на пространстве 500 кв. м., имели 
целью выяснить возможность избежан!я техъ  
усложнешй и потери времени, которые неизбежно 
связываются съ нагреван1емъ гудрона на м есте; 
въ холодномъ способе гудронъ обращался въ 
жидкое состоян(е прибавлен!емъ отъ 10 до 20“/о 
тяжелыхъ угольныхъ маслъ, полученныхъ пере­
гонкой гудрона между 200 и 300°; расходъ холод­
наго гудрона въ смеси съ масломъ былъ 
1.363 килогр. на кв. м. и стоимость составляла 
0,201 фр.

Всеобщая компан!я гудронирован1я дорогъ 
исполнила въ 1905 г. 20.000 кв. м. гудронажа, 
употребляя спец!альный гудронъ, называемый 
„гудрономъ L asailly", который представляетъ 
обыкновенный гудронъ, освобожденный помощью 
перегона отъ амм1ачныхъ водъ и летучихъ 
маслъ, содержащихся въ сыромъ гудроне; согласно 
утверждению изобретателя, значительно жидкая 
консистенщя этого гудрона обезпечиваетъ ему 
проникновен1е въ толщу коры, значительно 
большее, нежели сырого гудрона.

Гудронирован1е по системе La.sailly требовало 
двухъ аппаратовъ; одного— нагревателя для гу­
дрона, въ которомъ онъ нагревался помощью 
парового змеевика, причемъ паръ получался изъ 
котла, помещеннаго тутъ же; другого— собственно 
гудронажной машины, состоящей изъ резервуара, 
регуляц1оннаго бака, назначаемаго для достижения 
однообразнаго давлен1я гудрона, поступающаго 
черезъ распределительную трубку съ отверст1ями 
на шоссе, и, наконецъ, изъ ряда щетокъ, назна- 
чаемыхъ для разравниван!я гудрона.

Поверхность, загудронированная способомъ 
Lasailly въ день, не превосходила 6.400 кв. м. и 
расходъ на кв. м. составлялъ 0,177 фр. при сред­
немъ расходе гудрона въ 1.125 килогр. на кв. м.

Способъ Rim ini, испробованный въ 1905 году 
на пространстве 1.130 кв. м., преследовалъ цель 
увеличен1я проникновен1я гудрона въ кору и уси- 
лен!я высушиван1я коры; гудронъ смешивался съ 
тяжелыми маслами для достижен1я более жидкой 
консистенщи и съ маслами, высушивающими
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(сикативами, сушками): гудронирован1е произво­
дилось при температуре около 70° помощью ап- 
паратовъ, аналогичныхъ съ указанными въ опи- 
санш хозяйственныхъ работъ, причемъ кору пред­
варительно мыли, проходили скребками и вы­
метали; движен1е открывалось черезъ 6 часовъ 
после гудронирован1я; расходъ на кв. м. достигалъ 
0,225 фр. при средней норме гудрона въ смеси 
съ вышеозначенными маслами въ 1.364 килогр. 
на кв. метръ.

Результаты , полученные въ 1905 году приме- 
нен1емъ вышеописанныхъ различныхъ способовъ, 
были все  удовлетворительны 
и они подтвердили выводы, 
сделанные въ 1904 г.; кроме 
того, выяснилось, что резуль­
таты не зависели отъ спо­
соба напожен1я гудрона, по­
чему способы эти должны раз- 
сматриваться лишь съ точки 
зр ен 1я быстроты производства 
работъ и стоимости; а съ 
этихъ точекъ зр ен 1я преиму­
щество было на стороне ме- 
ханическаго гудронирован1я по 
способу Lasailly и V insonneau 
&  H e d e l i n e .

Начиная съ 1906 года гудро- 
наж ъ щебеночныхъ шоссе П а­
рижа производится уже не въ 
качестве опытовъ, но прим е­
няется какъ надежное средство 
уничтожен1я пыли и уменьше- 
н1я износа шоссе; въ 1906 году 
загудронировано всего 124.000 
кв. м. Работы производились 
почти полностью съ подряда аппаратомъ Vinson­
neau & H edeline, употребляя сырой газовый 
гудронъ. Было произведено два опыта съ упо- 
треблен1емъ смеси гудрона съ тяжелыми маслами 
и съ сикативами, но результаты были неудовле­
творительные.

Въ 1907 г. было загудронировано 256.000 кв. м., 
средняя стоимость оказалась 0,153 фр. на кв. м. 
при расходе гудрона 1.426 килогр. Произведен- 
нйя въ  1907 году гудронирован1я хорошо держа­
лись въ продолжен1е лета , но въ местахъ силь- 
наго движешя (особенно на A venue de la Grande 
А г т ё е )  къ февралю 1908 года не оставалось и 
следовъ гудрона.

Въ 1908 г. было загудронировано 360.000 кв. м. 
Работы были сданы съ подряда фирме Voisem bert & 
H edeline.

Аппаратъ \^ is e m b e r t & Hddeline, заменившш 
прежн1й аппаратъ Vnnsonneau & H edeline, постро- 
енъ на томъ же принцип! распространен1я гу­
дрона подъ давлен1емъ, но давлен1е здесь дости­
гается двойнымъ центробежнымъ насосомъ, при- 
водимымъ въ движен1е передачей отъ ходовыхъ 
колесъ снаряда; насосъ доставляетъ гудронъ подъ 
давлен1емъ отъ 1 до 1,5 килогр. въ трубку, окан­
чивающуюся двумя наконечниками, дающими пло­
скую струю; такимъ образомъ, гудронъ распреде­
ляется на поверхность шоссе двумя последова­

тельными плоскими широкими струями, покры­
вающими ширину около 1,80 м.

Работы 1908 г. дали столь же хорош1е ре­
зультаты, какъ и въ 1907 г. Часть Avenue de la 
Grande А гт ё е  загудронирована дважды— въ ап­
р е л е  и 1юне и результаты были въ высшей 
степени удовлетворительные. Стоимость гудрони- 
рован1я въ 1908 году была 0,175 фр. при сред- 
немъ расходе 1,497 килогр.

Въ 1909 году городское управлен1е, въ виду 
все возростающаго значен1я гудронирован1я шоссе 
при развитш автомобильнаго движен!я, решило

Г удр он аж н ая  м аш ина с ъ  конной тягой  си стем ы  V o is e m b e r t  & H e d e lin e

N e u il ly  (P a r is).

произвести опытъ гудронирован1я хозяйственнымъ 
способомъ для определен1я действительной стои­
мости. Поэтому все гудронирован1е въ 1909 году 
было произведено чисто хозяйственнымъ спосо­
бомъ двумя аппаратами— L a s a i l l y  и V o i s e m b e r t  &  
H e d e l i n e ;  аппараты были арендованы городомъ у 
ихъ изобретателей и городъ платилъ какъ расходы 
по ихъ передвижен1ю, такъ и расходы по содер- 
жан1ю. Обе машины работали одновременно съ 
15 апреля по 15 1юня 1909 года. 163.535 кв. м, 
было загудронировано помощью аппарата L a z a i l l y ,  
дневной успехъ былъ въ среднемъ 3.900 кв. м., 
стоимость одного разлива гудрона составляла 
0,03266 на кв. м. Машиной V o i s e m b e r t  &  H b d e -  
l i n e  было загудронировано 174.920 кв. м. при 
средней дневной производительности 4.600 кв. м. 
и расход! 0,02524 фр. Достигнутые результаты 
были одинаковы и сравнен1е стоимости указывало 
на значительно большую выгодность аппарата 
V o i s e m b e r t  &  H d d e l i n e ,  котсрымъ однимъ и было 
произведено все гудронирован1е поел! 15 1юня 
1909 года. Что касается до попытки производства 
работъ хозяйственнымъ способомъ, то она дала 
значительное понижен1е стоимости гудронирован1я 
сравнительно съ предыдущими подрядными рабо­
тами. Въ виду этого, городъ пр1обр!лъ въ соб­
ственность одинъ аппаратъ V o i s e m b e r t  &  H d d e l i n e .  
Всего загудронировано въ 1909 году 414.000 кв. м.,
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при средней стоимости кв. метра 0,14 фр. и сред­
немъ расходе 1,505 килогр.

Загудронированные въ 1909 году участки дер­
жались лето весьма хорошо, но зима, бывшая 
особенно дождливой, ускорила исчезновен1е гу­
дроннаго слоя; все же во время январскаго на- 
воднен1я можно было констатировать, что тамъ, 
где гудронная поверхность находилась въ хоро- 
шемъ состоянш, она въ значительной м ере 
уменьшила разрушающее на кору дейстш’е на- 
воднен1я. Сравнительные опыты, произведенные 
на A venue des Bois de B oulogne показали, что 
гудронъ l,azailly  не представляетъ существенныхъ 
преимуществъ передъ обыкновеннымъ гудрономъ.

Гудронирован1е 1910 года производилось хо- 
зяйственнымъ способомъ по типу организац1и 
1909 года, но въ виду значительной поверхности, 
предназначенной къ гудронирован1ю (580,000 кв. м.), 
нельзя было ограничиться одной м аш иной,соста­
влявшей собственность города, пришлось арен­
довать другую машину у фирмы Voisem bert & 
H edeline.

Въ течен1е 1910 года были произведены пер­
вые опыты гудронирован1я самодвижущимся паро- 
вымъ снарядомъ. Снарядъ этотъ, изобретенный 
гг. V oisem bert & H 6deline разливаетъ гудронъ

П аров ая  гудр он аж н ая  м аш ина. С истем ы  V o ise m b e r t & H e d e lin e .  

N e u il ly  (P aris).

подъ давлен)емъ помощью того же приспособле- 
Н1я, какъ и вышеописанный снарядъ съ лошади­
ной тягой (центробежный насосъ съ приводомъ 
отъ колесъ снаряда), но преимущество самодви- 
жущагося снаряда состоитъ, главнымъ образомъ, 
въ томъ, что, будучи снабженъ паровымъ мото- 
ромъ системы Purrey и имея возможность быстро 
передвигаться, онъ можетъ самъ получать на за ­
воде холодный гудронъ, который разогревается 
въ пути помощью парового змеевика, проходя- 
щаго черезъ бакъ съ гудрономъ.

Такимъ образомъ, этотъ аппаратъ предста­
вляетъ следующ1я преимущества: эконом1ю въ по­
купной стоимости гудрона, такъ  какъ газовые 
заводы не накладывали расходовъ по перевозке

и нагреван1ю гудрона, экономш  по переливке 
гудрона, такъ  какъ снарядъ одновременно и пе- 
ревозитъ и распределяетъ гудронъ по шоссе, и. 
наконецъ, выгоду быстроты производства гудро- 
нирован!я, следовательно, экономию во времени.

Самодвижущимися машинами V oisem bert & 
H edeline произведено въ виде опыта гудрониро- 
ван1е 58.700 кв. м. шоссе съ подряда гг. Voiseni- 
bert & H edeline по п ен е  0,034 фр. за  кв. м.

Результаты гудронирован1я оказались однород­
ными съ полученными снарядомъ съ конной тя ­
гой, кроме того, функщонирован!е снаряда дало 
поводъ сделать некоторыя наблюден1я надъ де­
талями снаряда, которые изобретатели и при­
няли во вниман!е при изготовлен1и новаго снаряда 
для следующаго 1911 года.

Сравнен1е ценъ  гудронирован1я аппаратами 
съ лошадиной тягой и паровымъ выяснило боль­
шую выгодность новаго устройства(соответственно 
0,18 фр. и 0,16 фр.); расходъ гудрона былъ
1 380 килогр. при аппарате лошадиной тяги и 
1.130 килогр, при паровомъ.

Чрезвычайно дождливое лето  1910 г. было особо 
неблагоприятно для производства гудронирован1я.

Вследств!е интересныхъ результатовъ, полу- 
ченныхъ въ 1910 году применен1емъ паровой гу­

дронной машины, въ 1911 г. 
этой машиной была произве­
дена значительная часть гудро- 
нирован1я, разреш еннаго въ 
этомъ году къ производству, 
съ тем ъ , чтобы окончательно 
выяснить экономическ1я пре­
имущества этой машины. Изъ
516.000 кв. метр, гудронирова- 
н1я, иСполненнаго въ 1911 г.,—
298.000 кв. м. было произве­
дено паровой машиной по под­
рядной ц ен е 0,032 фр. за  кв. м.; 
остальные 218.000 кв. м. гу- 
дронирован1я произведены хо- 
зяйственнымъ способомъ по­
мощью принадлежащаго городу 
снаряда съ лошадиной тягой. 
Фирма V oisem bert & H edeline 
построила для кампанш 
1911 года новую машину, мо­
гущую вместить 5.000 килогр. 
гудрона, причемъ мощность мо-

тсфа была значительно увеличена, такж е и давле- 
н1е, подъ которымъ гудронъ выходилъ изъ наса- 
докъ. CpaBHenie стоимости гудронирован1я этихъ 
двухъ способовъ работы въ 1911 г. выяснило эконо­
мш 0,018 фр. на кв. м. при примененш  паровой 
машины; кроме того, паровая машина позволяла 
покрыть гудрономъ 10.000 кв. м. въ рабоч1й 
день, тогда какъ для аппарата съ лошадиной тя­
гой эта цифра определялась въ 6.000 кв. м.

в. ТРЕНЮ ХИНЪ.

(П р о д о л ж ен !е  сл 'Ьдуетъ).
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ВЫБОРЪ НАПРАВЛЕН1Я 
ВОДНАГО ПУТИ МЕЖДУ PP. ОБЬЮ 

И ЕНИСЕЕМЪ.

Въ 1911 году была организована Обь-Енисей- 
ская парт!я, которой поручено произвести изсле- 
дован!я и составить проектъ воднаго пути между 
pp. Обью и Енисеемъ на всемъ протяжении.

Для наглядности B ct изследованные вар1анты 
перечисляются ниже въ порядке ихъ географи- 
ческаго расположен1я (начиная съ севера):

1-ый вар1антъ; Вахъ (притокъ Оби), водораз- 
делъ, Елогуй; средняя географическая широта 62о.

2-ой вар!антъ: Тымъ (притокъ Оби), перевалъ, 
Сымъ, (притокъ Енисея); средняя широта 60®.

Зчй вар1антъ; Кеть, Озерная съ притоками, 
существующш каналъ, М. и Б. Касъ; ши­
рота 5 8 —60®.

4-ый вар1антъ: Кеть, Сочуръ, перевалъ. Пес­
чанка, Кемь; средняя широта 58".

5-ый вар!антъ: Кеть, перевалъ, Тыя, Кемь; 
средняя широта 57ё 2®-

6-ой вар!антъ: Чулымъ, Кемчугъ, перевалъ, 
Кемь; широта 57®.

7-ой вар1антъ: Чулымъ, перевалъ у д. Яновой, 
Енисей, широта 55— 58®.

Приступая къ схематическому сравнен1ю ва- 
р1антовъ, замътимъ, что выходъ Обь-Енисейскаго 
соединен1я на Енисей желательно приблизить 
къ устью рЪки Ангары или къ г. Енисейску 
(разстоян1е отъ устья Ангары до Енисейска 
около 90 верстъ) съ т'Ьмъ, чтобы Ангара вошла, 
какъ естественное звено, въ Оибирскую водную 
магистраль, иначе получится бесполезный про- 
бФ.гъ грузовъ по Енисею при движен1и грузовъ 
съ запада на востокъ или въ обратномъ на- 
правлен!и. С тавъ на такую точку зрЕн!я, при­
ходится откинуть, прежде всего, вар!анты 1-й и 
7-й, такъ  какъ въ первомъ случа-Ь выходъ соеди- 
нен!я на Енисей отстоитъ отъ Ангары, примерно, 
на 750 вер. сЬвернЕе, а въ посл'Ьднемъ BapiaHTt— 
на 500 вер. южн-Ье. КромЕ того, надо принять 
во внимание, что первый вар1антъ проходить по 

• совершенно безлюднымъ тундрамъ-пустынямъ, на 
средней широтФ. 62®. Что касается южнаго ва­
рианта, у д. Яновой, то онъ, кромФ. значительнаго 
удлинен!я пути, въ особенности по Чулыму, отли­
чается хотя .и короткимъ, всего 11 верстъ, но 
очень высокимъ водоразд%ломъ. На этомъ водо- 
разд-Ьл-Ь въ 1908 году были произведены изсл-Ь- 
дован1я Верхне - Енисейской парт1ей Управлен1я 
вн. в. п. и ш. д.; по даннымъ нивеллировки 
высшая точка водоразд'Ьла возвышается надъ Чу- 
лымомъ на 37 саж., а надъ Енисеемъ— на 99 саж. 
Услов1я питан1я водоразд'Ьльнаго бьефа крайне 
неблагопр1ятны, такъ  какъ на водораздФ>л% н-Ьтъ 
должныхъ запасовъ воды; единственный в о з­
можный способъ питан1я бьефа это— накачиван1е 
воды насосами. Ясно, что столь тяжелыя техни- 
ческ1я услов!я и удлинен1е пути заставляю тъ 
отказаться отъ описываемаго соединен1я.

B apiaH T b Тымъ-Сымск1й проходить по мЕстамь 
совершенно пустыннымъ; выходъ его на Енисей 
расположенъ недалеко отъ устья Б. Каса; вообще 
особыхъ преимуществъ передъ существующимъ 
Кеть-Касовскимъ сообщен1емъ онъ не имеетъ.

Что касается шестого вар1анта: Чулымъ— Кем- 
чукъ— Кемь, то хотя онъ проходить въ сравни­
тельно южныхъ широтахъ, но гипсометрическ!я 
данныя, какъ уже было указано выше, для него 
очень неблагопр1ятны. По нивеллировк'Ь, произве­
денной въ 1907 г. парт1ей Управлен1я в. в. п. и 
ш. д., оказывается, что каналъ придется проводить, 
перес-Ькая три водоразд-Ьла: между Кемчугомъ и 
Кетью, между Кетью и Кемью и Енисеемъ, при 
чемъ водоразд4>лъ между Кемью и Енисеемъ воз­
вышается надъ послЬднимъ на 51 саж., а надъ 
Кемью на 27 саж. Правда, нивеллировка была 
произведена по лин1и, трассированной для грун­
товой дороги, но тотъ фактъ, что Кемь выше 
Енисея, заставляетъ признать большую затрудни­
тельность питан!я водораздЪльнаго бьефа, который 
долженъ получать воду изъ маловодной въ верх­
ней части своего течен1я р. Кеми. Кром4> того, 
Чулымъ по своимъ судоходнымъ качествамъ не 
лучше р. Кети, а по извилистости своей онъ даже 
превосходить Кеть; значитъ, путь по Чулымскому 
вар!анту, вероятно, будетъ длиннее, чЪмъ по Кет- 
скому. Такимъ образомъ, для детальнаго раз- 
смотрЕн1я остаются лишь три вар1анта:

Существующ1Й, —К е т  ь-К а с о в с к i й.
Второй— К е т ь-С о ч у р ъ-К  е м с к i й.
Т р е т !  й— К е т ь-Т ы я-К е м с к i й.
1) Въ составъ существующаго Кеть-Касов- 

скаго вар1анта входятъ:
а ) р. К еть  о т ъ  у с т ь я  на п р отя ж ен ш
б ) р. О з е р н а я ......................
в ) р. Л ом ов атая  . . . .
г) р. Я з е в а я .................................
д )  О зер о  Б о л ь ш о е  . . . .
е) С оединительны й каналъ

ж )  р. М алый К а с ъ  . .
з) р. Б ольш ой  К а съ  . . .

6 1 0 .0  вер.
1 3 3 .0  „

3 7 .0  „
2 4 ,4  „

4 ,6  „
7,4 „

6 3 .0  „
1 9 8 .0  „

И того  . 1 .0 7 7 ,4  вер.

2) Въ составъ Кеть-Сочуръ-Кемскаго вар!анта 
входятъ:

а) р. К еть  о т ъ  ея у стья  до устья  
р. О з е р н о й ......................

б )  р. К еть  о т ъ  у ст ь я  р. О зерн ой  до 
у стья  р. С о ч у р а  (по т р ассЬ )

в) р. С о ч у р ъ  о т ъ  его  у ст ь я  до во 
доразд-Ьла (п о  т р а ссЬ ) . . . .

г) В одоразд-Ьльны й б ь еф ъ  . . . .
д ) р. П есч ан к а  П лодбииданская
е )  р. П е с ч а н к а ...........................................

ж ) р. К е м ь ......................................................

6 1 0  вер. 

1 5 8  „

151 „
14 „

15 „ 
l^ «
15 „

И того 9 8 2  вер.

3) Въ составь Кеть-Тыя - Кемскаго вар!анта 
входятъ:

а) р . К еть  о т ъ  ея у стья  до устья
р. О зер н ой  .   6 10  вер.

б ) р. К ет ь  о т ъ  у стья  р. О зерн ой  до
с. М аковскаго . . . . . . . .  27 7  „

в) р. К еть  о т ъ  с. М аковскаго до сл 1я-
т я  Б . и М. К е т и .....................................  56  „
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г) р. Б ольш ая К е т ь ......................................  30  вер.
д) В одор аздел ь н ы й  б ь еф ъ  . . . . 13
е ) р. Т ы я .................................................................67  „

ж ) р. К е м ь ............................................................ 3 7 ,5  ,

И того  . . 1 .0 9 0 ,5  вер.

Что касается до ръкъ и воцоразделовъ, вхо- 
дящихъ въ эти вар1анты, то они представляются 
въ следующемъ вид^:

Р . К Е Т Ь , О Т Ъ  У С Т Ь Я  Р . О З Е Р Н О Й  ДО В П А Д Е Н 1Я  
В Ъ  О Б Ь .

Это протяжен1е Кети входитъ во все три 
BapiaHTa.

Длина участка, по даннымъ изследован1я 
1913 года, равна 610 верстамъ.

Ш ирина реки въ нижнемъ участке доходитъ 
до 120 саж., а въ верхнемъ, ближайшемъ къ 
Озерной, равна 4 0 — 45 саж. Берега на ниж­
немъ участке возвышаются надъ меженью на
1— 2 саж.; прибрежная полоса покрыта хорошими 
лугами; тайга здесь местами отходить на 2— 
3 вер, отъ уреза, местами приближается къ 
самой реке .

Течен1е Кети очень тихое, 2 - 3  версты въ часъ; 
уклоны мягк1е, въ среднемъ, около 0,025 саж. 
на версту.

р е к а  изобилуетъ карчами и мелями. Перека- 
товъ съ глубинами до 5 -—4 Ц2 четвертей при 
самой низкой воде можно насчитать не более 6 . 
Кроме карчей и мелей, препятствуютъ судоходству 
и крутые повороты; впрочемъ, при тихомъ те- 
ченш реки  они не такъ  опасны.

Судоходство по Кети возможно въ течен1е 
в с е й  н а в и г а ц 1и —для небольшихъ пароходовъ 
съ осадкой не более 4— 4'/2 четвертей аршина; 
въ среднюю же воду Кеть судоходна, примерно, 
на 6— 7 четвертей.

1-й  В А Р 1 А Н Т Ъ , О Т Ъ  У С Т Ь Я  Р . О З Е Р Н О Й  Д О  У С Т Ь Я  
Б . К А С А .

Отъ Кети водный путь направляется по ея 
притоку Озерной на протяжении 33-хъ верстъ. 
На этомъ участке р ека  Озерная находится въ 
естественномъ состояши; ширина реки колеблется 
отъ 12 до 20 саж., повороты крутые, а глубина 
на перекатахъ въ низкую воду не более 4 чет­
вертей аршина, на одномъ же перекате, у устья 
р. Кедровой, даже меньше З ’/г четвертей.

За  устьемъ реки Деревянной начинается шлю ­
зованная часть пути по рекам ъ Ломоватой, Я зе­
вой; до водораздельнаго бьефа всего 7 шлюзовъ. 
Водораздельный бьефъ составляется изъ части 
р. Язевой, Б. Озера и соединительнаго канала, 
длиною 7,5 верстъ; ветвь, идущая къ Енисею, 
направляется по Малому Касу и . им еетъ 7 шлю­
зовъ, изъ которыхъ одинъ двухкамерный; Б. Касъ 
остается въ естественномъ состоян1и и отличается 
весьма плохими судоходными качествами: при
ширине реки 50 и более саж., глубина на мно­
гихъ перекатахъ летом ъ въ малую воду бываетъ 
менее 8 вершковъ.

Размеры  шлюзовъ въ шлюзованной части 
Обь-Енисейскаго воднаго сообщен1я самые разно­
образные, что объясняется истор1ей постройки. 
Первоначальный проектъ, по которому путь н а­
чали строить, имелъ въ виду пропускъ судовъ, 
длиною 22 саж. и шириною ЗЬ'2 саж. при осадке 
7 четвертей аршина, окончательно же водный путь 
былъ построенъ въ более сокращенныхъ разме- 
рахъ, а именно: для судовъ 10 саж. длиною и 
шириною 3 саж., поднимающихъ въ весеннюю 
воду 5.000 пудовъ груза, а при летней воде 
500 пуд. Шлюзы позднейшей постройки: 1897 — 
1898 г., имеютъ ширину 4*/з саж. и длину 30 саж,

Судоходныя качества Обь-Енисейскаго воднаго 
сообщен1я следующ1я: п о  с р е д н е й  ш л ю з о ­
в а н н о й  ч а с т и  п у т и  в о з м о ж е н ъ  п р о ­
п у с к ъ  с у д о в ъ  д л и н о ю  10 с а ж .  и ш и р и ­
н о ю  3^2 с а ж ,  п р и  о с а д к е  о к о л о  4'/з — 
5 ч е т  в е р т е й. Б. К а с ъ  с у д о х о д е н ъ  л и ш ь  
в ъ  в е с е н н ю ю  в о д у ,  а в ъ  м е ж е н ь  по  
э т о й  р е к е  з а т р у д н и т е л ь н о  п р о х о д и т ь  
д а ж е  в ъ  г р у ж е н  ы х ъ  л о д к а х  ъ.

Ясно, что при вышеуказанныхъ судоходныхъ 
качествахъ, какъ уже было указано выше, Обь- 
Енисейск1й путь никакого экономическаго зна- 
чен1я не имелъ и не имеетъ. Причины эти 
следующ1я:

1. Касъ значительную часть навигащи со­
вершенно не судоходенъ.

2. Шлюзы канала настолько малы, что лишь 
очень немног1е пароходы, плавающ1е по Оби и 
Енисею, могутъ пройти черезъ каналъ.

3. Кеть отъ устья реки Озерной не отли­
чается хорошими судоходными качествами, изо­
билуя крутыми поворотами и карчами.

П-Й В А Р 1 А Н Т Ъ , К Е Т Ь -С О Ч У Р Ъ -К Е М С Ю Й .

Кроме описаннаго выше участка р. Кети въ 
660 верстъ, въ составъ этого вар1анта входятъ: 
р. К е т ь  отъ устья р. Озерной, р. Сочуръ, во­
дораздельный бьефъ, р. П е с ч а н к а  и р. К е м ь .

Р.  К е т ь  выше р. Озерной имеетъ в-идъ до­
вольно значительнаго воднаго потока, шириною 
30— 50 саж. съ минимальными глубинами 4 чет­
верти аршина, м естность почти вовсе не засе­
лена; изредка встречаются остяцк1я юрты съ
2 — 3 обитателями.

Р. С о ч у р ъ ,  представляетъ реку лесного 
таежнаго типа, съ крутыми поворотами и тихимъ 
течен1емъ. Имеющ1я видъ искусственныхъ каналовъ 
плеса, съ глубиной 1— 2 саж., сменяются пере­
катами съ довольно быстрымъ течен1емъ и глу­
бинами меньше 0,25 саж. Р ек а  весьма засорена 
карчами, то сплошь загромождающими русло, то 
отдельно торчащими изъ воды въ виде громад- 
ныхъ пикъ. Берега, въ среднемъ, IVz— 2 саж. 
высотою. Вся местность покрыта девственнымъ, 
преимущественно хвойнымъ лесомъ. Следы пре- 
быван1я человека, и то редк1е, встречаются лишь 
на первыхъ 150 верстахъ, въ виде остатковъ 
остяцкихъ шалашей.

Часто встречаю тся лесные заломы, загра- 
ждающ1е реку по всей ея ширине саж. на 100 
течен1я.
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Выше р. Дачи на СочурФ, течен!е почти He- 
заметно: онъ стоить въ виде тихихъ прудовъ, 
шириною 4— 12 саж,, соединяющихся между со 
бою протоками. Расходъ воды реки Сочура уда­
лось определить лишь на перекате выше реки 
Дачи, онъ оказался равнымъ только 0,04 куб. 
саж. въ секунду.

Водоразделъ между Сочуромъ и Песчанкой 
Енисейскаго бассейна представляетъ высокое, 
обильное болотами место, заросшее глухой тай­
гой. К акъ на водоразделе, такъ  и по Сочуру, на 
протяжен1и 250 верстъ, вовсе н етъ  населен1я. 
м е с та  настолько глух!я, что даже старожилы 
ближайшихъ къ верховьямъ р. Сочура деревень 
совершенно не знаю тъ этой реки; никакихъ мате- 
p i a n o B b ,  ни картографическихъ, ни литератур- 
ныхъ о Сочуре не имеется; Сочуръ даже не 
значится въ известномъ географическомъ словаре 
Семенова. Изыскательной партш, попавшей въ 
1911 г. въ глухую тайгу, пришлось отыскивать 
Сочуръ въ буквальномъ смысле этого слова 
въ течен!е 5 дней *).

Р. П е с ч а н к а ,  входящая въ -составъ  второго 
B ap iaH T a,  въ верховьяхъ совершенно пересыхаетъ; 
при впаден!и въ Кемь расходъ ея незначителенъ—  
0,125 куб. саж.

Р. К е м ь  им еетъ  видь сравнительно значи­
тельнаго потока съ расходомъ (вблизи устья) 
около 1 куб. саж. въ межень. Глубины на пере- 
катахъ измеряются лишь вершками, почему ни­
какого судоходнаго значен!я эта река  не имеетъ 
и годна лишь для сплава весной.

1П-Й В А Р 1 А Н Т Ъ , К Е Т Ь -Т Ы Я -К Е М С К 1Й .

В е р х н я я  ч а с т ь  р. К е т и  и р. Б.  К е т и  
представляютъ потокъ равниннаго лесного типа 
съ песчанымъ и илистымъ дномъ, тихимъ тече- 
н!емъ и небольшими уклонами. Берега, въ сред­
немъ, высотою 1— 2 саж. Вся мёстность густо 
покрыта преимущественно хвойнымъ лесомъ. По­
вороты реки  крутые, ширина реки колеблется 
отъ 10 до 30 саж. Глубина на плесахъ до 3 саж., 
а на перекатахъ уменьшается въ малую воду до
3— 4 четвертей.

В о д о р а з д е л ъ  м е ж д у  К е т ь ю  и Т ы  е й  
представляетъ довольно высокий сухой гребень, 
поросш1й хвойнымъ лесомъ.

р е к а  Т ы я  въ  вершине совершенно пере­
сыхаетъ. Дальше она им еетъ видъ незначительной 
речки, съ расходомъ при впаден!и въ Кемь 
0,276 куб. саж.

Р. Кемь описана выше.
У казавъ  составъ всехъ  вар!антовъ и сделавъ 

краткое ихъ описан!е, перейдемъ къ схематиче­
скому сравнен!ю этихъ вар1антовъ.

Предварительно заметимъ, что обсужден1е 
способовъ улучшен1я нижняго участка реки Кети 
отъ устья, длиною 610 верстъ, исключается, такъ 
какъ  на этомъ протяжен!и р. Кеть входитъ во 
все  три BapiaHTa; поэтому въ  дальнейш емъ б у -

*) Бол-Ье п од р обн о  р-Ька С оч ур ъ  и С о ч у р ъ -К ем ск а я  
вФтвь оп и саны  в ъ  В ы п. X X X V I М атер1аловъ для описан1я  
р у с ск и х ъ  р ^ к ъ  (и зд . Управлен1я В н утр ен н и хъ  В одн ы хъ  
П у т ей  и Ш о сс е й н ы х ъ  Д о р о гъ ).

детъ говориться о ветви Обь-Енисейскаго вод­
наго сообщен1я отъ устья р. Озерной до устья 
Кеми.

Подробное разсмотрен1е и сравнеше всехъ 
перечисленныхъ элементовъ воднаго пути, въ 
виду обширности вопроса, нами не приводится; 
считаемъ достаточнымъ остановиться лишь на 
наиболее существенномъ.

Разсмотримъ прежде всего вар1анты: Кеть ■ 
Тыя-Кемск1й и Сочурск1й и сделаемъ ихъ общее 
сравнен1е.

Въ техническомъ отношен!и на стороне Кеть- 
Тыя-Кемскаго вар1анта имеется существенное 
преимущество въ виде более обезпеченнаго пи- 
тан1я водораздельнаго бьефа, такъ  какъ пред­
ставляется возможнымъ питать водораздельный 
бьефъ изъ р Кети, въ то время какъ Сочурск1й 
вар1антъ требуетъ устройства громадныхъ водо- 
хранилищъ, возможность сооружен1я которыхъ 
даже подлежитъ сомнен!ю.

Что касается длины, то въ этомъ отношен1и 
Кеть-Тыя-Кемск1й вар1антъ уступаетъ Сочурскому; 
онъ длиннее на 108 вер.

Стоимость Сочурскаго вар1анта, по прибли- 
зительнымъ подсчетамъ, выражается суммой
48.380.000 р., а Тыйскаго— 54.844.000 р., т. е. 
на 15®/о больше, но, принимая во вниман1е малую 
точность исчисления стоимости, можно притти къ 
заключен1ю, что въ этомъ отношен1и оба вар!анта, 
примерно, равноценны.

Если же къ изложенному прибавить преиму­
щество Тыйскаго BapiaHTa, проходящаго по м ест­
ности, пригодной для земледельческой культуры, 
въ районе отъ р. Кети до Енисея, то при вы­
боре одного изъ двухъ вар1антовъ Сочурскаго 
или Тыйскаго, мы отдаемъ предпочтен1е Тыйскому 
B a p i a H T y .

Исключивъ такимъ образомъ изъ разсмотрен1я 
Сочурск1й вар1антъ, переходимъ къ сравнен1ю 
Тыйскаго B a p i a H T a  съ Касовскимъ (вар^антомъ 
№ 1 —существующимъ).

Преимущества этого вар1анта передъ Кеть- 
Касовскимъ следующ1я:

1) Более обезпеченное питан1е водой водо- 
раздёльнаго бьефа.

2) Тыйское направлен1е, какъ  более южное, 
имеетъ преимущества для земледельческой куль­
туры.

3) По всей вероятности и число дней нави- 
гац1и для этого вар1анта будетъ несколько боль­
шее, чем ъ для существующаго Касовскаго.

4) Выходъ Тыйскаго вар!анта на Енисей — 
вблизи города Енисейска.

Но стоимость Кеть-Тыя-Кемскаго вар!анта 
превышаетъ стоимость Кеть-Касовскаго, по при- 
близительнымъ подсчетамъ, на 54.844.000 р.—
23.384.000 р. 3 1 . 4 6 О . О О О р., что вызывается, 
главнымъ'’образомъ, большей величиной абсолют- 
ныхъ отметокъ на южномъ водоразделе, а зна­
читъ, и большимъ числомъ сооружения и громад­
ными земляными работами по устройству водо­
раздельнаго бьефа въ 16 - саженной выемке, 
длиною около 12 верстъ.

На основан1и всего изложеннаго, можно еде-
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лать следующее заключен{е: хотя водное соеди- 
нен1'е Оби и Енисея посредствомъ р !к и  Кети и 
Кеми (съ выходомъ къ г. Енисейску) технически 
осуществимо, но оно сопряжено съ настолько 
большими затратами по его сооружен1Ю, что за- 
ставляетъ отъ него отказаться в ъ  п о л ь з у  
с о е д и н е н 1я н а з в а н  н ы х ъ  р е к ъ  п о с р е д ­
ствомъ К е т и  и Ка с а .

И Н Ж Е Н Е РЪ  ЕВГ. Б Л И ЗН Я К Ъ .

КЛИНКЕРНЫ Я м о с т о в ы я  в ъ  
АМЕРИКЪ.

Ни въ одной стр ан ! клинкерныя мостовыя 
не получили такого распространен1я, какъ въ 
А мерик!, несмотря на сравнительно недавнее 
появлен1е ихъ въ  Новомъ С в ет !. Въ то время, 
какъ  родина клинкера, Голланд1я, пользовалась 
имъ уже въ н ач ал! прошлаго с то л !т !я ,—въ С !-

Р и с . 1. О тд ел к а  зем л я н ого  пол отн а.

'верной А м ерик! первый опытъ клинкернаго мо- 
щен1Я былъ сд!лан ъ  лишь въ 1870 г., въ ш тат! 
Зап. Виргин1я, въ гор. Ч арльстон!. Благопр1ят- 
ные результаты его скоро снискали клинкеру 
всеобщее расположен1е, и начиная съ 1885 года 
распространен1е его пошло такимъ быстрымъ ша- 
гомъ впередъ, что въ настоящее время только 
немнопе города не им !ю тъ хотя на н!которы хъ 
изъ  своихъ улицъ клинкерной мостовой. Анкета, 
произведенная въ 1910 г., показала, что въ 460 
опрошенныхъ городахъ клинкеръ занимаетъ поел! 
асфальта второе м !сто. Этому усп!ху клинкеръ 
обязанъ тому, что въ большинстве центральныхъ 
ш татовъ имеются больш1е запасы вполн! удо­
влетворительной глины и, наоборотъ, замечается 
недостатокъ въ подходящемъ естественномъ кам н!.

Благодаря столь широкому распространен1ю

клинкерной мостовой, Америка достигла въ по­
стройке ея высокой степени совершенства, ку- 
пленнаго ц!ною обширнаго опыта, иногда сопро- 
вождавшагося и неудачами, но т !м ъ  б о л!е  поу- 
чительнаго. Отсутств1е камня твердЫхъ породъ 
на значительномъ пространств! средней и южной 
PocciH ставитъ MHorie наши города и дороги въ 
y c n o B i n ,  при которыхъ переходъ на клинкеръ 
можетъ оказаться выгоднымъ и для насъ, а по­
тому представляется не безынтереснымъ позна­
комиться детальнее съ современной образцовой 
постановкой клинкернаго д !л а  въ С !в . А мерик!, 
oпиcaнiю которой и посвящены нижесл!дующ1я 
строки.

M aтepiaлoмъ для изгoтoвлeнiя клинкера слу­
житъ глина и въ особенности глинистый сланецъ, 
обширныя залежи котораго часто встречаются въ 
перемежку съ каменноугольными пластами. Р аз- 
HH4ie между т !м ъ  и другимъ мaтepiaлoмъ отра­
жается б ол!е  всего на ц в !т е  получаемаго кирпича; 
обычное присутств1е ж ел !за  въ сланцахъ окраши- 
ваетъ  продуктъ въ  темно-красный ц в !тъ , тогда 
какъ, сделанный изъ глины, онъ оказывается бол!е 

св!тлы мъ. Т акъ какъ глина въ 
различныхъ пластахъ часто бы­
ваетъ неодинаковаго качества, 
то для получен1я однороднаго 
продукта различные сорта ея 
тщательно перем!ш иваю тъ, ино­
гда съ добавлен1емъ песку, прк- 
чемъ см !си стараются придать 
желаемый характеръ; отъ ум !- 
лаго npHroTOBaeHin такой см !си 
въ значительной степени зави­
ситъ усп !хъ  производства. Для 
получен1я клинкера удовлетвори- 
тельнаго качества обыкновенная 
глина, идущая на npnroTOBHeHie 
строительнаго кирпича, часто 
оказывается непригодной всл!д- 
CTBie своей легкоплавкости. 
Применяемый въ А мерик! сла­
нецъ и м !етъ  приблизительно 
cлeдyющiй xимичecкiй составъ 
(среднее изъ 50 различныхъ 
анализовъ):

Кремнезема (Si О 2) . . . .  
Глинозема (А].,Оо) . . . .
Потери при прокаливан1и (гл. об­

разомъ HjO) . . . .
Влаги (Н3О ) ........................
Окисловъ ж ел !за  (Fcg О.-.). 
Извести (С аО ) . . . .  
MarHeeiH (MgO) . . . .  
Ш елочныхъ солей (K jO, К агО ).

56,00/о
22,5Ш

7 ,0 >
1,5«/о
6 ,7 » /„

1,2%
1 ,4 о /о

3 ,7 о /о

Всего 100,0%

Избытокъ кремнезема (тощая глина) вызываетъ 
слабость и хрупкость кирпича, тогда какъ  избы­
токъ глинозема (жирная глина) обусловливаетъ 
его значительную усадку, pacTpecK H Banie и ко- 
роблен1е.
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Сравнен1е приведенныхъ цифръ съ данными 
анализовъ Европейскихъ и русскихъ глинъ, содер- 
жащ ихъ отъ 70 до 80о/д кремнезема, показываетъ, 
что американцы предпочитаютъ болФе жирные 
сорта.

Д альнейш ая обработка сырого 
матер1ала происходить обычнымъ 
порядкомъ; именно, сначала гли­
нистый сланецъ размельчается въ 
спещ альныхъ мельницахъ съ 
бегунами, затем ъ , просеивается 
черезъ несколько грохотовъ съ 
отверсЫями въ и напра­
вляется посредствомъ конвей- 
еровъ въ глиномятную машину, 
где происходить смешиван1е съ 
водой. Отсюда прессованная глина 
выходить непрерывной лентой, 
разм ером ъ около 4 " Х Ю " , и 
при помощи особаго прибора, 
состоящаго изъ  натянутыхъ на 
рамку проволокъ, разрезается  на 
куски, толщиной около 3 V2". После 
этого отрезанные кирпичи под­
вергаются отдельному прессова- 
н!ю въ спец1альныхъ формахъ, 
выравнивающему углы и выдавли­
вающему на одной стороне каждой 
штуки небольш1е выпуклые рубцы 
или рельефную заводскую марку, цФль которыхъ— 
придать впоследств1и междукирпичнымъ швамъ

глиняной ленты; тогда отпадаетъ надобность въ 
отдельномъ прессован1и, которое многими счи­
тается вреднымъ, какъ нарушающее структуру 
сырца.

Полученный такимъ образомъ сырецъ высу-

' . - ' И Г , '

Р и с . 2 . У катка зем л я н ого  п ол отн а.

шивается въ продолжен;е 18— 60 часовъ въ спе­
щальныхъ сушилкахъ съ теплымъ воздухомъ

Р и с . 3 . З а г о т о в к а  б ет о н а  для оонован 1я.

- ± .

Р и с . 4 . О к он чен н ое б ет о н н о е  основан!е.

постоянную величину.- Впрочемъ, часто эти вы- нагретымъ до температуры 40° С, гдф онъ те-
ступы делаю тся одновременно съ разрезан1емъ ряетъ , отъ 15 до 20о/о своего вФса. Но самую
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серьезную операц1ю составляетъ, несомненно, об- 
жигъ, который производится въ течение 7—-10 
дней при температуре до 1300° С и требуетъ 
большого искусства и вниман1я. П осле обжига 
кирпичъ медленно охлаждается, на что также идетъ 
отъ 7 до 10 дней, и затем ъ  сортируется, пред­
ставляя ужъ окончательно готовый продуктъ.

Обычные размеры употребляемаго въ Америке 
клинкера следующ1е;

ширина 2‘ з", толщина 4 " , длина 8 '/ з " ,  
или „ З'/з" ,, 4 ” „ 8 ’ 'з " ,

причемъ допускается отступлен1е въ ’ в" для 
первыхъ двухъ разм еровъ и въ ’’з"—-для третьяго; 
толщина выступовъ для образован1я швовъ со- 
ставляетъ обыкновенно ‘ч".

y/r/?/F/S^ e/f/C/f

Л

Я ✓  / " У ■ / /
/  / / /

З Х  / /  1 /  / ,
______

^  гхрлт /пА /

песчанымъ основан!емъ, въ А мерике одинъ пе- 
сокъ для этой цели не употребляется уже давно, 
такъ  какъ тамъ признано,что прочное основание 
является главнымъ услов1емъ выгодности клин­
керной мостовой. При ничтожномъ механическомъ 
износе клинкера вообще, придан1е клинкерной 
коре надлежащей устойчивости противъ неравно- 
мернаго оседан1я отдельныхъ кирпичей повышаетъ 
долговечность мостовой иногда до 20-летняго 
срока, обезпечивая равномерность износа, тогда 
какъ въ случае нарушен1я ровнаго вида одежды 
отдельные кирпичи подвергаются перегрузке за 
счетъ другихъ, получая значительныя поврежден1я 
и выбывая раньше времени изъ строя, Въ случае 
плотной запивки швовъ, напр., цементомъ, при 
песчансмъ основан1и часто наблюдается неравно­

мерность осадки, вследств1е чего 
клинкерная кора разламывается 
на куски.

Чтобы избеж ать этихъ неже- 
лательныхъ явлен1й, въ Америке 
признано необходимымъ устраи­
вать бетонное основан1е (рис. 3 
и 4). На городскихъ улицахъ съ 
обыкновеннымъ движен1емъ сред­
няя толщина бетона принята въ 
6 " , на дорогахъ за  пределами 
городовъ она уменьшается до 4". 
Пропорц1я бетона берется обык­
новенно 1 : 3 : 5 — 1 : 3 : 7 .  Другой 
типъ основан1я, впрочемъ, реже 
употребляемый,— это рядъ клин- 
керныхъ кирпичей, уложенныхъ 
плашмя по хорошо уплотненному 
слою грав1я или щебня, тел-
щиною отъ 2 " , съ заполне-

н1емъ швовъ цементнымъ растворомъ 1 : 2 .
Хотя этотъ типъ основан1я и оказался вполне 
удовлетворительнымъ, но онъ стоитъ столько же, 
какъ и бетонное основан1е, и обладаетъ меньшей 
долговечностью, а потому и не получилъ большого 
распространен1я. Оба описанныхъ типа основан1я

^  . ^eXPANStO/^
^  "  ' ' '  S/fA /SL т  P/fO/fP/V JTO/VC

Р и с . 5 . Т и п ъ  с ъ  каменны ми опорны ми рядам и.

Полотно, предназначенное для клинкернаго 
замощ ен1я, подготовляется такъ же, какъ и для 
всякой другой одежды. Принимаются тщательный 
меры для его осушен!я, напр., посредствомъ под- 
НЯТ1Я уровня полотна въ слишкомъ ровной 
местности или съ помощью спец1альныхъ дре- 
нажныхъ трубъ. Чтобы придать 
поверхности полотна совершенно 
гладк1й видъ, необходимый для 
однородной толщины основан1я,— 
ее выравниваютъ движками(рис. 1) 
и укатываютъ каткомъ (рис. 2), 
заботясь въ то же время и объ 
устройстве надлежащихъ обочинъ, 
служащихъ опорой будущей 
мостовой. Ш ирина ихъ делается 
не меньше 4 фут.; иногда одна 
изъ обочинъ уширяется и служитъ 
для прокладки грунтовой дороги, 
принимающей на себя часть дви- 
жен1я въ хорошую погоду и пре­
дохраняющей мостовую отъ из­
лишней работы.

Но главное отлич1е амери­
канской клинкерной мостовой отъ 
устраиваемой у насъ заключается
въ типе основан1я. Въ то время какъ мы для рекомендованы „Обществомъ клинкерныхъ завод- 
нашихъ шоссе (въ Люблинской губ.) довольствуемся чиковъ“ .

Р и с . 6 . Т и п ъ  с ъ  бетонны м и опорны м и рядами.
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Наконецъ, въ случа! легкаго движен!я и твердой, 
не поглощающей воды поверхности полотна иногда 
устраиваю тъ основан1е изъ грав1я или щебня, 
толщиною отъ 5 до 9 " , укатаннаго въ одинъ или 
несколько слоевъ; при этомъ обращается особое 
вниман1е на равномерную плотность разсыпаемаго 
слоя, для чего рекомендуется не складывать за ­
готовляемый матер1алъ въ кучи на самомъ по­
лотне, а, подвозя на тачкахъ или вагонеткахъ, 
сразу разсы пать слоями. По окончаши разсыпки 
производится укатка 10-тоннымъ каткомъ, съ 
добавлен1емъ песку для заполнен1я пустотъ. Од­
нако, такое основание не можетъ итти въ срав- 
нен!е съ бетоннымъ, и мног1е инженеры не при- 
знаю тъ его вовсе.

К акъ и у насъ, въ случа! перехода на клин­
керную мостовую существующаго щоссе, иногда 
пользуются въ качеств! основан1я имеющейся 
корой. Результаты  получаются удовлетворительные 
только въ томъ случае, если щебеночная кора 
сохранила достаточно ровный видъ, 
безъ зам !тны хъ ямъ и бугровъ; въ 
противномъ случае промежуточный 
слой песка получаетъ неодинаковую 
толщину, что влечетъ за  собою 
неравномерную осадку и разстрой- 
ство мостовой (къ тому же за ­
ключению пришли въ последнее 
время и у насъ).

^-Для предохранен1я мостовой отъ 
расползан1я въ стороны, съ об !ихъ  - - - %
сторонъ ея устраиваются опорные 
ряды (бордюрные камни), которые 
обыкновенно укладываются передъ 
приступомъ къ бетонирован1ю осно- 
ван!я. М атер’щломъ для ихъ изго- 
товлен1я служитъ камень, бетонъ 
или клинкеръ; иногда употребля­
лось и дерево, но быстрое загнива- 
Hie заставило отъ него отказаться.
Каменные опорные ряды уклады­
ваются изъ отд!льны хъ штукъ, 
размерами не м ен !е  4 ' въ длину,
4 — 5" въ  ширину и отъ 18" до 
3 6 "  —  въ глубину, и делаются 
обыкновенно изъ песчаника или 
гранита (рис. 5). Основан1емъ для укладки ихъ 
служитъ слой щебня, грав1Я или шлака, толщи­
ною не м ен !е  3 "  .

Вместо этого опорные ряды часто устраиваются 
изъ  бетона, обыкновенно отдельно отъ бетоннаго 
основан1я. Разм еры  ихъ не отличаются отъ ка- 
менныхъ; отд!льны я штуки им !ю тъ длину отъ 
7 до 8 фут. Два вида такихъ бетонныхъ опор- 
ныхъ рядовъ показаны на рис. 6 и 17, причемъ 
на рис. 6 опорные камни служатъ въ то же 
время и лотками.

Клинкерные опорные камни, им !я значительно 
меньш1е разм еры , укладываются на соответственно 
б о л !е  солидномъ основанш, чтобы представлять 
достаточно упора.

ЛОНДОНСКАЯ МЕЖДУНАРОДНАЯ 
К0НФЕРЕНЦ1Я 1913— 1914 г. О БЕ­

ЗОПАСНОСТИ М0РЕПЛАВАН1Я.

20 января н. ст. настоящаго года въ Лондон! 
закончились работы созванной 12 ноября (н. ст.) 
минувшаго года конференщи о безопасности мо- 
реплаван1я, въ которой приняли участ1е предста­
вители 16 государствъ (Герман1и, С.-Ш . Америки, 
Австро-Венгрш, Бельг1и, Канады, Австрал1и, Фран- 
щи, Великобритан1и, Итал1и, P occiH , H cnaH in, 
Ш вецш, Норвепи, Дaнiи, Новой Зеланд1и и Япон1и. 
Она явилась окончательнымъ результатомъ того 
впечатл!н1я, которое произвели на правительства 
главныхъ морскихъ державъ пocлeднiя MopcKiR 
катастрофы, въ особенности „Титаника" и „Воль- 
турно“, и завершила рядъ м !р ъ  международнаго

y/Tff/r/eo 3ff/cy

6ff/iy£L O/t 3/fO/f£/V >5rON£

H. ДАВИДЕНКОВЪ.

(П p o д o л ж eн ie  сл% дуеть),

Р и с . 17. О ставлен1е за зо р о в ъ  для п р едохр ан и тел ьн аго  слоя.

характера о контрол! техническаго состоян1я су­
довъ, къ которому начали стремиться еще съ на­
чала нын!шняго сто л !т1я. Конференщя им !ла 
весьма оживленный видъ, такъ  какъ въ ней 
участвовало свыше 120 лицъ, причемъ н!которы я 
государства прислали до 14 делегатовъ. Предста- 
вителемъ Росс1и на ней назначенъ былъ инже- 
неръ Р. М. Ловягинъ, которому за т !м ъ  команди- 
рованъ былъ въ помощь инженеръ Э. Г. Леманъ.

По характеру предметовъ, надъ которыми тру­
дилась конференщя, результаты ея можно разде­
лить на три группы; а) м!ры , пpeдycмaтpивaющiя 
безопасность мореплаван1я, въ частномъ случа! 
плаван1я въ С !верном ъ Атлантическомъ океан!; 
б) м !ры  общенавигац10ннаго характера (о сигна- 
лизащи, paдioтeлeгpaфiи, о подач! помощи, о су- 
довомъ порядке службы и т. п.); в) меры къ упо­
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рядочен1ю судостроен1я въ смысле безопасности 
конструкщи и предметовъ снабжения (о распреде- 
лен1и переборокъ, устройства дверей и бортовыхъ 
отверст1й, о шлюпкахъ и спасательныхъ принад- 
лежностяхъ и т. п.). Въ виду разнообраз1я этихъ 
предметовъ конференщя сразу же после своего 
открыт1я должна была разбиться на спец1альныя 
комисс1и, которыя выполнили всю сложную ра­
боту, давшую въ результате текстъ международ­
ной конвенщи.

Первая комисс1я занялась мерами, предупре- 
ждаюшими опасность отъ встречъ съ плавающими 
льдами и остовами покинутыхъ судовъ. Конфе- 
ренщя признала необходимымъ послать въ с е ­
веро-западную часть Атлантическаго океана два 
парохода для наблюден1я за  движен1емъ льдовъ и 
для уничтожен1я обломковъ судовъ. Эти пароходы, 
подъ руководствомъ лицъ, назначенныхъ прави- 
тельствомъ Северо-Американскихъ Соединенныхъ 
Ш татовъ, должны будутъ давать проходящимъ 
судамъ все сведен1я о своихъ наблюден1яхъ, а 
въ случае надобности— оказывать имъ помощь. 
Содержан1е судовъ должно быть возмещено за ­
интересованными странами -Герман1ей, С. Амери­
канскими Ш татами, Австро-Венгр1ей, Бельг1ей, 
Канадой, Дан1ей, Франщей, Великобритан1ей, Ита- 
л1ей, Н орвепей, Голланд1ей, Росс1ей и Швещей), 
причемъ на долю Росс1и приходится 2о/о всехъ 
расходовъ, въ соответств!и съ относительнымъ 
числомъ перевезенныхъ на русскихъ пароходахъ 
пассажировъ. Затем ъ , установлены были общ1я 
правила объ обязанности капитановъ д аватьсве- 
ден 1я о встреченныхъ опасностяхъ, о способахъ 
передачи этихъ сведенш  по рад1отелеграфу и о 
ночной сигнализащи, причемъ выработанъ былъ 
подробный кодексъ для всехъ этихъ передачъ. 
Кроме того, установленъ былъ рядъ мелкихъ пра- 
вилъ навигащоннаго характера.

КомисФя о безопасности конструкщонной за ­
нялась наиболее трудной работой— установлен1емъ 
правилъ постройки судовъ для получен1я наиболь­
шей ихъ непотопляемости. Главный вопросъ за ­
ключался въ распределен1и судовъ на переборки. 
Новыя правила обязательны для всехъ судовъ, 
заложенныхъ после 1-го 1юля 1915 года. Для су­
ществующихъ судовъ обезпечен1е ихъ непотопляе­
мости предоставлено решен!ю своего же прави­
тельства. Для новыхъ судовъ введена схема рас- 
пределен1я переборокъ въ зависимости отъ вели­
чины судна, его скорости и назначен1я (пасса­
жирское судно, товаро-пассажирское, грузовое). 
Установлены правила для устройства переборокъ, 
отверст1Й въ нихъ, конструкц1и двойного дна, двой­
ного борта и т. под., а также правила о проти- 
вопожарныхъ переборкахъ. Пересмотрены пра­
вила освидетельствован1я судовъ и установлены 
общ1е принципы такого освидетельствован1Я, какъ 
для корпуса, такъ  и для механизма и котловъ.

КомисФя о безпроволочномъ телеграфе р е ­
шила, что всяк1й корабль международнаго пла- 
ван1я, парусный или паровой, если только на 
немъ помещ ается более 50 человекъ, долженъ 
быть снабженъ безпроволочнымъ телеграфомъ. 
Каждое правительство можетъ освободить отъ

этого требован!я суда только въ тех ъ  случаяхъ, 
если они неудаляются отъ берега более 150 миль. 
Въ отношен1и рад1отелеграфа суда разделены на 
три категорш, предусмотренный рад1отелеграфной 
конвенщей. Въ первую категорш  (имеющую без- 
прерывную службу рад1отелеграфа) —  помещены 
более быстроходный пассажирск1я суда: во вторую 
категор1ю (имеющую службу рад1отелеграфа лишь 
въ определенные часы )—входятъ все друг1е паро­
ходы, перевозящ1е болёе 25 пассажировъ; осталь- 
ныя суда, пользующ1яся рад1отелеграфомъ лишь 
въ случае надобности, помещены въ третью кате- 
гор1ю. Конференция реш ила установить постоян­
ную вахту рад1отелеграфа на судахъ: 1) имеющихъ 
скорость более 13 узловъ и перевозящихъ более 
200 человекъ при рейсе длиннее 500 миль;
2) на судахъ второй категор1и во время рейса, 
когда приходится уходить более 500 миль отъ 
берега; 3) на другихъ судахъ, въ океанскомъ 
плаван1и, при удаленш отъ берега более 1.000 
миль. Суда второй категор1и должны иметь въ 
течен1е не менее 7 часовъ въ сутки постоянную 
вахту у рад1отелеграфа. Постоянная вахта на 
всФхъ эТихъ судахъ можетъ поддерживаться не 
только телеграфистами, но и наблюдателями, ко ­
торые способны различать сигналы бедств1й. Въ 
случае изобретен1я автоматическаго восприни- 
мателя сигнала бедств1й, надобность въ такомъ 
наблюдателе исчезнетъ.

Безпроволочный телеграфъ на судахъ долженъ 
иметь рад1усъ действ1я не менее 100 миль, при­
чемъ въ некоторыхъ случаяхъ требуется иметь 
на судне запасный аппаратъ. Въ отношен1и по­
рядка подан1я помощи комисс1я о рад1отелеграфе 
установила тотъ принципъ, что судно, терпящее 
бедств1е и зовущее по радютелеграфу себе на 
помощь друг1я суда, можетъ избрать для себя 
определенный суда изъ отозвавшихся, освободивъ 
друг1я отъ обязанности стоять вблизи.

Комисс1я о спасательныхъ принадлежностяхъ 
весьма тщательно выработала типы шлюпокъ, 
шлюпбалокъ, спасательныхъ поясовъ, круговъ и 
т. п. Шлюпки должны быть на каждомъ пароходе 
въ количестве, вмещающемъ всехъ лицъ на 
судне. Количество шлюпбалокъ определено осо­
бой таблицей, въ зависимости отъ длины судна. 
Въ некоторыхъ случаяхъ разреш ается 250/q о т ъ  

всего числа людей на судне размещ ать, вместо 
шлюпокъ, на плотахъ одобреннаго образца. Кон- 
ференщей установлены особыя зван1я для чиновъ 
команды, знакомыхъ съ управлен1емъ шлюп­
ками; установлены также правила о шлюпочныхъ 
учен1яхъ, шлюпочной тревоге и т. п. Т а же ко- 
мисс!я разсмотрела вопросъ о перевозке огне- 
опасныхъ грузовъ, о противопожарныхъ м ерахъ, 
о запасномъ освещен1и и т. д.

КомисФя о документахъ установила для су­
довъ особый „сертификатъ о безопасности", 
удостоверяющ1Й, что судно, обладающее имъ, 
удовлетворяетъ услов1ямъ конвенц1и. Э тотъ серти­
фикатъ выдается нац1ональнымъ правительствомъ 
и признается въ  портахъ всехъ другихъ державъ 
равноценнымъ съ туземнымъ сертификатомъ объ 
осмотре.
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В с ! результаты трудовъ комисс1и конференц1и 
были переработаны въ особой редакц1онно-законо- 
дательной комисс1и, предс!дателемъ которой былъ 
избранъ проф. Лильскаго университета Гернье, 
делегаты Франц1и. Э та комисс1я привела в с !  
работы въ стройный видъ конвенщи, одобрила 
общ1я положен1я и установила, что конвенц1и 
(за исключен1емъ рад1отелеграфныхъ правилъ) 
подчиняются только т !  суда въ международномъ 
плаван1и, которыя имею тъ бол!е  12 пассажировъ 
и удаляются отъ берега более, чем ъ на 200 миль. 
Остальныя суда получаютъ право практики при 
соблюден1и только тех ъ  услов1й конвенщи, ко­
торыя для даннаго характера плаван1я являются 
полезными и разумными. Присоединен1е державъ 
къ конвенцш, не принимавшихъ участ1я въ кон- 
ференц1и, поставлено подъ некоторый контроль 
Великобритан1и.

Конвенщя должна войти въ силу 1-го 1юля 
1915 года, причемъ ратификащ я ея ожидается не 
позже 31-го декабря 1914 года.

Для PocciH эта конвенц1я имеетъ большое 
значен1е, такъ  какъ ею логически завершается 
рядъ меропр1Ят1й, начатыхъ еще съ 1909 года, 
когда впервые былъ изданъ законъ о пер1оди- 
ческомъ освидетельствован1и судовъ и ихъ меха- 
низмовъ. Эта м ера была предпринята съ целью 
признан1я нашихъ судовъ въ техническомъ от- 
ношен1и на томъ же уровне, какъ и суда Велико- 
британ1и, Северо-Американскихъ Ш татовъ и др.

Настоящей конвенц1ей в с !  главныя морск1я 
державы признали принципы одинаковаго осмотра 
судовъ и обоюдно согласились, что установленный 
правила, являясь минимальными для безопасности 
плаван1я, служатъ в м ест ! съ тем ъ  и макси­
мальными, которыя можетъ одна держава требо­
вать отъ другой, для взаимнаго признаш я свид!- 
тельствъ объ осм отр!. Само собою разумеется, 
что для своихъ судовъ каждая держава можетъ 
быть строже требован1й конвенщи, но эти стро­
гости она уже не можетъ налагать на чуж1я 
суда, пос!щ аю щ 1я ея порты.

Хотя конференщя работала исключительно 
надъ вопросами плаван1я въ открытыхъ моряхъ 
и даже спеЫально въ океанахъ, все-таки ра­
боты ея им !ю тъ большое значен1е и для вну­
треннихъ водныхъ путей. Въ особенности это 
касается судоходства на большихъ озерахъ, гд! 
плаван1е им !етъ  много общаго съ морскимъ 
плаван1емъ. Принципы распред!лен1я переборокъ, 
устройствъ водонепроницаемыхъ дверей и дру­
гихъ отверст1й въ переборкахъ и корпус!, 
устройство спасательныхъ принадлежностей и 
обращ ен1я съ ними, противопожарный м!ры  и 
т. п., несомненно, должны быть аналогичны, какъ 
на морскихъ, такъ  и на озерныхъ пароходахъ, они 
изменяю тся лишь по величин! судна и по его 
осадке. Представители С.-А. Соединенныхъ Ш та­
товъ заявили во время конференщи, что было 
время, когда плаван1е на ихъ большихъ озерахъ 
считалось чрезвычайно безопаснымъ; но прак­
тика и въ  особенности осенн1й ураганъ 1913 г., 
потопивш1й рядъ судовъ и давшш милл1онные 
убытки, доказали, что гипотеза эта далеко не

в !р н а  и поэтому въ С.-Америк! проектируется и 
на этихъ озерахъ ввести правила о безопасности, 
схож1я съ морскими. Нельзя не отм!тить, что 
въ такомъ же положен!и находятся и мнопя рус- 
ск!я большая озера.

Особое значен1е для русскаго судоходства 
км !ю тъ  постановлен1я конференц1и относительно 
котельныхъ правилъ. Подъ давлен1емъ Велико- 
британ1и наши морск1я котельныя правила съ 
1911 года были приведены въ соотв!тств1е съ 
англ1йскими правилами, значительно отличав­
шимися отъ существовавшихъ до сего времени 
правилъ для котловъ внутри Росс1и на заводахъ 
и на судахъ внутреннихъ водныхъ путей. Однако, 
на конференщи 1913— 14 г. Великобритан1я пере­
стала считать свои правила единственными удовле­
творительными и признала, что и друг1я конти­
нентальный государства, им!ющ 1я иныя правила 
(изъ коихъ мнопя схожи съ русскими внутрен­
ними правилами), строятъ котлы не м ен!е безо­
пасные, ч !м ъ  это делается въ Великобритан1и. 
Поэтому надо над!яться , что это обстоятельство 
дастъ толчекъ къ установлешю однообразныхъ 
правилъ осмотра судовъ см!ш аннаго плаван1я, 
переходящихъ изъ внутреннихъ водныхъ путей 
въ портовыя и морск1я воды и обратно. Въ на­
стоящее время техническ1я требован!я отъ этихъ 
судовъ сильно отличаются въ зависимости отъ 
м !ста  ихъ приписки. Надо над!яться, что при- 
м !р ъ  16 государствъ, дружно сговорившихся 
между собою и установившихъ однообразныя 
техническ!я нормы и документы для судовъ въ 
международномъ плаван1и, —  дастъ возможность 
предполагать, что такое же соглашение, въ конц! 
концовъ, посл!дуетъ и для росс1йскихъ судовъ, 
въ „междуведомственномъ“ плаван1и.

р. л о в я ги н ъ .

КОЛЕСО И ДОРОГА.

Д ок л адъ  полковника Р .  Е . К р ом п тон а в ъ  И н ст и т у т е  ав то- 

м обильны хъ и н ж е н ер о в ъ  въ  Л о н д о н ! .

(О к он ч ан 1е *).

А С Ф А Л Ь Т О В А Я  О Д Е Ж Д А .

Асфальтъ р !ш аетъ  вопросъ о мягкости дорогъ 
инымъ, ч !м ъ  деревянный мостовыя, способомъ. 
П окрыпе такого рода можетъ быть разсматри- 
ваемо какъ замощен1е очень мелкимъ камнемъ, 
отдельные кусочки котораго разобщены тонкимъ 
слоемъ смолистаго цемента, уничтожающаго вза­
имное TpeHie и изнашиван1е составныхъ частицъ. 
Такъ какъ поверхность асфальтовой одежды сама 
по себе совершенно непроницаема для воды, то 
полотно дороги не страдаетъ, подобно обыкновен­
ной щебеночной кор !, отъ просачивающейся внутрь 
воды, причемъ устраняется вредное трен1е сырыхъ 
кусковъ камня другъ о друга— явлен1е, постоянно

") См. Ks 1 Ж у р н а л а .
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происходящее въ  шоссейныхъ покрыЛяхъ обыч- 
наго типа во время дождливаго пер1ода года.

К ъ сожален1ю, благодаря редкости залежей 
асфальта, его добыче изъ скалистыхъ образова- 
н1й съ искусственнымъ измельчен1емъ и стои­
мости перевозки, матер1алъ этотъ становится 
очень дорогимъ. Между тем ъ , л е тъ  12 тому на- 
задъ американцы нашли довольно дешевый спо­
собъ приготовлять искусственный асфальтъ, см е­
ш ивая различной крупности песокъ и небольшое 
количество известковыхъ веществъ съ горной 
смолой, въ  томъ естественномъ виде, въ какомъ ее 
находятъ во многихъ м естахъ, особенно на острове 
Тринидадъ, въ  Венецуэле и въ М ексике. Такъ 
какъ песокъ и известь можно заготовить почти 
повсюду на м есте  работъ по дешевымъ ценамъ, 
то фабрикац1я искусственнаго асфальта можетъ 
быть доведена до небольшой стоимости, дающей 
возможность къ широкому распространенда этого 
матер1ала въ  большинстве городовъ Соединенныхъ 
Ш татовъ, что въ  свою очередь не мало способ­
ствовало усовершенствован1ю способовъ применен1я 
покрыт1й такого рода.

Дальнейш имъ прогрессомъ въ этомъ напра- 
влен1и послужили выполненный несколько пяти- 
леЛ й  тому назадъ одной англ1йской компан1ей 
работы на набережной р. Темзы. П осле этого стали 
пробовать эти покрыт1я въ другихъ англшскихъ 
городахъ, они встретили общее сочувств1е, и ихъ 
усовершенствован1е, кажется, даетъ уже намъ воз­
можность выработать идеальную дорогу, снабжен­
ную нужной эластичностью въ достаточной сте­
пени.

Что применен1б асфальтовыхъ покрыЛй рас­
пространяется сравнительно медленно, причиной 
тому служитъ мнен1е, будто оно очень скользко 
для лошадей. Можетъ быть, благодаря этой при­
чине, оно и никогда не распространилось бы ши­
роко, если бы движен!е на лошадяхъ не вы тесня­
лось такъ  быстро автомобилями, какъ  это зам е­
чается въ настоящее время.

П О В Е Р Х Н О С Т Н Ы Й  Г У Д Р О Н А Ж Ъ .

К акъ известно, первыя попытки устранен1я пыли 
посредствомъ поверхностнаго гудронажа были 
сделаны около восьми л е тъ  тому назадъ, и съ 
т е х ъ  поръ способъ этотъ постоянно улучшался. 
Благодаря существующей у насъ дешевой ц ен е  
на гудронъ, именно къ нему прежде всего обра­
тились на практике для образован1я полуэластиче- 
ской связи между отдельными кусками каменной 
одежды, действительно, если было бы не вполне 
правильно считать за  вполне эластичную связь 
гудронъ или смолу, которыя остаются на поверх­
ности шоссе для связи щебенки после испарен1я 
заключающихся въ нихъ летучихъ маслъ, то все 
же нельзя не признать, что эти смолистыя ве­
щ ества, въ смешен1и съ мелкими продуктами 
изнаш иван1я, въ виде песка и известковыхъ ча­
стицъ, действуютъ въ  известной м ер е  какъ эла­
стичный, чрезвычайно вязюй цементъ, С ъ другой 
стороны, препятствуя проникновен1ю воды въ 
толщу шоссе, они сокращаютъ внутреннее трен1е 
щебенокъ между собою, и притомъ вообще заме-

няютъ его „сухимъ трен!емъ“ вместо весьма 
разрушительнаго „мокраго трен1я “, образую- 
щагося въ шоссейной коре въ дождливую погоду.

Употребляемая у насъ смола очень . мало эла­
стична и въ смеси съ пескомъ становится пла­
стичной лишь въ известныхъ пределахъ колеба- 
нж температуры. Для того, чтобы придать ей 
свойства, необходимый для обезпечен1я хоро- 
шихъ результатовъ, иными словами, для того, 
чтобы она не была ни слишкомъ мягка, ни слиш­
комъ тверда и хрупка во время морозовъ, къ 
ней прибавляютъ „заполнитель" въ такой м ере, 
чтобы тягучесть смолы при данной температуре 
соответствовала известной цифре, определяемой 
соответствующими опытами. Въ Америке темпе­
ратура эта обыкновенно принимается въ 20 гра- 
дусовъ Реомюра, у насъ же, казалось бы, нужно 
брать 12— 13 градусовъ. Вообще, вопросъ о гудро- 
нирован1и нашихъ дорогъ, въ  виду значительныхъ 
колебан!й температуры, требуетъ очень тщатель- 
наго разсм отрен1я.

С В Я З Ь  Д О Р О Ж Н А Г О  П О Л О Т Н А  Г О Р Н О Й  смолой.
По счастью, открыт1я идутъ рука объ руку съ 

требован1ями. Въ настоящее время намъ предла- 
гаютъ уже продукты, которые получаются въ из­
вестномъ количестве при обработке столь обшир- 
ныхъ въ центральной Америке маслъ асфаль­
товыхъ породъ и которые могутъ быть также 
получаемы при производстве керосина и мине- 
ральныхъ смазочныхъ маслъ. Пропуская черезъ 
перегонный аппараторъ горное масло, можно оста­
новить дистилляц1ю въ  тотъ моментъ, когда оста- 
токъ получается какъ разъ  нужной для дорожнаго 
дела консистенщи. Э тотъ продуктъ остается тогда 
лишь сливать въ бочки и отправлять на дороги. В е­
щество это обладаетъ очень большой эластич­
ностью, которую не теряетъ  отъ прибавлен1я рав- 
наго объема порошка извести, глины, портланд- 
скаго цемента и другихъ веществъ, поддающихся 
настолько тонкому измельчен1ю, чтобы на ощупь 
не ощущалось никакихъ крупинокъ.

Добавлен1е смоле этихъ веществъ, повидимому, 
придаетъ ей „натуру", придаетъ какъ  говорятъ ху­
дожники о краскахъ, большую кроющую способность, 
т. е. способность ложиться более тонкимъ слоемъ 
въ виде подобной смеси по сравнен1ю съ чистой 
смолой. Этотъ тонк1й, примешиваемый къ смоле 
порошокъ служитъ такимъ же „заполнителемъ" 
внутренняго строен1я этого вещества, какимъ 
являются примеси въ фабрикац1и вулканизиро- 
ваннаго каучука, идущаго на выделку бандажей. 
Въ томъ и другомъ случае можно добавлять это 
вещество въ известномъ количестве, нисколько 
не ослабляя ни эластичности, ни прочности вы- 
рабатываемаго продукта.

Другая трудность, которую приходится преодо­
левать въ данномъ случае, заключается въ са- 
момъ использован1и смеси смолы и ея заполни­
теля въ наилучшемъ виде въ сочетан1и съ т а ­
кимъ каменнымъ матер1аломъ, который, съ  одной 
стороны, хорошо сопротивлялся бы поверхност­
ному трен1ю, а съ другой— давалъ бы хорошую 
опору копытамъ лошади. Много каменныхъ мате­
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р1аловъ было испытано въ этомъ направлен1и— 
гранитъ, базальтъ  и друпя вещества въ измель 
ченномъ виде. Лучшимъ, однако, кажется, нужно 
признать въ  данномъ случае угловатый кремни­
стый песокъ въ натуральномъ виде, какимъ его 
находятъ на берегахъ моря, въ устьяхъ р екъ  или 
въ  песчаныхъ карьерахъ, или песокъ, получае­
мый отъ измельчен1я песчаника на мельницахъ, 
применяемыхъ для размола кварца, грав1я или 
булыжника.

Чтобы получить прочную, достаточно эластич­
ную, не скользкую и непроницаемую для воды 
дорожную одежду, нужно прежде всего озабо­
титься устройствомъ для нея основан1я, способ- 
наго, съ одной стороны, выдерживать в е с ь  дви­
жущихся экипажей, а съ другой— способнаго рас­
пределять производимое колесами давлен1е на 
такую площадь подпочвы, при которой не полу­
чалось бы осадокъ и ямъ въ тех ъ  м естахъ, где 
подпочва слаба по своей природе. Затем ъ , нужно 
такж е образовать верхн1й „слой изнашиван1я “, 
подобной асфальтовой одежде и составленный 
главнейш имъ образомъ изъ песку, цементирован- 
наго горной смолой. „Сопротивляющ1йся же слой" 
долженъ такж е быть более или менее подобнымъ 
„слою изнаш иван1я “, но обыкновенно въ немъ 
применяютъ более крупные и более дешевые ма- 
тер1алы.

При этомъ н етъ  абсолютной надобности, чтобы 
этотъ „слой сопротивлен1я “ былъ вполне непро- 
ницаемъ для воды, такъ  какъ  онъ въ достаточной 
степени уже защищенъ отъ фильтращи непрони­
цаемостью верхняго слоя. А такъ  какъ услов1я, 
которымъ этотъ  слой долженъ удовлетворять 
своей конструкщей, одинаковы съ теми, которыя 
должны быть соблюдаемы при устройстве слоя 
изнаш иван1я, то мы ограничимся лишь указан1ями 
этихъ последнихъ, насколько они установлены въ 
настоящее время.

Одежда должна быть сделана изъ песку, на­
столько мелкаго, чтобы после смеш иван1я съ 
смесью смолы и ея заполнителя, покрыт1е похо­
дило по внеш нему виду на натуральный песча- 
никъ, и притомъ покрыт1е это должно быть на­
столько эластичнымъ, чтобы следы отъ колесъ и 
копытъ и вообще все временный мелк1я углу- 
блен!я на внеш ней поверхности сами собой воз- 
становлялись. Лучшая комбинащя для получен1я 
подобнаго результата заключается въ составлен1и 
такой смеси, чтобы смола и ея заполнители со­
ставляли отъ 20 до 30 процентовъ всей массы. 
М ожетъ быть, сочтутъ насъ слишкомъ требова­
тельными въ установлен1и такихъ пределовъ, 
однако, насъ побуждаютъ къ этому примеры н е ­
которыхъ наиболее изношенныхъ покрыт1й, сде- 
ланныхъ изъ натуральнаго асфальта и заключаю- 
щихъ меньшш процентъ смолы. Вообще мы ду- 
маемъ, что въ  этомъ отношен1и насъ поддержатъ 
лица, основательно изучавш1я этотъ вопросъ.

Конечно, желательно, для экономии, по воз­
можности приблизиться къ низшему изъ указан- 
ныхъ пределовъ. К ъ сожалешю, есть очень серьез­
ным неудобства производить въ этомъ отношен1и 
опыеы на самыхъ дорогахъ. Если применить смо­

листое вещество въ слабомъ количестве, то шос­
сейная кора не будетъ въ достаточной степени 
защищена отъ просачиван1я воды, возникнетъ 
мокрое трен1е между зернами песку, песчинки 
будутъ отделяться отъ тел а  коры, а прилипш1я 
къ нимъ связующ1я частицы смолы станутъ сво­
бодными и первымъ же ливнемъ будутъ смываться 
съ полотна прочь. Это выщелачиван1е каменной 
примеси или ея оголен1е служить главнейшей 
причиной тех ъ  разруш ен1й, которыя замечаются 
на гудронированныхъ покрыт1яхъ во время до- 
ждливаго сезона, и мы часто наблюдали его при 
поверхностномъ гудронирован1и. Равнымъ обра­
зомъ, происходятъ подобным разрушен1я какъ у 
насъ, такъ  и въ Америке въ тех ъ  случаяхъ, когда 
применялась хотя бы и лучшая горная смола, но 
въ недостаточномъ количестве, или тогда, когда 
въ составе смеси смолы взято заполнительной 
примеси слишкомъ мало или слишкомъ много.

Въ заключен1е несколько словъ въ  ответь  на 
вопросъ, можно ли указать на так1е участки гудро­
нированныхъ дорогъ, которые равнялись бы ас­
фальтовымъ покрыт1ямъ? Б езъ  всякихъ колебан1й 
отвечаем ъ—да. По нашему мнен1ю, чтобы по­
крыть наши дороги хорошимъ „слоемъ изнаши- 
ван!я“, слоемъ песчанаго или кремнистаго мате- 
р1ала съ смолистымъ или гудроннымъ цементомъ, 
дающимъ спокойную езду и не особенно дорогимъ 
по стоимости, нужно лишь приняться за серьез­
ное техническое изучение этого вопроса, приме­
нять соответствующ1е пр1емы работъ, выполнять 
хорошую укатку коры и организовать, какъ  сле­
дуетъ, дорожную службу. И мы уверены , что мне- 
н1е наше разделяется всеми англ1йскими и за ­
граничными инженерами, близко изучавшими это 
дело.

ФОНДЪ НА ЗЕМСКОЕ ДОРОЖНОЕ  
СТРОИТЕЛЬСТВО.

деятельность Министерства путей сообщен1я 
въ области развит1я постройки шоссированныхъ 
или мощеныхъ подъездныхъ путей ограничена 
рамками, установленными закономъ 5 апреля 
1883 года (12 п. прил. къ ст. 11 прим. 4 
Уст. п. с., по прод.). Нельзя не признать, что 
законъ этотъ, действующ1й около 30 л е тъ  безъ 
какихъ-либо изменен1й и дополненш, является, 
ныне уже въ  значительной м ере устаревшимъ 
и не вполне соответствующимъ современнымъ 
потребностямъ и услов1ямъ дела оборудован1я 
PocciH благоустроенными подъездными путями. 
Такъ, напр., въ  сказанномъ законе не имеется 
никакихъ указаний относительно того, чьей властью 
и какимъ порядкомъ окончательно разрешаются 
ходатайства, возбуждаемыя земскими учрежден1ями 
на основан1И этого закона.

Въ виду сего до последняго времени все по­
добнаго рода ходатайства разреш ались исключи­
тельно въ законодательномъ порядке, чемъ исклю­
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чалась возможность быстраго проведен1я такихъ 
д !лъ : опытъ показалъ, что съ момента возбужде- 
н\я ходатайства объ отпуск! пособ1я или ссудъ 
до окончательнаго его разр !ш ен 1я обыкновенно 
проходитъ отъ 2-хъ  до 3-хъ л !т ъ .

Такая задержка въ столь важномъ д !л ! ,  
какимъ является постройка подъ!здныхъ путей, 
конечно, крайне неж елательна и Министерство п. с. 
не могло не обратить на это своего вниман1я.

Въ ц !л ях ъ  возможнаго улучшен1я постановки 
указаннаго вопроса Министерствомъ путей со- 
общен1я предположено въ ближайшемъ же буду- 
щемъ испросить въ законодательномъ порядк! 
разр !ш ен 1е на ассигнован1е ежегодно по с м !т !  
Управлен1я в. в. п. и ш. д. особаго фонда, изъ 
котораго Министерство путей сообщен!я, съ согла- 
с!я заинтересованныхъ вёдомствъ, могло бы своею 
властью удовлетворять т !  ходатайства земскихъ 
учрежденш о пособ1яхъ и ссудахъ на дорожное 
строительство, которыя находятся въ полномъ со- 
отв !тств1и съ требован1ями, установленными за- 
кономъ 5 ап р !л я  1883 г. и которыя ограничи­
ваются сравнительно небольшими ассигнован1ями; 
за  пред!лъ  въ этомъ случа! им !ется въ виду 
принять норму, установленную въ отношен1и кре- 
дитовъ, испрашиваемыхъ въ см!тномъ порядк! 
для новыхъ работъ на существующихъ путяхъ въ 
округахъ путей сообщен1я, а именно 200.000 руб.

Въ о с т а л ь н ы х ъ  с л у ч а я х ъ , т . е., к огда  и сп р а -  
ш и ваем ы я п о со б !я  б о л ь ш е  у к а за н н о й  норм ы  и 
к о г д а  в о зб у ж д е н н ы я  х о д а т а й с т в а  н е  в п о л н !  со- 
о т в !т с т в у ю т ъ  услов1Ямъ, п р е д у с м о т р !н н ы м ъ  вы ш е- 
уп о м я н у т ы м ъ  за к о н о м ъ , п р ед п о л а г а е т с я  со х р а н и т ь  
преж нШ  п о р я д о к ъ  н ап равл ен 1я  т а к и х ъ  д ! л ъ  на  
у с м о т р !н 1 е  за к о н о д а т е л ь н ы х ъ  уч реж ден1й .

Р а з м ! р ъ  у п о м я н у т а г о  ф он д а  б у д ет ъ  у с т а н а ­
в л и в а ть ся  с м !т н ы м ъ  п о р я д к о м ъ  въ за в и си м о ст и  
о т ъ  к о л и ч ес т в а  в о зб у ж д е н н ы х ъ  зе м с т в а м и  х о д а -  
т а й с т в ъ . А. ЧЕРНЯвскш.

ЗАТ0ПЛЕН 1Я О ТЪ  С00РУЖ ЕН1Я  
ВОДОХРАНИЛИЩ А В Ъ  ВЕРХОВЬЯХЪ  

РЪ К И  ВЕЗЕРА .

Въ связи съ сооружен1емъ канала „Рейнъ- 
Ганковеръ" находится рядъ крупн!йш ихъ работъ 
на р. В езер !; въ результат! этихъ работъ Гер- 
машя должна обогатиться н!сколькими сооруже- 
HiHMH, которыя вполн! заслуженно займутъ въ 
Е вроп! первое м !сто среди себ ! подобныхъ.

Везерск1я работы зам!чательны  по своей вза­
имной связи, въ  которую они введены весьма пла- 
ном!рно. Средне-Германск1й каналъ въ строю- 
щейся его части „Рейнъ-Ганноверъ" перес!каетъ  
у города Миндена р !к у  Везеръ, возвышаясь надъ 
меженнимъ горизонтомъ воды въ ней на 14 ме- 
тровъ, между т !м ъ  питан1е канала является вовсе 
необезпеченнымъ и требуется значительное по- 
полнен1е кан ала водами Везера. Для этого у M i- 
ста перес!чен1я канала съ р!кою  сооружается 
гранд1озная насосная станщя, оборудываемая въ 
настоящее время насосами, отъ которыхъ потре­

буется дать изъ р !ки  въ каналъ притокъ воды, 
изм!ряемый 7,5 куб. метровъ въ секунду. Даль- 
н!йш ее развит1е насосной станщи предусматри- 
ваетъ расходъ до 16 куб. м. въ сек. Невозмож­
ность допущен1я проектируемыхъ потерь воды изъ 
р !ки  у Миндена, у котораго Везеръ обладаетъ 
въ среднюю межень расходомъ воды въ 49 куб. 
метровъ въ сек., усугубляется еще т !м ъ  значе- 
н1емъ, которое Везеръ им !етъ  въ мелюращонномъ 
и судоходномъ отношен1яхъ, такъ какъ opom eH ie лу- 
говъ и угодш, лежащихъ по Везеру ниже Мин­
дена, потребуетъ изъ р !к и  еще до 6 куб. метр, 
въ сек. воды, а судоходство уже въ настоящее 
время не удовлетворяется им!ющимися у г. Мин­
дена меженними глубинами въ 1,25 м. и ж елаетъ 
увеличен1я ихъ до 1,5 метр. В с ! эти обстоятель­
ства вызвали сооружен1е большого водохранилища 
въ верховьяхъ Везера на р ! к !  Эддеръ, приток! 
р. Фульды, впадающей въ Везеръ у г. Мюндена. 
Сооружен!е водохранилища для достижен1я пере- 
численныхъ основныхъ ц !лей  повлечетъ за  собой 
регулирован'1е стока водъ по Везеру, которое 
окажется полезнымъ еще и въ другихъ отноше- 
н!яхъ. Т акъ, это регулирование явится могучимъ 
средствомъ для борьбы съ наводнен1Ями въ доли­
нахъ Эддера, Фульды и Везера. Города Кассель, 
Мюнденъ, Гамельнъ и Минденъ, давно уже меч- 
тавш 1е объ этой борьб! и о завоеван1и у р !к и  
ц!нны хъ земель, сейчасъ же, какъ только услов1Я 
этой борьбы облегчились нам!ченнымъ сооруже- 
н1емъ Вальдекской водоудержательной плотины, 
приступили къ осуществленш проектовъ предо- 
хранен1я себя отъ наводнен1й. Наконецъ, у самой 
плотины создается запасъ дешевой энерпи, исполь- 
зован1е которой зам !н и тъ  работу 12.500 паро- 
выхъ лошадей.

Гидрологическ1я данныя сооружаемаго водохра­
нилища характеризуются сл!дующими цифрами: 
Сборный бассейнъ и м !етъ

п л о щ а д ь .............................  1.430 кв. километр.
Среднш годовой притокъ

в о д ы ......................................  503 милл. куб. м.
Средшй секундный расходъ

в о д ы ......................................  13,8 куб. метра.
Наибольш1й секундный рас­

ходъ в о д ы ........................  900
Наименьш1й секундный рас­

ходъ в о д ы .......................... 0,8 — 1 „ „

За сооружаемою плотиною по долин! р. Эд­
дера образуется „озеро Эддеръ", вм!щ аю щ ее 
202,4 милл. куб. метровъ воды съ площадью вод­
ной поверхности около 1.200 гектаровъ и длиною 
по долин! свыше 25 километровъ.

Работа этого водохранилища, въ судоходномъ 
отношен1и, характеризуется сл!дующей табличкой, 
сравнивающей средн1я меженн1я судоходныя глу-
бины Везера до и поел! сооружен1й плотины:

До: Поел!;
у гор. Мюндена . . . 0 76 м. 1,10 м.

Гамельна . . . . 1,00 1,25 „
Минден-а . . . . 1,25 1,41 „

„ Гойя ................... . 1,35 11 1,52 „
Ниже устья р. Аллеръ . 1,50 11 1,55 „
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Регулирован1е срока высокихъ водъ отзовется 
соответствующимъ образомъ на проходе самыхъ 
высокихъ водъ изъ наблюдавшихся въ девятна- 
ццатомъ столет1и;

реки. местА.

Самы й бол ьш ой  рас  
х о д ъ , въ к уб . м етр .

Я нварь  

1841  г.

П ослЬ  
у с т р о й ст  

водохр  а 
нилищ а.

Э д д ер ъ

Ф ульда

В е з е р ъ

Г ем ф ур тъ  . .

К а с с ел ь  . .

М ю нденъ  . .

Г ам ел ьн ъ  . ,

Г ойя . . .

Н и ж е  у ст ь я  р 
А л л ер ъ  . .

9 0 0

2 .0 0 0 -

2 .3 5 0

2 .9 0 0

3 .0 0 0

4 .6 0 0

2 5 0

1 .450

1 .9 0 0

2 .5 0 0

2 .6 5 0

4 .3 0 0

Плотина им еетъ  видъ арки въ плане, обра­
щенной въ сторону водохранилища и характери­
зуется следующими размерами: длина 
по верху около 400 метровъ, по подошве 
270 метровъ, высота стены до 41 ме­
тра надъ дномъ долины и до 48 мет­
ровъ надъ подошвою фундамента въ 
м есте  его наиболее глубокаго зало- 
жен1я, ширина плотины въ ея вер­
хушке 5,8 метра и по подошве около 
35 метровъ.

Однако, все  выгоды устройства 
этого гранд1ознаго водохранилища по­
требовали отъ местнаго населен1я 
долины Эддера тяж елыхъ жертвъ, свя­
занныхъ съ утратой жилищъ и куль- 
турныхъ земель. Несколько деревень 
исчезаютъ вовсе подъ водой новаго 
озера, и въ числе ихъ некоторый, 
какъ. напримеръ, Брингхаузенъ, имею- 
щ1я истор1ю, начало которой уходитъ 
отъ насъ на несколько столет1й.

Всего въ пределы затоплен1я попадаютъ 155 
усадебъ и 1.170 гектаровъ земли, въ томъ числе 
880 гектаровъ возделанныхъ полей, 240 гектаровъ 
л еса  и около 50 гектаровъ луговъ. 150 семействъ, 
насепяющихъ затопляемую местность, вынуждены 
устраиваться на новыхъ местахъ.

Правительство стремится облегчить участь 
этихъ переселенцевъ, оплачивая ихъ убытки, въ 
такой м ере, чтобы они имели возможность создать 
себе новыя жилища, соответствующ!я прежнимъ 
на насиженныхъ родныхъ местахъ. Благодаря 
таким ъ заботамъ, возникли новыя вполне образ- 
цовыя деревни съ церквами и школами, носящая 
назван1я старыхъ: Новый Азель и Новый Бринг­
хаузенъ.

Т акъ какъ затопленхе долины Эддера затруд­

нило сообщен1е между населенными пунктами, то 
правительство озаботилось устройствомъ новыхъ 
дорогъ и предприняло проложен!е въ весьма труд- 
ныхъ услов1яхъ по берегу новаго озера шоссиро­
ванной дороги отъ Нидеръ-Вербе черезъ Гемфуртъ 
на Нов. Брингхаузенъ.

Во многихъ местахъ будущихъ береговъ озера 
устроены спуски для возможности ловить рыбу 
неводами.

Стоимость устройства водохранилища исчи­
слена въ 19.750.000 марокъ, изъ которыхъ на 
отчужден!я и устройство дорогъ затрачивается 
2.850.000 м., что составляетъ около Ы^/о отъ 
общей суммы. Стоимость 1 куб. метра собирае­
мой въ водохранилище воды около 10 пфениговъ, 
т. е. около 50 копеекъ за 1 куб. сажень.

ИН Ж Е Н ЕРЪ  АКСАМИТНЫЙ.

О БЗО РЪ  ПЕЧАТИ.

С оветъ съездовъ представителей промышлен­
ности и торговли, заинтересовавшись вопросомъ о 
предполагаемой постройке шоссейныхъ магистра­
лей, произвелъ анкету среди торгово-промышлен- 
ныхъ организац1й, биржевыхъ комитетовъ и гу-

В ал ьдек ск ая  п лоти на на Э ддер -fe.

бернскихъ земскихъ управъ и, пользуясь собран­
ными матер1алами, составилъ записку, которую, по 
практикуемому нашими промышленниками обык- 
новен1ю, разослалъ членамъ законодательныхъ 
учрежден!!!, министрамъ и др. лицамъ. Что ка­
сается собственно до общаго взгляда упомянутаго 
промышленнаго органа на значен1е шоссейныхъ 
путей, то съ нимъ мы уже въ достаточной сте­
пени ознакомили нашихъ читателей въ статье 
„Промышленная точка зр ен 1я въ дорожномъ во­
просе", помещенной въ № 1 журнала, и возвра­
щаться здесь еще разъ къ доказательствамъ пол­
ной несостоятельности этой точки зрен!я, совер­
шенно несоответствующей общегосударственнымъ 
интересамъ, полагаемъ излишнимъ. Обратимся 
поэтому къ критике самой сети шоссейныхъ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



84 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

дорогъ, составленной для междуведомственнаго 
совещ ан1я, хотя впередъ должны еще разъ  огово­
риться, что сеть  эта вовсе не фиксирована и 
предложена была только для того, чтобы начать 
разработку вопроса и выяснить т е  лин1и, которыя 
необходимы въ общихъ интересахъ. Не целесооб­
разны эти лиш и— прекрасно, будемъ намечать 
друпя, но будемъ при этомъ помнить, что требо- 
ван1я къ дорогамъ предъявляетъ не одна лишь 
промышленность съ ея грузами, а все вообще на- 
селен1е со всем ъ  неисчерпаемымъ разнообраз1емъ 
его жизненныхъ нуждъ и проявлен1й.

И такъ, мы не только не противъ возражен1й на 
составленную для начала схему шоссейныхъ маги­
стралей, какъ  разъ  наоборотъ,— мы сами идемъ 
ей навстречу, ибо она и служить на пользу раз­
работке сети, которую Министерство путей сооб- 
щен1я стремится наметить въ наилучшемъ согла- 
сован1и съ потребностями страны. С оветъ  съез- 
довъ промышленниковъ только забегаетъ  въ этомъ 
д ел е  впередъ, потому что само Министерство, под- 
вергнувъ предварительному выяснен1ю принци- 
п1альную сторону вопроса, предполагало непо- 
стредственно само обратиться къ земскимъ упра- 
вамъ и другимъ местнымъ учрежден1ямъ для опре- 
делен1я нужнейш ихъ шоссейныхъ лишй, Это впо- 
следствш  и будетъ выполнено, а сейчасъ, если 
С оветъ  съездовъ поспеш илъ сделать это по своей 
инищ ативе, то, конечно, Министерству остается 
только воспользоваться этимъ матер1аломъ.

И такъ, обращаемся къ самому разбору пред- 
положенныхъ лин1й.

Р я д ъ  м агистральн ы хъ  д о р о г ъ , п р оек ти р уем ы хъ  Мини- 
о т ер ств о м ъ , о к а за л ся  сов ер ш ен н о  отвергн уты м ъ , въ том ъ  
числФ. дв% м агистрали: ск в ер н о й  л к сн о й  и ц ентральной  
х л к б о т о р го в о й  п ол осы . И зъ  м ин и стер скаго  п р оек та  у д ер ­
ж а л и  тол ь к о  н к скол ьк о нам Ь ченны хъ м агистр ал ей . В ъ  м о­
ск ов ск ой  пром ы ш ленной п о п о ек  п р и зн ан а н еобходи м ой  м а­
ги стр ал ь  Н и ж н 1й -Н ов гор одъ  —  Б а л ахн а  —  Ш у я  —  И ван ово- 
В о зн е с е н с к ъ  —  Н е р е х т а  —  Я р осл ав л ь  —  Р о м а н о в ъ -Б о р и с о -  
г л к б с к ъ — Р ы б и н ск ъ  (3 3 0  в е р с т ъ ) и Н и ж н Ш -Н ов гор одъ —  
Р я за н ь  (3 1 5  в ер ст ъ ).

В ъ  цен тр альн ой  х л к б о т о р го в о й  п о л о с к  признаны  ж е ­
лательны м и м агистрали: Т а м б о в ъ  —  Ф ирсаново - П е н за  
(2 3 0  в е р с т ъ ) и Р я з а н ь — Б р я нск ъ  (3 8 5  в ер ст ъ ).

В ъ  у р а л ь ок ом ъ  р ай он к  —  К а з а н ь — М алм ы ж ъ — П ерм ь  
(5 0 0  в ер с т ъ ).

В ъ  П р ед к а в к а зь к — С та в р о п о л ь — Н ов оч ер к асск ъ .
В ъ  ю ж ной  х л к б о т о р го в о й  п о л о с к — У м ан ь — О д е сса  и 

У м ань— Н и к ол аев ъ , а  т а к ж е  О д е сс а — Н и к о л а ев ъ — Х ер с о н ъ .
В ъ  ю ж н ой  ч ер н озем н ой  п о л о с к — Х а р ь к о в ъ — Н о в о ч ер ­

к асск ъ , с ъ  за х о д о м ъ  в ъ  Р о с т о в ъ -н а -Д о н у . В ъ  ю го-зап ад­
н ой п о л о с к  —  Ю ев ъ — Х а р ь к о в ъ — Ч ер н и го в ъ — В о р о н е ж ъ  й 
Ч ер н и гов ъ — Б р я нск ъ .

Н езав и си м о  о т ъ  эт и х ъ  м агистралей , ан к ета вы яснила  
н е о б х о ди м о сть  ряда ш о ссей н ы х ъ  д о р о гъ , совер ш ен н о не  
н ам к ч ен н ы хъ  м и н и стер ски м ъ  п лан ом ъ .

В ъ  ск в ер н ой  п о л о ск  признаны  необходим ы м и ш о ссей - 
ныя дор оги : 1 ) А р хан гел ьск ъ — Х оп м огор ы , Ш ен к у р ск ъ  — 
Б к п ь с к ъ — К а д н и к о в ъ — В ол огда; 2 ) А р х а н гел ьск ъ  —М езен ь —  
3 0 0  в ер стъ ; 3 )  А р х а н гел ьск ъ — П инега; 4 )  станщ я „ О б о зер -  
с к а я “— О н е г а — С ум ск ой  п о с а д ъ — С о р о к а  — К ем ь— 4 4 0  вер,;
5 ) станция „Х ол м огор ск ая " — деревня Ж и р и н о  (н а  м осков- 
ск ом ъ  т р а к т к )— Х ол м огор ы — У сть-П инега; 6 )  Н яндом а — 
Ш ен к ур ск ъ .

В ъ  ск в ер о -за п а д н о й  х л к ботор гов ой  п о л о ск  признаны  
необходи м ы м и  ш оссей н ы й  дороги: 1 ) Б к л о зе р с к ъ — К ирил- 
л ов ъ ; 2 ) Ч е р е п о в е ц ъ  — У стю ж на; 3 )  В алдай  —  Б оровичи;
4 ) Б ор ов и ч и — Т ихвинъ; 5 )  ст . „Е ф им овская", С к вер н ы хъ  ж е -  
л к зн ы х ъ  д о р о г ъ — Б к л озер ск Ш  трактъ; 6 ) ст . „ Б а б а е в е " —  
Б о р и со в о -С у д ск о е; 7 )  М ст и сл а в л ь — станц(я „П очинокъ", 
Р я за н ск о -У р а л ь ск о й  ж е п к зн о й  дороги; 8 ) М стиславль м к-

стеч к о К ричево (на варш авско - м о ск о в ск о м ъ  ш о сс е )  
9) М стиславль— М огилевъ .

В ъ  ц ентр альной  х л к б о т о р го в о й  п о л о с к  п р едп ол агаю тся  
ш оссе: 1 ) Т у л а — Б огор оди ц к ъ  н 2 )  сел о  М и хай лов ск ое  (М и- 
хай л о в к а )— Т у л а — К аш ира; 3 ) О доев ск ъ  — ст. „А р сен ь ев о " , 
Р я за н ск о -У р а л ь ск о й  ж ел к зн о й  дороги; 4 )  Т у л а — А л ек си н ъ .

К р ом к  т о г о , п р едп ол агаю тся  ш о ссе; У р ал ьск ъ — с ел о  Т а ­
л о в о е — сел о  П ер ел ю бъ ; С о б о л ев ск а я  стан и ц а— У р а л ь с к ъ —  
К ал м ы к ов е— Г у р ь ев ъ — 5 7 5  вер.; Д ж ам бей н ск (й  п о с ел о к ъ  
(К и р ги зск ая  с т е п ь )— У р альск ъ .

Н ак он ец ъ , ц к лая с к ть  ш о ссей н ы х ъ  д о р о гъ  К у б а н ск о й  
о бл асти , в ъ  о б щ ем ъ  ок ол о 5 0 0  вер.; ш о ссе  Н и к о л а ев ъ — 
Умань и ш есть  п одъ к здн ы х ъ  п утей  къ  Д он у.

Данныя эти во всякомъ случаЕ составляютъ 
известный плюсъ къ разработк-fe вопроса о шос­
сейной ctiTH, хотя, конечно, и къ указаннымъ ли- 
н1ямъ тоже придется отнестись критически съ 
точки sptHiH ихъ соотвътств1я характеру маги­
стральныхъ лин1Й государственнаго значен1я. Р-Ьчь 
идетъ вЕдь здЕсь о с%ти непрерывныхъ магистра­
лей, почему Министерство и централизировало 
разработку этого вопроса у себя, здЕсь же нам-fe- 
чаются отрывочные местные подъФздные пути. 
Они, конечно, нужны, какъ  нужны, сверхъ того, и 
M Horie друг1е, но въ данномъ-то случаЬ изъ всей 
ихъ массы нужно выбрать так1я лин1и, которыя, 
обладая на своихъ отдельныхъ участкахъ серьез- 
нымъ местнымъ значен1емъ, общей, совокупной 
длиной своей давали бы непрерывную связь госу­
дарству.

Трудно вообще пробиваться въ общественное 
сознан1е правильнымъгосударственнымъ взглядамъ 
на пути сообщен1я различнаго рода. Понадобилось, 
напримеръ, четверть века  упорной горячей про- 
повёди въ пользу водныхъ путей, чтобы добиться, 
наконецъ, нынешняго торжества связанной съ 
ними глубокой государственной идеи. То же и по 
отношен1ю шоссейныхъ путей. Ж елезны я дороги 
должны оплачивать затраченный на нихъ капи- 
талъ , значитъ и шоссейная одежда грунтовыхъ 
дорогъ должна подчиняться тому же коммерче­
скому принципу. Есть грузы,— шоссируйте дорогу, 
н етъ  грузовъ, или ихъ мало,— пусть местное на 
селен1е купается въ грязи, пусть оно живетъ от- 
резаннымъ отъ остального Mipa, предоставленное 
суровымъ первобытнымъ услов1ямъ забытаго мед- 
вежьяго угла. Все для груза, все для промышлен- 
ныхъ барышей, даже самая культура, самая жизнь 
человека. Плыви по болотамъ и топкимъ тряси- 
намъ, пока доберешься до тех ъ  местъ, где поя­
вляются воза съ кладью и где передъ этими во­
зами снимаютъ шапку, пренебрегая самымъ че- 
ловекомъ и законными потребностями его жизни. 
Вотъ, напр., что докладывалъ на съ езд е  одинъ 
изъ земскихъ инженеровъ:

В ся к ая дор ога , будучи  ш осси р ов ан а , п р ед став и ть  и з-  
вкотную  вы году; но не всякую  д о р о гу  вы годно ш о сси р о ­
вать. П ри ркш ен(и  в о п р о са  о п остр ой к к  той  или иной  
ж е л к зн о й  дороги  п р еж д е  в сего  о б р а щ а ет ся  вним ан(е на т о ,  
насколько затраченны й на ея  п остр ой к у  к ап и талъ  и и з ­
держ ки на ея эк сп л о а та ц ш  п р и н есутъ  вы году владк льц ам ъ  
капитала, и э т о т ъ  в о п р о съ  и м к ет ъ  р к ш аю щ ее зн а ч ен 1ё  въ  
дк л к  осущ еств л еш я  п остр ой к и . Т о т ъ  ж е  сам ы й принципъ  
ком м ерческаго р а сч ет а  д о л ж е н ъ  бы ть п ри м к нен ъ  и при р к -  
ш ен 1и в о п р о са  о  п остр ой к к  ш осси р ов анн ы хъ  п ут ей . Для  
эт о г о  н уж н о  оп р едк л и ть  гр у зо н а п р я ж ен н о ст ь  к а ж д о й  пред­
п ол агаем ой  къ  ш ооои ровк к  дор оги  и вы числить, с ъ  одной  
сторон ы , еж его дн у ю  за т р а т у  на оп л ату  в л ож ен н аго  в ъ  дк ло  
капитала и на' р ем ок тъ  дороги , а  с ъ  д р у го й — вы годы , ко-

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 85

торы я б у д у т ъ  п ол уч ать ся  п р оизв одителям и и потреби телям и  
г р у з о в ъ  о т ъ  уд еш ев л е н 1я достав ки  эт и х ъ  гр у зо в ъ . О тсю да  
видно, ч то  д о р о ги , ш осои р ов ан 1е  которы хъ  б у д ет ъ  вы годно, 
долж н ы  б у д у т ъ  им Ь ть д овол ьн о зн ачи тельн ую  гр у зо н а п р я ­
ж е н н о с т ь . Э ти  д ор оги  б у д у т ъ  направлены  п р е ж д е  всего къ  
ст а н ц 1ям ъ  ж е л !з н ы х ъ  д о р о гъ , к ъ  приотаням ъ, к ъ  6 o n t e  
зн ач и тел ьн ы м ъ  торгово-п ром ы ш лен н ы м ъ  ц ентр ам ъ , къ  го р о ­
д а м ъ  и пр. О дна и т а  ж е  д о р о га  до  к ак ого-н и будь  р а з в ёт -  
в л ен 1я ея  б у д е т ъ  вы годна для ш осси ров ки , п р о д о л ж ен 1е  ж е  
ея  м о ж е т ъ  о к а за т ь ся  у ж е  невы годны м ъ для ш оссировки .

Вотъ до чего договорились мы! Значитъ, если 
до такого-то пункта дорога по грузонапряжен­
ности выгодна для шоссировки, то въ пред!лахъ 
этого района всякш обыватель вп рав! разсчиты- 
вать на культурный услов1я, на скорую помощь 
въ случа!, напр., пожара или бол!зни , на дешевыя 
ц !н ы  привозныхъ продуктовъ и т. п., а обыва­
тель, живущ1й по той же дорог! немного дальше, 
гд !  шоссирован1е невыгодно, можетъ съ насту- 
плен1емъ сумерекъ запирать ворота на засовы и 
спускать на дворъ ц !пны хъ собакъ. Если, напр,, 
мы представимъ с е б !  два населенныхъ пункта съ 
значительнымъ числомъ жителей и весьма ожи­
вленной жизнью, съ учебными завелен1ями, печатью, 
развитыми искусствами и т. д., но, увы! съ незна- 
чительнымъ количествомъ грузовъ, то эти пункты 
на шоссирован1е не им !ю тъ права, а если гд !- 
либо по сос!дству окажутся два как1е-нибудь за­
вода, хотя бы л!сопильны е или кирпичные, то 
имъ шоссе нужно построить. И взгляды такого 
рода вы сказы ваетъ не промышленникъ, въ устахъ 
котораго они по крайней м ! р !  понятны, ихъ выска­
зы ваетъ земецъ, главн!йш ая роль котораго именно 
и заклю чается въ служен1и м !стной культур!, 
въ  организац!и школъ, врачебной помощи, сод!й- 
ств!и народному хозяйству и проч. Когда земство 
думаетъ о в с !х ъ  этихъ своихъ обязанностяхъ. то, 
над!ем ся, оно не считаетъ грузовъ, распред!ляя 
школы и больницы по своему району, оно отно- 
ситъ ихъ потребность къ самимъ жителямъ, къ 
населенности, а не къ фабрикамъ и заводамъ. 
Почему же въ  данномъ случа!, по отношен1ю 
шоссе, ставятъ  м !рилом ъ ихъ необходимости 
грузонапряженность, а не населенность, промыш­
ленный барышъ, а не самую жизнь?

Взгляды промышленной точки зр!н1я на шоссе 
въ  устахъ земцевъ позволимъ себ ! назвать чи- 
стымъ недоразум!н1емъ. Земствамъ, можетъ быть, 
представляется, что казна заберетъ шоссейное 
строительство въ свои руки, а ихъ съ подъ!зд- 
ными путями оставитъ справляться съ м!стными 
нуждами, какъ угодно. Въ д!йствительности же 
д !л о  представляется совершенно иначе. Ставится 
задача н ам !ти ть  на м !стахъ  так1я направлен1я для 
шоссе, которыя прошли бы по наибол!е населен- 
нымъ и жизненнымъ м !стам ъ , соединили бы наи- 
б о л !е  важные м !стны е пункты и въ то же время, 
общимъ своимъ продолжен1емъ за  пред!лами у !зда  
или губерн1и, составили бы общую связную с !ть  
сплошныхъ государственныхъ магистралей. Г д !ж е  
тутъ какое-либо основание думать, что будутъ по­
строены безполезныя дороги?

Если же земства думаютъ, что казна, устраивая 
магистрали, сосредоточитъ въ своихъ рукахъ ши­
рокое шоссейное строительство и обездолитъ ихъ 
м !стн ое земское дорожное хозяйство, то и это

тоже только недоразум!н!е, ибо Министерство пу­
тей сообщен1я, разрабатывая вопросъ объ устрой­
с т в !  шоссейной с!ти , вовсе не предр!ш аетъ во­
проса о непосредственномъ исполнен1и этой опера- 
щи и охотно предоставить самое выполнение работъ 
земствамъ, если они того пожелаютъ.

Повторяемъ еще разъ, мы совершенно пони- 
маемъ промышленниковъ, стремящихся поставить 
дорожное д !ло  въ зависимость отъ ихъ грузовыхъ 
интересовъ, но мы р!ш ительно не понимаемъ, что 
могутъ и м !ть  противъ сооружен1я шоссейныхъ 
магистралей земства, разъ  это сооружен!е пой- 
детъ въ полномъ согласован1и съ м!стными, са­
мими земствами выясненными потребностями, и 
будетъ выполняться на казенныя средства самими 
же земствами, если они это пожелаютъ.

Возникшая на с ъ ! з д !  водяныхъ д!ятелей по 
поводу клинкера полемика перешла въ газеты. 
Одни утверждаютъ, что всякая вообще глина при­
годна для пpигoтoвлeнiя клинкера, д !ло  только 
въ температур! обжига, друг!е же это отрицаютъ 
и находятъ, что во всякомъ случа! глина должна 
быть предварительно надлежащимъ образомъ под­
готовлена. Вопросъ весьма важный, ибо при не- 
достатк! въ Росс!и камня и богатств! глинъ, 
клинкеръ и м !етъ  у насъ большую будущность. 
Указываютъ при этомъ на прекрасный качества 
клинкерныхъ мостовыхъ и приводить въ прим !ръ 
Голланд1ю, которая вымощена клинкеромъ. Все 
это было напечатано въ Вечернемъ Времени и на 
эту зам !тку  откликается въ той же га зе т !  дру­
гой авторъ.

А дм иниетративны хъ зпоклю ченМ  п оч тен н аго  ин ж ен ер а, 
о п и санн ы хъ  „З ем ски м ъ " в ъ  с т а т ь !  „ Ж и в о е  д ! л о “ (№  67 5  
„ В еч . В р е м .“), я сам ъ  н е слы ш алъ. т ак ъ  к акъ  они разск а- 
заны  были в н !  п о м !щ е н 1я со б ст в ен н о  с ъ ! з д а .  но по п оводу  
соо5щен1Я эт о го  и н ж ен ер а  о к л и н к ер ! и д о р о г а х ъ , к отор ое  
я п р осл уш ал ъ  с ъ  больш им ъ и н тер еоом ъ , и м !ю  возр ази ть  
н !с к о л ь к о  сл овъ .

Я  т а к ж е  о б ъ !з д и п ъ  на а в т о м о б и л ! Голланд1ю , но, 
к р о м ! того , п р о !х а л ъ  по н !ск о л ь к и м ъ  н ап р авл ен 1ям ъ Ф ран- 
ц1ю и м огу  у д о о т о в !р и т ь , что д ор оги  наш ей  прекрасной  
сою зницы  неср авн ен н о л уч ш е гсл л ан док и хъ . С л ов ъ  н !т ъ ,  
Г ол л ан д!я — родина клинкера, которы й п о-ф р ан ц узск и  д а ж е  
н азы в ается  „briqu e h o lla n d a ise " , дороги  в ъ  Голланд(и  очень  
хор ош и  и очень  чисты , а во Ф ранщ и о н !  вее-так и  лучш е: 
т в ер ж е , ш ире и ещ е  чищ е.

Б езсп о р н о , что клинкеръ— в ел и к ол !п н ы й  м атер1алъ для 
дор огъ . Бы ть м о ж е тъ , он ъ  са м ъ  по с е б !  не очень д о ­
р огъ , н о ...

Е сть  оч ен ь  дл и н ное и гад к ое  „ н о “, св одя щ ее чуть ли  
не н а -н !т ъ  в с !  п р еи м ущ еств а  клинкера.

К то  б у д ет ъ  м ости ть  клинкером ъ наш и дороги? С ъ  
клинкером ъ надо у м !т ь  о б р ащ ать ся , надо зн ать , какъ его  
п ол ож и ть . Н уж н ы  ц !л ы я  арм1и н е созн ател ьн ы хъ , а тол- 
ковы хъ и б о л ! е  или м е н !е  обуч ен н ы хъ  рабоч и хъ , а не 
п р осто  м уж и к ов ъ  с ъ  лоп атам и . Д ля о б у ч ен 1я эт и х ъ  р а б о ­
чихъ  и р ук о в о д ств а  работам и  н уж н ы  ты сячи техниковъ, 
которы хъ  н !т ъ .  В ы сш 1я т е х н и ч ес и я  заведен!я вы пускаю тъ  
чуть  ли н е  3 0  л !т н и х ъ  и н ж ен ер ов ъ , ж елаю щ и хъ  получать  
за  свой  тр удъ  н ем едленно 3 — 4 ты сячи р убл ей  въ годъ . А  
для н а д зо р а  з а  п остр ой к ой  ш о ссе  нуж ны  не инж енеры  съ  
высш ими взглядам и и ты сячными аппетитам и, а скромны е 
м олоды е люди л ! т ъ  2 0 — 2 2 , с ъ  н еосл абн ой  эн ер г1ей и н е ­
слож ны м и прикладны ми с в !д !н !я м и , р ублей  такъ  за  5 0 —  
6 0  в ъ  м !с я ц ъ . О платы  ж е  труда  по ин ж ен ер н ой  т а к с !  ни­
к ак ое зе м с к о е  ш о сс е  н е вы несетъ .

З н ач и тъ , раньш е н еобходи м о построить  сотню  техни- 
ч еск и хъ  ср едн и хъ  и д а ж е  низщ ихъ  ш колъ сп ец 1ально ш рс-
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сей н аго  д-кла, п о д о ж д а т ь  п ок а  ш колы  эт и  д а д у тъ  д о ст а ­
то ч н о е  к ол и ч еств о  д оступ н ы хъ  зем с т в а м ъ  т ехн и к ов ъ , а п о -  
т о м ъ  у ж е  бр а ть ся  за  к л инкер ъ, к акъ  м а тер 1ал ъ  для р у с ­
ск и х ъ  д о р о гъ . „ Х о р о ш а  М аш а да н е  наш а".

Что у насъ действительно чувствуется боль­
шой недостатокъ среднихъ и низшихъ техниковъ 
и что необходима скорейш ая ихъ подготовка въ 
соответствующихъ школахъ, противъ этого спо­
рить, конечно, нельзя и подъ такимъ заключе- 
н1емъ автора цитированной зам етки можно под­
писаться обеими руками. Однако, какъ  ни спра­
ведливо это заключен1е, изъ него следовало бы 
выбросить слово „раньш е", потому что если мы 
будемъ ждать, когда будетъ построена сотня сред­
нихъ и низшихъ школъ спещально шоссейнаго 
д ел а" , то не скоро дорогъ дождемся. Наши ра- 
боч1е, что мостятъ на улицахъ, въ  шоссейныхъ 
школахъ не учились, однако, они укладываютъ и 
булыжную, и торцовую и всякую иную мостовую. 
Рабочихъ только нужно научить укладке клин­
кера, а это нисколько не сложнее другихъ ра­
ботъ. Вообще дело тутъ въ сущности вовсе не въ 
томъ, что у насъ н етъ  подготовленныхъ рабо­
чихъ, а въ томъ, что сами мы работать не мо­
жемъ и подготовлять рабочихъ не ж елаемъ,— 
подавай все готовое. Изучите дело сами, да и 
научите вашихъ рабочихъ. А ждать, когда вместо 
дорожныхъ деятелей или инженеровъ, дело этого 
показа можно будетъ передать обученнымъ въ 
школахъ техникамъ и десятникамъ— у насъ нетъ  
времени. Давно уже пора начать работать. При­
шла, наприм еръ, надобность земствамъ выпол­
нять самимъ разнообразныя техническая работы 
въ продовольственную кампан1ю 1911 года для 
помощи населенш , пострадавшему отъ неурожая, 
одно Казанское земство выполнило обществен- 
ныхъ работъ въ  количестве 1.684 на сумму 
5.532.453 рубля, и хотя чувствовался громадный 
недостатокъ въ подготовленномъ техническомъ 
персонале, однако, все-таки, несмотря на исклю­
чительную спеш ность дела, техниковъ удалось 
собрать и подготовить. Повторяемъ, техники и 
десятники очень нужны и нужны для нихъ школы, 
это наш а воп1ющая нужда, но все же въ ожида- 
н1и школъ и техниковъ и самимъ сидеть сложа 
руки не следовало бы.

* **

Въ газетахъ появилось сообщен1е объ амери- 
канцахъ, предлагающихъ свои услуги по расчистке 
Волги.

В ъ  П е т ер б у р г ъ  п ри бы ль п редстави тель  ам ер иканскаго  
по вн утр ен н ем у  плаван 1ю синдиката Д . М уррей, которы й  
п р ед л а г а ет ъ  р у сск о м у  прави тел ьству  усл уги  с и н д и к а т а  
п о  р а с ч и с т к к  н а ш и х ъ  р к к ъ .

В ъ  первую  го л о в у  стави тся  В ол га  съ  ея притокам и. 
Д . М уррей , к ак ъ  ок а зы в а ется , бы лъ у ж е  на В о л гк  л к т ъ  
1 5 — 17 то м у  н а за д ъ , б есЬ д о в а л ъ  со  многими су д о в л а д ел ь ­
цами и п утей ск и м и  и н ж ен ер ам и , п о ск ти л ъ  ги др отехни ч е­
ская р аботы , производивш 1яся тогда  на В о л гк , Окк и К ам к, 
и детал ь н о  зн ак ом и л ся  с ъ  п остан ов к ой  на В ол гк  зем л еч ер - 
п ат я .

А м ери к ан ск 1й и н ж ен ер ъ -г и д р о т е х н и к ъ  п рои зв одство  
т а к ъ  назы ваем ы хъ  к ап итальны хъ  ги др отехни ч еск и хъ  р а б о т ъ , 
обы к н ов ен н о п рои зв оди м ы хъ  на наш и хъ  р к к ахъ , п р и зн а етъ  
в есь м а  дор оги м ъ  и н ец к л есо о б р а зн ы м ъ . Е динственно, что у  
н а с ъ  прек расн о  п о ста в л ен о , э т о , по мнкн!ю ам ериканца, 
зе м п еч е р п а н 1е , х отя  оно сам о по с е б к  я в ля ется  палл 1ати-

вом ъ , и, в о о б щ е, врем енной  м крою  по р асч и стк к  ф арва­
т ер а  или только вр ем еннаго п р о х о д а  для с у д о в ъ . Ф у н д а ­
м е н т а л ь н а я  р а с ч и с т к а  и п р и в е д е н 1 е в ъ  п о ­
р я д о к  ъ  о у д о х о д н ы х ъ  у с л о в 1 й  н а  В о л г к  и глав- 
нк й ш и хъ  ея  при ток ахъ  о б о й д ет ся  въ  2 5 0  м илл. д о л л а р о в ъ  
(5 0 0  м илл1 0 новъ  р у б л ей ) и п о т р е б у ет ъ  вр ем ени  о т ъ  3 -х ъ  
до 5-ти  л к т ъ .

Б ер я  на с еб я  всю э т у  р а б о т у , какъ въ  т ех н и ч еск о м ъ , 
так ъ  и м атер 1ал ьн ом ъ  отн ош ен !я хъ , ам ер ик ан ск ш  си н ди к атъ  
п р ед л а га ет ъ  въ его  п ол ь зу  установ и ть  опредк лен н ы й  н а л о гъ  
со  в ск х ъ  с у до в ъ , плаваю щ ихъ  по данны м ъ р к к а м ъ  со  
в с к х ъ  п ер ев ози м ы хъ  г р у зо в ъ  и п а сса ж и р о в ъ , ср о к о м ъ  о т ъ  
3 0  до  4 0  л к т ъ .

Г л авн к й ш ее р ук ов одств о  работам и Д . М уррей  п е р е д а с т ъ  
ам ер иканским ъ  и н ж ен ер ам ъ , в ек  остальны я р аботы  си н ди ­
к атъ  о б я з у е т с я  прои зв оди ть  ч е р е зъ  р усск и хъ  и н ж ен ер ов ъ , 
с л у ж а щ и х ъ  и р абоч и хъ .

М еж ду  прочим ъ, л к т ъ  2 0  т о м у  н а за д ъ , бы ло у ж е  п о ­
д о б н о е  п р ед л о ж еш е  со  сторон ы  и н остр ан ны хъ  капитали- 
ст о в ъ , но наш е п р ави тел ьство  его  отк л он ил о. Т огда  см к та  
по р асч и стк к  В олги  о п р едк п я л ась  тол ь к о  въ  1 0 0  милл. р убл ей .

По этому поводу, со своей стороны. Москов­
ская газета „Коммерсантъ" замФ,чаетъ:

Н ам ъ  к а ж ет ся , что въ  т а к о м ъ  в а ж н о м ъ  в о п р о ск , какъ  
о б е зп е ч е н 1е  норм альнаго с у д о х о д с т в а  по В о л гк  н еум к стн ы  
у к а за н 1я ни на величину п отр ебн ой  сум м ы  ни на и н остр ан ­
н о е  за си л ь е. Н аш е п у т ей с к о е  вк дом ств о  у ж е  до ст а т о ч н о  
п о к а за л о  с в о е  п о л н о е  б е зс и л ь е  б о р о т ь ся  с ъ  насущ н ы м ъ  
зл о м ъ  су д о х о д ст в а . З л о  эт о  р а с т е т ъ  с ъ  к аж ды м ъ  годом ъ . 
Ч е р е зъ  д еся т ь  л к т ъ  п он адоби тся  у ж е  н е 5 0 0  м., а вдвое  
бол ьш ая сум м а , и, р а з ъ  сам и мы не с п о со б н ы  б ор оть ся  
с ъ  м ел к оводьем ъ  въ  и н т ер еса х ъ  р у сск а го  су д о х о д с т в а , а  
вм котк  съ  т к м ъ  и всей  р усск ой  тор гов л и , то  н у ж н о  какъ  
м ож н о  ск о р к е  принять п р ед л о ж ен 1е ам ер ик ан ск аго  си н ди ­
ката , огов ор ив ъ  н а и б о л к е  вы годны я для с у д о х о д с т в а  у с л о в 1я. 
Т о т ъ  н а л о гъ  на су д а , которы й п р ед п о л а га ет ъ  у ст а н о в и ть  
си ндикатъ , во всяк ом ъ  сл у ч а к , б у д ет ъ  м ен к е  т я ж е л ъ , ч к м ъ  
убы тк и , причиняем ы е еж его д н о  м ел к оводьем ъ .

Въ д’Ьл’Ь борьбы съ препятств1ями судоходству 
вопросъ не въ „путейцахъ", а въ деньгахъ, а 
ихъ на улучшен1е р%къ отпускается столько, 
сколько можетъ удалить бюджетъ государства. Но 
такъ  какъ потребности водныхъ путей слишкомъ 
велики для того, чтобы ихъ можно было удовле­
творить полностью въ скоромъ времени на ка­
зенный средства, то потому и является необхо­
димость въ возм'Ьщенш затратъ  казны съ помощью 
сборовъ съ судоходства, на которыя, между про­
чимъ, разсчитываетъ и американскш синдикатъ въ 
своемъ предложен1и. Въ такомъ вид-Ь и поста- 
вленъ вопросъ по отношен1ю Сормовскаго и Му- 
ромскаго затоновъ въ Нижнемъ-Новгород'Ь и по 
отношен1ю Мар1инской системы. Однако, что же 
видимъ мы въ этомъ отношен1и со стороны судо­
ходства? Вотъ что пишутъ, напр., изъ Рыбинска 
со съ-Ьзда судовлад%льцевъ.

И зъ  ч и сл а  в о п р о со в ъ , п о д п еж а щ и х ъ  о б с у ж д е н 1ю 
с ъ к з д а , со б р а ш е  о б су д и л о  в о п р о съ  о б ъ  о б л о ж е т и  сбор ам и  
су д о х о д с т в а  на М ар1инской си ст ем к . Б ы ла в о зст а н о в л ен а  
въ  памяти собр ав ш и хся  и стор 1я возн и к н ов ен 1я э т о г о  в о ­
п р о са  и о т н о ш ен 1е къ  нем у ры бинскаго б и р ж ев о го  к ом и­
т е т а  и п р едстав и тел ей  судоп р ом ы ш п ен н и к овъ  М ариинской  
систем ы , в ы ск азанн ое в ъ  1 9 0 9 — 1 9 1 0  г.

С о б р а ш е  вы ск азало н ео б х о ди м о сть  п р о ти в о сто я ть  вскм и  
м крами п р оведен 1ю зак он оп ол ож ен и я о доб р о в о л ь н о м ъ  об- 
л о ж е н 1и сборам и  су до х о д ст в а  по си ст е м к  и п ри соеди н и ться  
къ  р езол ю ц 1и по данном у п ов оду , вы н есен н ой  общ и м ъ  с ъ к з -  
дом ъ  оудов л адк л ьц ев ъ  1 го и 4 -го  м арта 1 9 1 3  г. в ъ  слк- 
дую ш ей редакщ и: „П риним ая во вниман1е, что транзитны е  
водны е пути им кю тъ о б щ его су д а р ст в ен н о е  зн а ч ен 1е , что у 
н а съ  эти  пути с л у ж а т ъ  п р еи м ущ еств ен н о  для п ер ев озк и  
м ассов ы хъ  п р одук тов ъ  сел ь ск аго  х о зя й с т в а  и л к сн о й  п ро­
м ы ш ленности и п р и н ося тъ  прямо или к освенн о п о л ь зу  всем у  
н а сел ен 1ю страны , с ъ к з д ъ  п о л а га етъ , что у ст р о й ст в о  и со- 
д ер ж а н 1е  тр ан зи тн ы хъ  водн ы хъ  п утей  д о л ж н о  п р ои зв о-
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литься н а  о б щ 1я государ ств ен н ы я  ср ед ст в а  и, сл к до в а -  
т ел ь н о , с у д о х о д с т в о  н а  тр ан зи тн ы хъ  водн ы хъ  п у т я х ъ  не 
д о л ж н о  п о д л еж а ть  никаком у о 6 л о ж е н 1ю “ .

В ъ  с л у ч а к  ж е  при н уди тельн аго облож ения, ообр ан 1е 
в ы ск а за л о сь  за  введение так ов ого  тол ь к о  въ  с л у ч а к  окон- 
ч атеп ь н аго  приведен1я всей  си стем ы , о т ъ  Р ы би н ск а  до П е ­
т е р б у р г а , въ  соверш ен н ы й  ви дъ , с о о б р а зн о  у с л о в 1ям ъ с о -  
вр ем ен н аго  су д о х о д с т в а . С о б р а н 1с п остан ов и л о: лицам ъ, 
нам кч енны м ъ въ  к а ч еств к  уп ол н ом оч ен н ы хъ  н а  с ъ к з д ъ ,  
р а з о с л а т ь  в ек  данны я по в о п р о су  о с б о р а х ъ  на с и ст ем к , 
им кю щ 1яоя въ  б и р ж е в о м ъ  к ом и тетк , и Koniro п ри веден н ой  
вы ш е р е зо л ю ц 1и о б щ а го  с ъ к з д а  судо в л а дк п ь ц ев ъ .

Если ПО отношен1ю предположен1я сборовъ въ 
пользу казны, высчитанныхъ крайне умеренно въ 
таком ъ р азм ере , который, не говоря уже о какой- 
либо выгоде, не будетъ покрывать даже обычно 
практикуемыхъ процентовъ и погашен1я на затра­
ченный капиталъ, судопромышленники деятельно 
протестую тъ, то что же сказали бы они въ случае 
введен1я сборовъ американцами за расчистку 
Волги? в ед ь  тутъ не о незначительномъ казенномъ 
обложенш ш ла бы речь. Ведь не даромъ же они 
стали бы работать на Волге.

некоторое время тому назадъ газета „Черни­
говское Слово" напечатала статью, посвященную 
итогамъ десятилетняго содержан1я казенныхъ 
шоссе Черниговскимъ земствомъ и отрицательно 
относящуюся къ его хозяйству. Авторъ этой 
статьи упрекаетъ земство въ томъ, что оно „по­
шло по ложному пути", что оно понизило обра­
зовательный цензъ своихъ исполнителей и оста­
лось при старыхъ унаследованныхъ отъ Могилев- 
скаго округа формахъ хозяйства и отчетности, 
преследуя исключительно цель получен1я какъ 
можно большей эконом1и въ  содержан!и шоссе и 
мостовъ, при чемъ хотя въ течен1е 10 л етъ  и 
образовало 200.000 руб, остатковъ, но въ то же 
время довело мостовыя сооружен1я до такого со- 
стоян1я обветш ан1я, что они были признаваемы 
небезопасными для проезда. Статью эту, какъ 
касающуюся казенныхъ шоссе, содержимыхъ 
земствомъ, мы въ интересахъ выяснен1я изложен- 
ныхъ въ  ней зам ечан1Й, сочли себя обязанными 
перепечатать, сопроводивъ ее, однако, своими со- 
мнен1ями относительно правильности заключен1й 
автора. Въ ответъ  на эту статью въ газете 
„Черниговская Земская Н еделя" напечатано было 
17 января подробное разъяснен1е, которымъ мы 
и воспользуемся для возстановлен1я действитель- 
наго положен1я дела по затронутымъ въ статье, 
очевидно весьма тенденц1озно освещеннымъ во- 
просамъ.

Прежде всего, конечно, самый существенный 
вопросъ, улучшились ли или ухудшились казен­
ный шоссе Черниговской губерн1и за  время 
10-летняго заведы ван1Я ими местнаго губернскаго 
земства. По этому поводу заведующ1й Чернигов­
скимъ шоссе, земск1й инженеръ Якубовичъ, въ 
упомянутой выше статье  „Черниговской Земской 
Недели" даетъ следующ1я фактическ1я данныя:

В м к ст к  с ъ  ш о с с е  зе м с т в у  были переданы  деревянны е  
м осты , въ  к о л и ч ест в к  9 3  ш тук ъ , общ ей  длиной 9 5 2 ,4 3  пог. 
с а ж . З а  д еся ти л к тш й  пер1одъ за в к д ы в а н к  ш о сс е  зем ств о  
зам к н ил о 31 ш т. дер ев я н н ы хъ  м остов ъ , общ ей  длиною  
2 9 4 ,1 6  п ог. с а ж .,  ж ел к зо -б ет о н н ы м и  с о о р у ж е н 1ям и— т р у ­

бам и и м остам и; 2 4  м оста , общ ей  длиной 2 7 6 ,7  пог. с а ж .,  
бы л о п ер е ст р о е н о  вновь; 39  м остов ъ , общ ей  длиною  
5 3 3 ,6 7  п ог. с а ж ., бы ло капитально рем онтировано и 7 м о ­
стов ъ , о бщ ей  длиною  2 2  п ог. с а ж ., соверш енно у н и ч тож ен о . 
(Б о л ь ш ее  к ол и ч еств о  м о ст о в ъ  и общ ей  и хъ  длины, п о л у ­
ч аю щ ееся  при с л о ж е н 1и в ск х ъ  капитально отрем онтирован-  
н ы хъ  и п ер естр о ен н ы х ъ  зем ст в о м ъ  м остов ъ , объ я сн я ется  
тк м ъ , что н к к отор ы е и зъ  нимъ были сначала отрем он ти ­
рованы , а за т к м ъ  п ер естр оен ы , п оч ем у попали  въ  счетъ  
два р а з а ) . И зъ  в с к х ъ  приняты хъ зем ств ом ъ  м остовъ , послк  
10-ти  л к т ъ  завк ды ван 1я, только 3 м оста , общ ей  длиною  
9 4 3  п ог. с а ж ., не подвергали сь  п ок а  капитальном у рем онту. 
С м кло м ож н о утв ер ж дать , что едва ли най дется  другое  
ш о ссе , протяж ен1ем ъ  1 9 2  версты , гдк  за  такой  короткш  
п ер 1од ъ  врем ени, какъ 1 0  л к т ъ , бы ло бы так ъ  м ного сдк -  
лано по уп о р я до ч ен 1ю м остов ъ .

У губер н ск ой  управы  и м к ю тся  и докум ентальны й док а­
за т ел ь ст в а  н ев к р н ости  р азсм атр и ваем ой  статьи  о запущ ен- 
ном ъ  с о ст о я н 1и м о сто в ъ  на ш о сс е , а  именно: въ концк  
1ЮНЯ 1911  г., по предписан1ю  главнаго управлен1я генераль-  
наго ш таба , п р о и зв ед ен ъ  бы лъ о с м о т р ъ  ш о сс е  м еж дув к -  
дом ственной  к ом и сс!ей , въ с о ст а в ъ  к отор ой  входили, м еж ду  
прочим и, и членъ  правления м кстн аго  ок р уга  п утей  с о о б ­
щения и п р едстави тел ь  го су дар ств ен н аго  контроля. При 
эт о м ъ  лиш ь оди н ъ  м о ст ъ  бы лъ  при зн ан ъ  ветхим ъ  и под* 
л еж ащ и м ъ  п ер естр ой к к , что бы ло раньш е предусм отрк н о  
зем ск ой  см к то й , т. е. сам им ъ ж е  зем с т в о м ъ , и въ т о т ъ  ж е  
годъ  названны й м о ст ъ  бы лъ п ер ест р о ен ъ .

Зат-Ьмъ, что касается до самаго полотна 
шоссе, то въ этомъ отношен1и инженеръ Якубо­
вичъ обращ аетъ вниман1е на то, что за  время 
10-л'Ьтняго хозяйства земства,

кром к уп ом я н утаго  у ж е  сам аго  широкагО приМкНен1Я 
п ер ео тр о ек ъ  дер ев ян н ы хъ  м о ст о в ъ  в ъ  ж ел к зо*бетон н ы я  со* 
о р у ж ен 1я, ор ган и зов ал о  вы р аботк у  клинкера и у сп к л о  з а ­
м остить  п осл кдн и м ъ  2 5 ,2 8  в ер ст ъ  св о его  ш о сс е . К ром к  
эт о го , зем ст в о  п ер ест р о и л о  1 1 ,3  в ер стъ  п уч и сты хъ  м кстъ  
на ш о сс е  и уп ор я доч и ло ш о ссей н у ю  к ор у , так ъ  что въ  
н а сто я щ ее  врем я на н аш ем ъ  ш о сс е  в о в се  н к т ъ  в ерстъ  
так ъ  наэы ваем ы хъ тон к осп ой н ы хъ , т. е . толщ ин ою  м еньш е  
предкльной , принято ж е  бы ло зем ст в о м ъ  тон к осл ой н аго  
ш о ссе  1 2 ,3  версты . З а т к м ъ , зем ст в о  уп ор я доч и ло поверх»  
ность  в сего  ш о сс е  н астол ь к о , что в ек  бесп р и стр астн ы е на» 
блю датели, прокзж аю щ ^е по н аш ем у  ш о ссе  въ  автом оби - 
л яхъ , даю тъ  о н ем ъ  весьм а л естн ы е отзы вы  (см . ж ур н ал ъ  
А втом оби л ь  за  19 1 1  и 1 9 1 2  гг., г а зе т у  „ Н о в о е  Время"  
Ks 1 3 4 5 8 — 1 9 1 3  г., г а зет у  „Ч ер н и гов ск ое  С лово" 1 9 1 0  г, 
№  1 0 3 4  и 1 9 1 2  г. №  1 6 1 0 ). М еж ду т к м ъ , с ъ  н еудов л етв о­
рительною  п овер хн остью  бы ло принято зем ст в о м ъ  отъ  
казны  почти 40  в ер стъ . Н ак он ец ъ , м ож н о  ещ е ук азать , 
что зем ств ом ъ  за  врем я св о его  зав к ды в ан 1я ш о ссе  сдк лан ъ  
бы лъ ря дъ  б о л к е  м елк и хъ  у л у ч ш ен ш , к ак ъ  то: зам к н а  н к  
сколькихъ  д ес я т к о в ъ  ты сяч ъ  дер ев ян н ы хъ  т у м б ъ  посад  
ками, отм к н а взи м ан 1я ш о ссей н а го  сб о р а , у стр о й ств о  теле  
ф оннаго со о б щ е н 1я по ш о сс е  с ъ  дорож ны м и м астерам и  
п р !обр к теш е д в у х ъ  автом оби лей  для р а з ъ к зд о в ъ  по ш оссе, 
пр 1о б р к т ен 1е кам недробилки , у ст р о й ст в о  ш ести  ш тук ъ  сто -  
р ож ев ы хъ  дом ов ъ  и проч.

Факты эти настолько убедительны, что тен- 
денщозность статьи „Черниговскаго Слова" стано­
вится совершенно очевидной. Къ этому можемъ 
добавить, что и самъ по себе упрекъ заведомаго 
образован1я остатковъ съ помощью системы 
„старыхъ формъ" и прежнихъ поставокъ оказы­
вается также совершенно несправедливымъ, ибо 
для Назначен1я работъ земство вовсе не задается 
целью получения остатковъ, а ассигнуетъ столькО) 
сколько въ действительности нужно, не остана­
вливаясь даже и предъ перерасходомъ, если въ 
томъ или иномъ случае оказывается необходи­
мымъ Превысить общ1й итогъ отпускаемой субси- 
д1и. К ъ этому Нужно добавить, что и сами по себе 
остатки отъ казенныхъ суммъ, если они получа­
ются ̂  расходуются не иначв) какъ съ разреш ен1я
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Министерства, что т !м ъ  б ол!е  обезпечиваетъ 
правильное ихъ получен1е и направлен1е.

Что касается до будто бы сохранен1я прежней 
системы подрядовъ, то это утвержден1е автора 
„Черниговскаго Слова" также неправильно, ибо 

съ  сам аго  н ач ал а за в !ды в а н ;я  ш о сс е  зем ств о  о т к а за ­
л о с ь  о т ъ  сдач и  р а б о т ъ  крупны м ъ подрядчикам ъ, и в о !  ра­
боты  в ы п ол ня етъ  или м елко-подрядны м ъ, или п р осто  х о зя й ­
ствен н ы м ъ  с п о со б о м ъ . К а к ъ  с ъ  эти м ъ  утвер ж ден 1ем ъ  вя­
ж е т с я  д а л ь н !й ш е е  зая в л ен 1е а в то р а — о пол уч ен ;и  зем ств ом ъ  
б о л ь ш и хъ  бары ш ей  — п р едстав л я ется  м ало понятны м ъ.

Остается вопросъ о пониженш образователь- 
наго ценза техническаго персонала. По этому по­
воду нужно зам !тить ,

что гу б ер н ск о е  зем ст в о  и м ! е т ъ  во г л а в !  техни ч еск аго  
п е р со н а л а  ш о с с е  и н ж ен ер а , с л у ж а щ а го  Ч ерниговском у  
зе м с т в у  по д о р о ж н о й  части  у ж е  18-й  го д ъ . Ч то ж е  к а са ется  
ф разы  „о  п о н и ж ен 1и техн и ч еск аго  ц ен за  начальниковъ  ди- 
ста н ц 1й “, т о  о б с т о я т ел ь ст в о  э т о  с о с т о и т ъ  въ  с л !д у ю щ е м ъ .  
Л !т о м ъ  т ек у щ а го  года  у м ер ъ  пом ощ никъ и н ж ен ер а  по за -  
в!ды ван !ю  ш о сс е . С л у ж а  въ  з е м с т в ! , он ъ  вы дер ж ал ъ  эк за -  
м ен ъ  н а  право п р ои зв одств а  р а б о т ъ . Н а  м !с т о  его  зем ств о  
п р и гл аси л о др у го го  т ехн и к а , с л у ж а щ а го  у  н а съ  въ зем ­
с т в !  по д о р о ж н о й  части  у ж е  14-й  го д ъ . И хотя  п о с л !д н 1Й 
техн и к ъ  не и м ! е т ъ  права п р ои зв одств а  р а б о т ъ , но н а зн а ­
чая его  на озн ач ен н ую  д о л ж н о с ть , губер н ск ая  уп р ава  и м !л а  
в п о л н !  д о ст а т о ч н о е  о сн о в а н 1е  о стан ов и ть ся  им енно на  
д ан н ом ъ  л и ц ! ,  х отя  и н е и м !ю щ ем ъ  права п р ои зв одства  
р а б о т ъ , но оч ен ь  хо р о ш о  и зв !ст н а г о  по св оей  м н о г о л !т -  
ней р а б о т !  в ъ  з е м с т в !  по д о р о ж н о м у  д ! л у .

О тъ всего содержан1я вышеупомянутой статьи 
„Черниговское Слово" остается еще вопросъ о 
постройк! моста черезъ р. Десну. Но мы о 
немъ уже писали и возвращ аться къ нему еще 
разъ  было бы излишне.

П О СТАН О ВЛЕН А ПО ДОКЛАДАМЪ, 
СДЪЛАННЫ М Ъ ПЕРВОМУ СЪ'ЬЗДУ  

Ш ОССЕЙНЫ ХЪ ДЕЯ ТЕЛ ЕЙ .

I. По докладу проф. Г. Д. Д у б е л и р а : „О нор- 
махъ для опред!лен1я отверст1й малыхъ искусствен- 
ныхъ сооружен1Й.

П о с т а н о в и л и :
Просить Управление внутреннихъ водныхъ пу­

тей и шоссейныхъ дорогъ собрать могущ1е иметься 
въ  распоряжен1и губернскихъ земскихъ управъ 
матер1алы по вопросу о нормахъ для расчета 
отверст1й малыхъ искусственныхъ сооружен1й и 
направить ихъ в м !с т !  съ заслушаннымъ докла- 
домъ проф. Дубелира въ образованную по дан­
ному вопросу при Инженерномъ с о в !т ! , подъ 
предс!дательствомъ инженера Б. А. Риппаса, 
Комисс!ю съ пожелан1емъ о возможно скоромъ 
пересмотр! д!йствующихъ нормъ и вы работк! 
новыхъ.

II. По докладамъ: проф. Г. Д. Д у б е л и р а :  
„Объ улучшении грунтовыхъ дорогъ при помощи 
машинъ" и 0 . 0 . К р ы ш т о ф о в и ч а :  „Объ аме- 
риканскомъ способ! устройства дорогъ".

П о с т а н о в и л и :
1) Признать крайне желательнымъ производ­

ство въ возможно широкомъ объем ! и въ разно- 
образныхъ м!стны хъ услов1яхъ опытовъ по по-

стройк! и улучшен1ю грунтовыхъ дорогъ при по­
мощи механическихъ снарядовъ.

2) Рекомендовать производство упомянутыхъ 
опытовъ земствамъ, какъ ближе всего стоящимъ 
къ д !лу  устройства грунтовыхъ дорогъ и наибо- 
л ! е  заинтересованнымъ въ им!ю щ ихъ быть полу­
ченными результатахъ.

3) Просить Министерство путей сообщен1я, въ 
виду необходимости значительныхъ затратъ  на 
прю бр!тен1е механическихъ снарядовъ, притти на 
помощь соотв!тствующ имъ земствамъ ассигнова- 
н1емъ пособ!й отъ казны.

4) Сосредоточить разработку и опубликован1е 
полученныхъ матер1аловъ въ Управлен1и внутрен­
нихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ съ 
докладомъ о нихъ одному изъ будущихъ шоссей­
ныхъ съ !зд овъ , въ виду необходимости придер­
живаться при этомъ общаго плана и однообраз­
ной точки зр!н1я.

III. По докладамъ:
Инж. Н. Н. Д а в и д е н к о в а :  „Современный 

камнедробилки и ихъ прим!нен1е въ шоссейномъ 
д ! л ! “.

С п б .  г у б .  з е м с к о й  у п р а в ы :  „О механи­
ческихъ снарядахъ, прим!няемыхъ для содержа- 
н1я и ремонта шоссе дорожнымъ отд!лом ъ Спб. 
губ. земской управы".

Инж. Б. М. Н и к о л а е в а :  „Камень и щебень 
въ дорожномъ д ! л !  въ Гермаши и Россш ".

П о с т а н о в и л и :
1) Признать существенно необходимымъ, для 

обезпечен1я шоссейныхъ дорогъ каменнымъ ма- 
тер1’аломъ и для его удешевлен1я, отчужден1е 
карьеровъ въ собственность дорожнаго управле- 
н1я или установлен1е принудительнаго права уча- 
ст1я въ разработк! ихъ.

2) Рекомендовать прим!нен1е механической бой­
ки щебня во в с !х ъ  т !х ъ  случаяхъ, когда полу­
чаетъ особое значен1е своевременность снабжен1я 
дороги необходимымъ для ея устройства и содер- 
жан1я каменнымъ матер1аломъ.

3) Признать желательнымъ при в с !х ъ  произ­
водящихся въ PocciH шоссейно-дорожныхъ рабо- 
тахъ съ пpим!нeнieмъ камне-дробилокъ, а также 
и другихъ механическихъ снарядовъ, собиран1е 
и опубликован1е въ спещальной литератур! воз­
можно подробныхъ данныхъ, характеризующихъ 
техническую и экономическую сторону д !ла , и 
npencTaeneHie докладовъ по этимъ вопросамъ 
предстоящимъ шоссейнымъ С ъ!здам ъ .

IV. По докладу инж. Ц в !  т к о в с к а г  о: „При- 
м!нен1е въ PocciH искусственнаго камня для устрой­
ства дорогъ".

П о с т а н о в и л и :
1) Признать необходимымъ изучен1е вопроса 

о возможномъ yпpoщeнiи и yдeшeвлeнiи клинкер­
наго производства, а такж е о npHM!HCHiH малыхъ 
и недорогихъ заводовъ, доступныхъ небольшимъ 
дорожнымъ хозяйствамъ.

2) Рекомендовать обязательное производство 
изсл!дован1й о возможности зам !ны  естествен- 
наго камня искусственнымъ всяк1й разъ, когда 
ц !н а  на щебень окажется чрезм!рно высокой.
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3) Просить Министерство путей сообщен1я при­
ходить на помощь земствамъ ассигнован1емъ по- 
соб1й отъ казны, въ  т-Ьхъ случаяхъ, когда для 
земства выяснилась необходимость постройки 
клинкернаго завода.

V. По докладу инж. В. О б о л е н с к а г о  „К а­
менная одежда для шоссе съ большимъ движе- 
н1емъ“ .

П о с т а н о в и л и :
1) Н а т-Ьхъ перегонахъ шоссе, гд-Ь движен1е 

особенно велико, а такж е въ  район-Ь городовъ и 
населенныхъ м-Ьстъ, рекомендовать замену ще­
беночной коры мостовой, такъ  какъ при этихъ усло- 
в!яхъ щебеночная кора перестаетъ удовлетворять 
услов1ямъ и характеру движения.

2) В ъ виду благопр1ятныхъ результатовъ опы- 
товъ съ мозаиковыми мостовыми, какъ за гра­
ницей, такъ  и въ PocciH, рекомендовать примЬ- 
нен1я этого типа мостовой на шоссе въ приго- 
родныхъ районахъ и населенныхъ м-Ьстахъ.

3) На перегонахъ съ очень большимъ и почти 
исключительно грузовымъ движен1емъ применять 
брусчатую гранитную мостовую.

VI. По докладу К а з а н с к о й  г у б е р н с к о й  
з е м с к о й  у п р а в ы :  „Очеркъ земскаго автомо- 
бильнаго хозяйства".

П о с т а н о в и л и :
П ризнать автомобиль необходимой принадлеж­

ностью правильно организованнаго дорожнаго 
хозяйства.

VII. По докладу инж. С. П. С к у д н о в а :  „О 
нормальной ширин-Ь одежды и дорожнаго по­
лотна".

П о с т а н о в и л и :
1) Признать, что ширина каменной одежды 

шоссейныхъ дорогъ, зависящ ая отъ интенсив­
ности и густоты движен1я, можетъ быть различной 
не только на разны хъ дорогахъ, но и на разныхъ 
участкахъ одной и той же дороги.

2) Нормальной шириной одежды для дорогъ 
со среднимъ движен1емъ признать 2,50 саж., при 
ширинЬ земляного полотна въ 4,50 саж.

3) Минимальной шириной каменной одежды 
для дорогъ со слабымъ движен1емъ признать
1.50 саж., при ширинФ. земляного полотна въ
3.50  с.

4) Н а участкахъ съ интенсивнымъ и густымъ 
движен1емъ признать необходимымъ соответствен­
ное увеличен1е ширины каменной одежды, въ за­
висимости отъ  местныхъ услов1й.

5) Н азначать достаточную ширину полосы 
отчужден1я, считаясь съ возможностью использо- 
ван1я обрезовъ  подъ постройку местныхъ рель- 
совыхъ сообщенш.

-ils.

*  ж * _Ж_Ж-

ХРОНИКА.
I.

ДОРОЖНОЕ д-ьло.

Льготный тарифъ на перевозку камня и песка 
для постройки шоссе. К акъ известно, на перевозку 
камня и песка, потребныхъ для постройки и ре­
монта подъездныхъ путей, расположенныхъ вне 
городской черты, а также для ремонта мостовъ 
и другихъ сооружен1й на этихъ путяхъ устано- 
вленъ льготный тарифъ 1901 года, по которому 
взимается плата по Vioo и V125 коп., смотря по 
разстоян1ямъ. При этомъ въ тариф е указано, что 
подъ назван1емъ „подъездные пути" следуетъ 
понимать дороги, находящ1яся вне городской 
черты и устроенныя или предполагаемый къ 
устройству съ целью удобнаго подъезда къ стан - 
ц1ямъ, определен1е же того обстоятельства удо- 
влетворяетъ ли данная дорога такимъ услов1ямъ, 
предоставлено правлен1ямъ частныхъ дорогъ или 
начальникамъ частныхъ дорогъ. Услов1е это по­
служило на практике серьезнымъ препятств1емъ 
къ пользован1ю этимъ льготнымъ тарифомъ, до- 
ходившимъ до того, что при заявлен1и о пере­
возке матер1аловъ по этому тарифу некоторый 
дороги требуютъ отъ земствъ представлен1я схе- 
матическихъ плановъ съ указан1емъ на нихъ 
подходовъ къ станщямъ и отметкою участковъ, 
предположенныхъ для ремонта, а также сметы на 
ремонтъ или устройство каждаго въ отдельности 
подъездного пути для проверки количества камня, 
испрашиваемаго къ перевозке и, засимъ, на ос- 
нован1и одного лишь географическаго направле- 
н1я, отказываютъ въ льготной перевозке мате- 
р1аловъ, напримеръ, для шоссе значительнаго 
протяженш или отдельныхъ участковъ, идущихъ 
параллельно лин1и железной дороги, а такж е для 
шоссе, примыкающихъ къ городамъ, такъ  какъ 
все  такого рода дороги, будто бы не могутъ счи­
таться подъездными путями къ железнодорож­
нымъ станц1ямъ.

Въ виду частыхъ отказовъ въ применен1и 
этого льготнаго тарифа заинтересованными учре- 
жден1ями возбуждено было ходатайство объ его пе­
ресмотре и предоставлен1и казне, земствамъ и 
городамъ права пользоваться этимъ льготнымъ 
тарифомъ при устройстве и ремонте не только 
такихъ предусмотренныхъ имъ дорогъ, которыя 
ведутъ лишь къ железнодорожнымъ станц1ямъ, и 
при этомъ пролегаютъ вне городской черты, но 
и для сооружен1я всякихъ вообще шоссе, дорогъ 
и улицъ, производимыхъ распоряжен1емъ казны, 
земствъ и городскихъ управлен1й.

По разсмотрен1и этого ходатайства Тарифный 
Комитетъ постановилъ:

Заменить абзацъ перваго льготнаго тарифа 
К» 87— 1901 года следующимъ новымъ; за пова- 
гонныя перевозки по всемъ русскимъ жел. доро- 
гамъ, применяющимъ Сбщ1й Тарифъ Росс1йскихъ 
жел. дорогъ, камня и песка, потребныхъ: 1) для 
производимыхъ, распоряжен1емъ казны, земствъ 
городовъ и городскихъ поселен1й построекъ и
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ремонта дорогъ, расположенныхъ в н !  г о р о д ­
с к о й  ч е р т ы ,  и постройки и ремонта мостовъ 
и другихъ дорожныхъ сооружен1й на таковыхъ 
дорогахъ, и 2) для постройки и ремонта, произ- 
водимыхъ р а с п о р я ж е н 1 е м ъ  з е м с т в ъ  до­
рогъ, пролегающихъ в ъ  п р е д ! л а х ъ  г о р о ­
д о в ъ  и г о р о д с к и х ъ  п о с е л е н 1Й („про- 
!зж 1я-улицы ", „соединительные тракты" и т .п .) , 
а равно для устройства и ремонта мостовъ и 
другихъ дорожныхъ сооружен1й на таковыхъ до­
рогахъ— провозная плата взимается въ сл!дую- 
щемъ р а зм !р ! :  за  разстоян1е до 200 верстъ
1/юо коп. съ пуда и версты; за  разстоян1е отъ 
201 до 333 верстъ къ п л а т ! за  200 верстъ 
(2 коп.) прибавляется по ’/200 коп. съ пуда и 
версты; за разстоян!е свыше 333 верстъ ’/гй  коп. 
съ пуда и версты.

Прим!чан1е же къ сему тарифу полностью ис­
ключить.

Это постановлен1е Тарифнаго Комитета утвер­
ждено Товарищ емъ Министра финансовъ и на­
правлено къ напечатан1ю въ С борник! тарифовъ.

Опыты гудронирован!я шоссе. На основан1и 
распоряжен1я Министра путей сообщен1я отъ 21 ми­
нувшаго января, Управлен1е внутреннихъ вод­
ныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ ассигнуетъ
23.000 рублей на производство въ текущемъ году 
работъ по гудронирован1ю шоссе въ  К1евскомъ 
округ!. Въ первую очередь предположено по­
вторное поверхностное гудронирован1е участка 
KieBO-Брестскаго шоссе въ пред!лахъ дачной 
м!стности Святошино, на протяжен1и около 2 в., 
за т !м ъ , частичное продлен1е гудронирован1я того 
же шоссе по направлен1ю отъ Святошина къ 
KicBy и гудронирован!е части Николаевскаго въ 
город! Ю ев! спуска. Во в с !х ъ  этихъ м !стах ъ  
устранен1е на шоссе пыли представляется осо­
бенно настоятельнымъ, а наблюден1е за работами 
находится въ  особенно благопр1ятныхъ услов1яхъ. 
Для работъ этихъ будетъ пр1об р!тен а  гудронаж­
ная машина французской фирмы V oisem bert & Нё- 
deline ц!ною  27.500 франковъ и одна усовершен­
ствованная машина конной тяги бельпйской 
фирмы Malivez въ 4.150 франковъ. В м !с т !  съ 
т !м ъ  и м !ется  въ виду пригласить на два м !сяца 
двухъ иностранныхъ инструкторовъ —  спец1али- 
стовъ, съ вознагражден1емъ каждому по 1.000 
франковъ въ м !сяцъ .

Н а производимый въ Ш евскомъ округ! работы 
предполагается командировать шоссейныхъ техни­
ковъ другихъ округовъ, такъ  какъ  выписываемыя 
для названнаго округа машины могутъ быть, по 
м ! р !  надобности, предоставляемы для нуждъ и 
другихъ округовъ.

З ат !м ъ , въ виду постоянной потребности въ 
обезпылен1и шоссе въ Крыму, въ  м !стахъ  пре- 
бывашя высочайшихъ особъ, и всл!дств1е недо- 
стижен1я этого м !рам и обычнаго поливан1я и 
подметан1я механическими метлами, предположено 
пр1обр!сти самодвижущ1йся аппаратъ D ion Bou- 
ton  для одновременныхъ поливки и подметан1я, 
стоимостью въ 21.500 франковъ.

Николаевская магистраль въ Пр1амурскомъ кра!. 
Въ текущемъ году Министерствомъ путей сооб­

щен1я предполагается приступить къ устройству 
на Дальнемъ В осток! Николаевской дорожной 
магистрали отъ селен1я Якутская Стойба на р ! к !  
Селемдж! до Кербинскаго склада на р. Амгуни,—  
протяжен1емъ въ 471 в. Предполагаемое соору- 
жен1е представляетъ только часть Николаевскаго 
тракта, который долженъ соединить г. Б л аго в !- 
щенскъ съ г. Николаевскомъ. Трактъ этотъ ча­
стью уже осуществленъ, именно — отъ г. Благо- 
в!щ енска по долинамъ pp. Зеи и Селемджи до 
Норскаго склада, откуда до селен1я Якутская 
Стойба дорога строится переселенческимъ Упра- 
влен1емъ.

Соединен!е гг. Благов!щ енска и Николаевска 
сухопутной дорогой настоятельно необходимо, какъ 
всл!дств1с выдающейся роли этихъ городовъ въ 
жизни Приамурья, такъ  и всл!дств1е того, что р. 
Амуръ является единственнымъ связующимъ 
ихъ пунктомъ и д !л аетъ  въ этомъ м !с т !  огром­
ную дугу, увеличивающую разстоян!е между горо­
дами, не говоря о томъ, что вдоль нижняго Аму­
ра им !ется  лишь вьючная тропа.

Въ представленномъ въ Управлен1е в. в. п. и 
ш. д. проект! Начальникъ Амурскаго воднаго 
Управлен1я и временнаго дорожнаго О тд!ла, ин­
женеръ Чубинск1й указы ваетъ, что для осуще- 
ствлен1я полностью колеснаго пути отъ Благо- 
в!щ енска до Николаевска участокъ Николаевскаго 
тракта до Якутской Стойбы придется впосл!дств1и 
перестроить,въ первую же очередь необходимо по­
строить средн1й участокъ отъ Стойбы до Кербин­
скаго склада.

К ром ! значительнаго сокращен1Я разстоян1я 
по сравнен1ю съ существующимъ воднымъ пу­
темъ черезъ Хабаровскъ, Николаевск1й трактъ 
будетъ и м !ть  огромное м !стное значен1е для раз- 
вит!я золотопромышленности. При взгляд! на 
геологическую карту невольно бросается въ глаза 
обил1е золотыхъ пршсковъ по всему протяжен1Ю 
тракта, прор!зываю щ аго три крупныхъ района; 
Селемджинск1й, Каменско-Буреинск1й и Амгуно- 
Кербинск1й, съ  общей добычей золота 577^/* пуд. 
въ годъ или около 46,6о/о всего добываемаго въ к р а !  
золота. Н есомн!нно, добыча эта еще увеличится, 
ибо теперь, за  отсутств1емъ путей сообщен1я, н ! -  
которыя м!сторожден1я совс!м ъ еще не р азр аба­
тываются. Само собою разум !ется, что развит1е 
золотопромышленности поведетъ за собой усиле- 
Hie роста населен1я по всему тракту, разовьетъ 
грузооборотъ его и пассажирское движен1е. Уве- 
личен1е населен1я будетъ способствовать есте­
ственной з а м !н !  китайскаго труда русскимъ.

По приложенной къ проекту Амурскаго вод­
наго Управлен1я расц!ночной в!домости, стои­
мость одной версты проектированнаго между 
Якутской Стойбой и Кербинскимъ складомъ уча­
стка Николаевской магистрали должна составить 
круглымъ числомъ 8.300 руб., не считая расхо- 
довъ на администращю и сооружен1я, необходи- 
мыя при организащи почтовой гоньбы (станщи, 
казармы, будки, колодцы и т. п.).
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Улучшен1е проселочныхъ грунтовыхъ до­
рогъ, имеющее для населен1я громадное эконо­
мическое значен1е, начинаетъ вызывать со сто­
роны земствъ за  последнее время усиленное вни- 
MaHie.

Харьковское губернское земское собран1е асси­
гновало 20 тыс. руб. на экономическое изследо- 
ваше дорогъ въ  Ю уездахъ  губерн1и и 1 тыс. руб. 
на пр1обретен1е, совместно съ другими земствами, 
спец1альныхъ машинъ для производства опытовъ 
по улучшен1ю грунтовыхъ дорогъ.

Херсонское губ. земство, ассигновавъ также 
1 тыс. руб. для совместныхъ опытовъ, кроме 
того, ассигновало 20 тыс. руб. на производство 
самостоятельныхъ опытовъ и 12 тыс. руб. на 
возстановлен1е въ губерн1и дорогъ и поставило 
образовать спец1альный дорожный капиталъ пу­
темъ внесен1я въ  смету ежегодно по 100 тыс. руб.

Проскуровское уездное земство постановило 
сделать изъ  кассы городского и земскаго кредита 
за е м ъ в ъ  823 тыс. руб. для шоссирован1я дорогъ въ 
уезде.

Подольское губернское земство на дорожную 
повинность ассигновало на 1914 г. 372.771 руб. 
(второе место въ см ете).

Въ К1евской губерн!и общ1й итогъ всехъ  рас- 
ходовъ уездны хъ земствъ определенъ на 1914 г. 
въ 8.785.200руб.; и зъ н и хъ  статья на дорожное стро­
ительство заним аетъ третье место — 1.201.132 руб.

С.-Петербургск1я Ведомости возбуждаютъ 
вопросъ о дорожной обязанности земства и вла- 
дельцевъ прилегающихъ участковъ...

Вопросъ этотъ важенъ потому, что съ выхо- 
домъ крестьянъ на хутора и отруба сеть  просе­
лочныхъ дорогъ увеличится въ  несколько разъ, 
а  кто долженъ будетъ ихъ содерж ать— неизвест­
но. в е д ь  при общинномъ землевладен1и обще­
ство могло проложить новую дорогу взам енъ не­
удобной старой, а при хуторскомъ хозяйстве это 
будетъ невозможно. И теперь крестьяне много 
теряю тъ отъ неустройства полевыхъ дорогъ, ко­
торыми пользуются въ летнее время, а если по 
этимъ дорогамъ придется ездить круглый годъ 
хуторянамъ, то положен1е значительно ухудшится. 
При разселен1и на хутора, придется выстроить 
немало плотинъ, мостовъ и иныхъ дорогихъ со- 
оружен1й, но на чьи средства все это должно 
быть сделано— неизвестно. Сами хуторяне не мо­
гутъ  же на свои средства содержать мосты по 
дорогамъ, а общества, изъ которыхъ они вышли, 
не будутъ ихъ содержать, потому что они имъ не 
нужны. Кроме того, нужно пересмотреть сеть 
большихъ дорогъ и т е  изъ нихъ, которыя поте­
ряли свое былое значен1е, перевести въ так!я 
м еста, которыя обойдены железными дорогами.

1 февраля состоялось, подъ председа- 
тельствомъ вице-президента И м п е р а т о р с к а г о  Р о с - 
с1йскаго автомобильнаго общества князя А. Д. 
Оболенскаго, собран!е представителей автомо- 
бильныхъ и дорожныхъ организацш, входящихъ 
въ составъ всеросс1йскаго автомобильнаго союза. 
Въ собран1и флигель-адъютантъ В. В. Свечинъ 
прочиталъ докладъ о перем ене общаго для всехъ 
странъ порядка движен1я автомобилей „съ правой

стороны— на левую ", ч%мъ будетъ достигнуто пре­
имущество въ обгоне и лучшей видимости для 
управляющего автомобилемъ. С ъездъ постановилъ 
ограничиться перемещен!емъ рулевого управлен1я 
автомобиля на левую сторону. Представитель 
Юевскаго автомобиль-клуба сообщилъ объ откры- 
т1и въ гор. К1еве отделен1я Московскаго автомо­
бильнаго общества и о неудобствахъ совместной 
деятельности въ одномъ городе двухъ клубовъ 
разныхъ обществъ. С ъездъ постановилъ запре­
тить открыт1е союзнымъ клубамъ отделен1й въ 
тех ъ  городахъ, где уже имеются союзные клубы.

Представитель Харьковскаго автомобиль-клуба 
заявилъ о необходимости удешевлен1я бензина пу­
темъ объявлен1я конкурренщи на его поставку. 
С ъездъ постановилъ войти въ переговоры съ 
фирмою Вр. Нобель о понижении ценъ  на бензинъ 
для членовъ автомобильнаго союза.

По вопросу о составлен1и автомобильнаго ка­
лендаря 1914 г. съездъ  призналъ необходимымъ 
въ этотъ календарь включить все предполагаемый 
гонки и состязан1я съ  такимъ расчетомъ, чтобы 
они не совпадали между собою и не делали кон­
курренщи гонщикамъ.

По докладу инженера Кузнецова о м ерахъ къ 
улучшен1ю шоссейныхъ дорогъ съездомъ принята 
резолюц1я о группировке сведен1й по этому пред­
мету у вице-президента И м п е р а т о р с к а г о  автомо­
бильнаго клуба В. В. Свечина, который будетъ 
сообщать эти матер1алы на раэсмотрен1е общему 
собрашю деятелей по шоссейному делу для при- 
способлен1я дорогъ къ  автомобильному движен!ю.

Въ томъ же собран1И съездъ  постановилъ, 
что право устройства всеросс1йскихъ состязан1й 
принадлежитъ исключительно И м п е р а т о р с к о м у  Р ос - 
с1йскому автомобильному обществу, которое мо­
жетъ предоставлять это право другимъ, входя- 
щимъ въ составъ союза автомобильнымъ органи- 
защ ямъ.

Въ Костромскомъ губернскомъ земскомъ 
собран1и 31 января былъ принятъ докладъ управы 
о порядке отчужден1я земли подъ земск1я дороги. 
Управа, соглашаясь съ огромнымъ значен1емъ 
возбужденнаго Кинешемскимъ земствомъ вопроса 
о принудительномъ отчужден1и частно-владельче­
ской земли подъ земск1Я гужевыя дороги, пола­
гаетъ, не дожидаясь ответа на прошлогоднее 
ходатайство объ этомъ, возбудить передъ Мини­
стерствомъ внутреннихъ делъ  ходатайство о про- 
веден1и законодательнымъ путемъ упрощеннаго 
порядка принудительнаго отчужден1я необходи­
мыхъ для дорожныхъ сооружен1й полосъ частно­
владельческой земли, применительно къ суще­
ствующимъ правиламъ объ устройстве канавъ и 
другихъ водопроводныхъ сооружен1й на чужихъ 
земляхъ для осушительныхъ, оросительныхъ и 
обводнительныхъ целей.

Постановлено присоединиться къ совместному 
опыту губернскихъ земскихъ управъ по улучше- 
н1ю грунтовыхъ дорогъ съ ассигнован1емъ 1 тыс. 
рублей на покупку машинъ для производства 
означенныхъ опытовъ. Кроме того, постано­
влено уполномочить управу на командиро- 
ван1е двухъ представителей въ имеющее сформи­
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роваться организац1онное по производству опы- 
товъ бюро при Московской губ. зем. управе.

П ереданъ собран1емъ на совместное обсу­
ждение уездныхъ земствъ и губернской управы вы­
работанный последней планъ губернскаго дорож­
наго строительства.

Постановлено ходатайствовать передъ Мини- 
стерствомъ путей сообщен1я о включен1и въ раз­
рабатываемую имъ сеть  шоссейныхъ дорогъ неза- 
мощенныхъ участковъ трактовъ Кострома— Га- 
личъ (47 верстъ) и Россолово —  Солигаличъ (54 
версты), имеющихъ важное магистральное зна­
чение.

Постановлено по ходатайству Кологривскаго 
земства признать подъездной путь къ ст. Нея до 
границы М акарьевскаго уезда, на длине 32 вер. 
340 саж., имеющимъ межъ-уездное значен1е, и 
принять устройство его за  счетъ губернскаго зем­
ства, согласно проектируемаго плана губернск. 
дорожн. строительства.

Согласно ходатайства уез. земствъ губ. управа 
уполномочена собран1емъ на ходатайство передъ 
правительствомъ о ссудахъ и пособ1яхъ на до- 
рожныя сооружен1я, а именно: 1) о разрешен1и 
займа изъ страхового или пенс1оннаго капита- 
ловъ губернскаго земства въ  265.540 руб., изъ 
коихъ Костромскому уездному земству 85 т. р., 
кинешемскому— 55 т. р., Варнавинскому— 100 т. р. 
и М акарьевскому— 25.540 руб. и 2) о разреш ены  
займа М акарьевскому земству на дорожныя соору- 
жен1я изъ кассы городского и земскаго кредита 
въ  20 тыс. руб.

При проектирован1и Восточно-донецкой ж елез­
ной дороги (Лихая— Царицынъ) общество Нижне- 
Чирской станицы Донецкой области не разъ  в о з­
буждало ходатайство о томъ, чтобы, въ видахъ 
экономическихъ и торговыхъ, лин1я эта не мино­
вала станицы, какъ большого населеннаго пункта 
со многими административными учрежден1ями, 
учебными заведен1ями и крупными хлебными 
фирмами съ  миллионными торговыми оборотами. 
Въ крайнемъ случае общество просило соединить 
станицу отдельной железнодорожной веткой. 
Это ходатайство не было удовлетворено; лин1я 
ж елезной дороги прошла въ 16 верстахъ отъ 
станицы. Только благодаря требован1ямъ воен- 
наго ведомства Юго-восточная дорога устроила 
отъ станщи Чиръ до станицы шоссейную дорогу 
и обязалась построить при станцш военные скла­
ды, Въ первые годы шоссе, содержавшееся на 
счетъ ж елезной дороги и ею своевременно ре­
монтируемое, представляло прекрасный и удобный 
путь сообщен1я со станщей во всякое время года 
и во всякую погоду. Это шоссе перешло въ ве- 
ден1е областного правлен1я, и теперь не ремон­
тируется почти десять л етъ . Следств1емъ пре- 
кращен1я движен1я по шоссе явилось чрезмерное 
повышен1е цен ъ  на доставку всевозможнаго 
рода товаровъ со станщи Чиръ въ станицу. 
При исправномъ содержанш шоссе доставка 
такихъ необходимыхъ предметовъ потреблен1я, 
какъ каменный уголь, керосинъ, лесные матер1алы, 
зерновой хлебъ  и проч., обходилась въ 2 коп. съ 
пуда, а теперь платятъ по 6 коп. съ пуда.

П роездъ пассажировъ со станцш или обратно 
при существован1и шоссе оплачивался всегда 
50 коп., а теперь обходится въ 2 руб. и дороже.

На замощен1е дорогъ въ  Владим1рволын- 
скомъ уезде уезднымъ земствомъ заключенъ въ 
кассе городского и земскаго кредита заем ъ въ 
сумме 200.000 руб. Кроме этого, въ  кассу уезд ­
ной управы поступило на замощен1е дорогъ въ 
местечкахъ уезда около 3.000 руб. отъ мещ ан- 
скихъ обществъ. На эти средства предположено 
замостить мм. Гороховъ, Локачи, Кисилинъ, 
Устилугъ и Любомль, въ среднемъ, по 2 версты 
въ каждомъ, также дружкопольскую плотину, луц- 
кш вы ездъ изъ Владим1рволынска и некоторые 
участки дороги Владим1рволынскъ— Порицкъ. То 
же земство предполагаетъ возбудить ходатайство 
передъ правительствомъ о томъ, чтобы законо- 
проектъ о грунтовыхъ дорогахъ, предварительно 
разсмотрен1я его въ законодательныхъ учрежде- 
н1яхъ, былъ переданъ на разсмотрен1е земскихъ 
собранш.

Во владим1рволынскомъ у езд е , въ  целяхъ 
улучшен1я дорогъ, предположено перечислить въ 
разрядъ проселочныхъ дорогъ, протяжен1емъ 
около 400 верстъ, и произвести экономическое 
и техническое ихъ обследован1е. Несколько 
военко-транспортныхъ дорогъ, потерявшихъ въ 
настоящее время значен1е, перечисляется въ  про- 
селочныя.

Председатель Кубанскаго с.-хозяйственнаго
о-ва Я. 9 . Николенко, по поручен1ю общаго собра- 
н1я 2 февраля, послалъ следующее телеграфное 
ходатайство наместнику на К авказе.

Общее собран1е сельскихъ хозяевъ Лабин- 
скаго отдела, обсудивъ тяжелое и безвыходное 
положен1е сельскаго хозяйства, создавшееся 
вследств1е полнаго отсутств1я дорогъ, единогласно 
поручило мне довести до сведен1я Вашего Сия­
тельства, что дальнейш ее развит1е сельскаго хо ­
зяйства невозможно безъ устройства шоссейныхъ 
и трамвайныхъ дорогъ въ Кубанской области. 
Въ нашемъ крае  зима отсутствуетъ, санныхъ 
путей н етъ , начиная съ осени и въ течен1е всей 
зимы грузовое движен1е совершенно прекращается, 
тогда какъ въ центральной Росс1и населен1е 
пользуется саннымъ путемъ отъ 4 до 5 меся- 
цевъ. Реализащ я урожая происходитъ непланомер­
но и наноситъ населен1ю неисчислимые убытки и 
потери. Такое тяжелое положен1е, какого н етъ  по 
всей Росс1и, даетъ намъ смелость просить Ваше 
С1ятельство о преимущественномъ удовлетворен1и 
шоссейной нужды нашего края и объ исходатай- 
ствованш на этотъ предметъ изъ общеимпер- 
скихъ суммъ пособ:й. Мы казаки— сельск1е хозяева 
выражаемъ, съ своей стороны, готовность принять 
посильное участ1е путемъ обязательнаго самооб- 
ложен1я для создан1я капитала на дорожныя 
нужды.

Изъ Орла пишутъ; Б олее  недели стоитъ 
теплая погода, дороги испортились не только въ 
городе, но и въ поляхъ, въ О ке довольно высо­
ко поднялась вода. Благодаря тому, что дороги 
испортились, подвоза изъ деревень продуктовъ 
сельскаго хозяйства нетъ , и на нихъ поднялись
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сильно ц!ны , наприм !ръ: св!ж1я яйца стоять 
отъ 50 до 60 коп. десятокъ, творогъ отъ 10 до 
12 к., молока трудно достать. П осл!днее обыкно­
венно приносилось крестьянами изъ ближайшихъ 
деревень, а теперь изъ н!которы хъ не только 
проезда, но и прохода н !т ъ , с н !гъ  пропитался 
водой, черезъ овраги проходить рискованно, а на 
р !ч к ах ъ  сверхъ льда стоитъ вода. Мосты же че­
резъ р !к и  въ деревняхъ— далеко не везд!.

Въ А страханской губ. отсутствие зимы и 
истощен1е осеннихъ запасовъ товаровъ заставля- 
ютъ лавочниковъ и торговцевъ низовыхъ селъ 
доставлять товары сухимъ путемъ. Ужасная— 
тяж елая и длинная сухопутная дорога въ 
Астрахань удлиняется переправой черезъ пере- 
возъ. Закупивш 1С свои товары зд !сь  и н ам !- 
ревавш1еся перебраться сухимъ путемъ, ожидаютъ 
очереди въ о тп р авк! и п огрузк! товаровъ на 
баркасъ перевоза по трое и четверо сутокъ. 
Ж дать день или два считается обычнымъ явле- 
н1емъ. Даже крупные форпостинск!е торговцы, 
переправляющ1е больш!я парт1и муки и проч. то­
варовъ. ожидаютъ съ утра до поздняго вечера. 
1Д!ны на предметы первой необходимости 
возросли на м !стах ъ  неимов!рно; такъ , по св !-  
fltHiHMb только что пр1!хавш ихъ сельчанъ пони- 
зовыхъ селъ, керосиномъ въ данное время тор- 
гуютъ по 15— 16 коп. за  фунтъ, высокой ц-Ьной 
продаютъ и npo4ie товары, запасы которыхъ 
почти везд ! изсякли. Тяжело отражается бездо­
рожье и на д !л ах ъ  астраханскихъ торговцевъ.

Предпраздничная торговля была въ Бесса­
рабской губ. вялая, причиной чему были низк1я 
ц!ны  на х л !б ъ , а въ  особенности неустановив- 
шаяся все время зимняя дорога. Съ первыхъ чи- 
селъ января, съ наступлен^емъ морозовъ, попра- 
вившихъ дорогу, торговля начала было разви­
ваться, но теперь, всл!дств1е наступлен!я отте­
пели, опять падаетъ.

Наступившая оттепель настолько испор­
тила окружающая городъ Таганрогъ проселочныя 
дороги, что пробраться въ городъ можно только съ 
большимъ трудомъ. Результатомъ этого явилось 
o T c y T C T B ie  какого-либо привоза, всл!дств1е чего 
в с !  съ !стн ы е продукты въ город! сильно вздоро­
жали; по этой же причин! въ торговл! полное 
затиш ье.

На Б о л г ! наступила полная оттепель, на 
солн ц ! 10— 12° тепла, дороги совершенно испор­
тились.

Торговли почти никакой. Ярославцы въ отчая- 
н1и. Т !  изъ  нихъ, которые разсчитывали на хоро- 
шiй санный путь, потеряли всякую надежду. На 
ряду съ этимъ положен1емъ, созданнымъ бездо­
рожьемъ и oтcyтcтвieмъ торговли, можно ожи­
дать новые крахи.

Подъ вл1ян1емъ наступившей оттепели 
проселочныя и грунтовыя дороги сильно испор­
тились, сообщен1е города Кременчуга съ у!здом ъ 
невозможное. Это обстоятельство отраж ается 
крайне тяжело на д!ятельности м !стны хъ торго- 
выхъ фирмъ, главнымъ образомъ, обслуживающихъ 
у !зд ъ . Запасы  товаровъ, заготовленныхъ къ зим !, 
рстались во многихъ предпр1ят1яхъ почти нетро­

нутыми. Особенно у мануфактуристовъ и торгов­
цевъ готовымъ платьемъ. Б ъ  связи съ застоемъ 
въ торговл! нужда въ деньгахъ даетъ себя силь­
но чувствовать. Особенно плохо приходится мел­
кимъ фирмамъ, которымъ м!стны е банки въ  по- 
сл!днее время сильно ограничиваюТъ кредитъ.

Д н!пръ  въ пред!лахъ Кременчуга совершенно 
очистился отъ льда. Разсчитываю тъ, что начнутъ 
курсировать пароходы между Кременчугомъ и 
ближайшими прибрежными пунктами.

Заботясь объ улучшен1и дорогъ въ Тур- 
кестанскомъ к р а !  вообще, въ частности значи­
тельное вниман]е нужно обратить на необходи­
мость, въ ц !л ях ъ  наибол!е усп!ш ной торговли 
съ китайскимъ Туркестаномъ, устройства шоссей­
ной дороги на Каш гаръ. Читателямъ хорошо из- 
в!стно, что н !т ъ , кажется, такого вопроса (изъ 
жизни „туркестанскихъ вопросовъ"), который бы 
вызвалъ такую страстность, какую вызываетъ при 
обсужден1и вопросъ о дорогахъ въ нашемъ кра!. 
Б ъ  одинъ голосъ кричатъ, что на наше бездорожье, 
если мы хотимъ поднять экономическую мощь 
окраины, необходимо обратить самое серьезное 
вниман1е. И д !ло  это нельзя откладывать „въ 
долпй ящ и къ“. Б ъ  такомъ см ы сл! высказался 
Ташкентск1й с ъ !зд ъ  хлопководовъ (1912 г.), къ 
такому р!шен1Ю пришелъ и третш  общекраевой 
съ !зд ъ  д!ятелей  по сельскому хозяйству (1913 г.).

Что касается Каш гара, то устройство шоссей­
ной дороги на Каш гаръ такж е признается д !-  
ломъ крайне неотложнымъ. Кашгар1я (китайск1й 
Туркестанъ), граничащая съ юго-запада съ русскимъ 
Туркестаномъ, является естественнымъ рынкомъ 
для сбыта русскихъ произведений. Населен1е Кашга- 
р1и,— зам !чаетъ  Кокандскш биржевой комитетъ въ 
одномъ изъ своихъ оффищальныхъ докладовъ,— 
особенно по границ! съ Ферганой, вывозящей 
pyccK ie продукты въ Кашгар1ю, является родствен- 
нымъ населен!ю Ферганы и по релипи, и по ра- 
совымъ признакамъ, Кашгар1я, какъ изв!стно, 
отд!лена отъ Ферганы „высокими хребтами" и 
дорога проходитъ черезъ высок1е перевалы въ 
11 .ООО — 12.000фут.; провозъ товаровъ совершается 
съ громадными трудностями и въ н!которы е м !- 
сяцы, какъ констатируетъ Кокандск1й биржевой 
комитетъ, почти невозможенъ. Б ъ  части пути про­
возъ возможенъ только лошадиными вьюками. 
Бъ  д ! л !  устройства шоссейной дороги на Каш­
гаръ можно войти въ соглашен1е съ китай­
скимъ правительствомъ. Т акъ или иначе, а оста­
влять безъ вниман1я этотъ вопросъ нельзя. 
Кокандск1й биржевой комитетъ считаетъ, что 
если мы проведемъ на К аш гаръ шоссированный 
путь, доступный не только верблюдамъ или даже 
лошадинымъ вьюкамъ, но и повозкамъ, то мы 
окажемъ этимъ громадную услугу мирному эко­
номическому завоеван1ю Каш гара русской про­
мышленностью.

Пр1!зжающ1е въ Бердянскъ изъ приго- 
ныхъ деревень крестьяне жалуются на то, что 
всл!дств1е распутицы испортились дороги, затруд- 
няющ1я подвозъ въ городъ различныхъ продук­
товъ. Затруднено также сообщение между дерев­
нями.
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Изъ В ернаго пишутъ: Почтовый трактъ
Кабулсая (конечный пунктъ жел%зной дор.) — 
Аул1еата для всехъ  проезжающихъ совершенно 
закры тъ, Состоян1е дороги, въ виду распутицы, 
ужасное.

П риставъ 2 стана Севастопольскаго уезда 
предложилъ земской управе внести на обсужден1е 
земскаго собран1я вопросъ о п о с т р о й к е  ш о с с е  
отъ дер. Вайдаръ до Коклузскаго шоссе черезъ де­
ревню Уркустъ. Поселяне, черезъ владения кото­
рыхъ пройдетъ шоссе, обязуются принять на себя 
половинный расходъ по содержанш  шоссе и пред • 
лагаю тъ установить взыскан1е съ проезжающихъ 
особаго сбора за проездъ, по особой таксе , ко ­
торый поступитъ для погашен1я расходовъ зем­
ства на постройку названнаго шоссе.

Случилось небывалое въ летописяхъ го­
рода Нарвы происшеств1е: въ  среду, 29 января, 
прекратили работу легковые извозчики,— прекра­
тили не для того, чтобы добиться какихъ-нибудь 
экономическихъ льготъ, а въ  знакъ протеста 
противъ недопустимаго состояния улицъ, главнымъ 
образомъ, по направлен1ю къ вокзалу.

По улицамъ не было проезда ни въ санкахъ 
ни въ пролетке, потому что жидкая грязь и м ес­
тами обнажившаяся мостовая задерживала по­
лозья саней, а ледъ, прикрытый этой грязью, и 
крутые ухабы делали почти невозможнымъ дви- 
жен1е экипажей: по крайней м ере, экипажъ на 
такой дороге подвергался бы ежеминутной опас­
ности опрокинуться и поломаться.

И вотъ, извозчики прекратили езду, чтобы 
самымъ убедительнымъ образомъ доказать, до 
какой степени дошло наше уличное неблагоуст- 
ройство.

Ж ертвами этой забастовки, продолжавшейся 
къ счастью, только одне сутки, стали те , кто 
нуждался въ быстромъ передвижении на более 
или менее значительное разстоян1е, напримеръ, 
для подачи помощи больному и для другихъ 
экстренныхъ надобностей; пострадали и много­
численные пр1езж1е, которымъ пришлось съ вок­
зала  брести по грязи къ месту назначен1я пеш- 
комъ и тащить на рукахъ весь свой багажъ.

Теперь дорога стала немного лучше, такъ 
какъ легк1й морозецъ сковалъ грязь, а кроме 
того, кое-что сделано для исправлен1я дорогъ.

Насколько дурна теперь дорога въ Гунгер- 
бургъ, можно судить изъ того факта, что туда 
поедетъ далеко не каждый извозчикъ, а если 
и поедетъ, то возьметъ съ пассажира рублей 
10 —  12.

Между тем ъ , ожидавшееся открыт1е навигащи 
повидимому, значительно задержится, такъ  какъ 
снова начался небольшой морозъ.

1.
С У Д О Х О Д С Т В О .

Съездъ Инспекторовъ судоходства. Съ 23 января 
по 2 февраля при Управлен1и внутреннихъ вод­
ныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ происходили 
подъ председательствомъ Управляющаго Экспло- 
атащоннымъ Отделомъ Управлен1я А. А. Яку­

шева, занят1я съезда Инспекторовъ судоходства. 
Задачею деятельности съезда явилось разрешен1е 
некоторыхъ наиболее назревш ихъ вопросовъ ор­
ганизащ и судоходнаго надзора и эксплоатац1и 
внутреннихъ водныхъ путей,

Для oблeгчeнiя работы съезда по всем ъ 
этимъ вопросамъ въ съездъ были внесены соот­
ветствующая предположения, составленныя частью 
чинами Управлен1Я, частью местными деятелями 
Инспекторской службы. На основан1и этихъ пред- 
положен1й съездомъ были выработаны проекты: 
1) инструкщи чинамъ судоходнаго надзора, 2) ин- 
струкц!и для чиновъ спец!альныхъ комисс1й по 
освидетельствован1ю судовъ, 3) правилъ для пас­
сажировъ на судахъ, плавающихъ на внутрен­
нихъ водныхъ путяхъ, 4) правилъ порядка дви- 
жен1я пассажирскихъ пароходовъ, рейсирующихъ 
по объявленнымъ росписан1Ямъ и 5) правилъ для 
управления на судахъ прожекторами. Разработаны  
предположения, касающаяся; 1) установлен!я опре- 
деленныхъ типовъ инспекторскихъ судовъ, 2) 
установлен1я формъ и порядка обмундирован1я 
низшихъ должностныхъ лицъ судоходнаго надзора,
3) установления новаго образца листковъ о про- 
исшеств1яхъ, 4) установлен1я порядка доставлен1я 
въ Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей и 
шоссейныхъ дорогъ сведен1й о вскрыт1и и пок- 
рыт!и льдомъ внутреннихъ водныхъ путей и объ 
открыт1и и закрыт1и на нихъ навигац1и, 5) уста- 
новлен1я ответственности судо-и плотоуправителей 
за истреблен1е, порчу или сносъ предостерега- 
тельныхъ на водныхъ путяхъ знаковъ и 6) уста- 
новлен1я на пассажирскихъ пристаняхъ книгъ 
для записей претенз!й пассажировъ.

Кроме разработки перечисленныхъ вопросовъ, 
съездомъ былъ высказанъ рядъ пожелан1й о не­
обходимости принят1я различныхъ м еръ по даль­
нейшему урегулирован1ю судоходно-инспекторской 
службы съ тем ъ , чтобы детальная разработка 
связанныхъ съ этими мерами вопросовъ послу­
жила предметомъ занят1й ближайшаго судоходно- 
инспекторскаго съезда.

СъФзды лесопромышленниковъ. На 9— 13 марта 
предположенъ созывъ 1-го Всеросс1йскаго С ъезда 
представителей лесной промышленности и тор­
говли. На разсмотрен1е этого съезда, между про­
чимъ, вносится докладъ по вопросу „О сплаве 
лесны хъ матер1аловъ и провозе ихъ черезъ чу- 
ж1я владения къ складамъ и плотбищамъ у сплав- 
ныхъ р ек ъ " . Вопросъ этотъ представляетъ гро­
мадный интересъ въ виду постоянныхъ недора- 
зумен!й, которыя въ самыхъ разнообразныхъ 
формахъ возникаютъ на нашихъ сплавныхъ 
рекахъ между лесопромышленниками и прибреж­
ными землевладельцами и судоходцами и ко­
торыя приняли въ некоторыхъ случаяхъ затяж ­
ной характеръ.

Проектъ правилъ о порядке производства работъ 
золотопромышленными драгами на рФкахъ Ленскаго 
бассейна. Министерствомъ путей сообщения обра­
щено вниман1е на эксплоатащю судоходныхъ рекъ  
Ленскаго бассейна для золотопромышленности.

Въ минувшемъ году Начальникъ парт1и по 
изследовашю названныхъ рекъ , инж. Васильевъ
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донесъ Управлен1ю внутреннихъ водныхъ путей 
и шоссейныхъ дорогъ, что два золотопромышлен- 
ныхъ предпр1ят1я („М иллеръ и К““ и „Олекмин- 
ское Акщонерное Золотопромышленное Общество") 
еще въ 1912 году заявили подъ золотые пр!иски 
две крупный реки Чару и Жую, намереваясь про­
изводить въ нихъ работы, какъ въ русле, такъ 
и въ бортахъ (местное название бечевника) круп­
ными драгами. Въ томъ же донесен1и сообщалось, 
что рекогносцировочные рейсы пароходовъ этихъ 
предпр1ят1й съ несомненностью доказали перво­
степенное значен1е той и другой реки для под­
воза товаровъ въ самую глубь Олекминско-Ви- 
тимской золотопромышленной тайги, и въ част­
ности, на пр1иски Ленскаго Золотопромышлен- 
наго Товарищ ества (Лензото). Между прочимъ, по 
р е к е  Ж уе одинъ изъ директоровъ вышеназван- 
ныхъ предпр!ят1й, инж, Барботъ-де Морни про- 
шелъ на пароходе до наиболее отдаленнаго изъ 
этихъ пр1исковъ „К улебряникъ", сообщеше съ 
которымъ производилось до сихъ поръ черезъ 
Бодайбо частью по ж елезной дороге, частью гу- 
жомъ верстъ на 400. Результаты  совершенныхъ 
рейсовъ такимъ образомъ показали, что p.p. Чара 
и Ж уя, неиспользованныя до последняго времени, 
какъ пути сообщен1я, несмотря на полную воз­
можность на нихъ пароходнаго движен1я (особен­
но по р. Ч аре), очевидно по инертности пред­
принимателей, могутъ въ отношенш именно это­
го своего значен1я оказаться въ сфере интересовъ 
не только предпр1ят1й, заявивш ихъ ихъ подъ 
пр1иски, но и другихъ, какъ напр., „Л ензото". 
Между тем ъ  работа драгъ, безъ соблюдешя меръ 
по охранен1Ю русла и береговъ, можетъ даже въ 
одинъ годъ самымъ тяжелымъ образомъ отразиться 
на благопр1ятныхъ судоходныхъ услов1яхъ этихъ 
рекъ . Кроме того, среди рекъ  Ленскаго бассейна 
въ томъ же положен!и можетъ съ  течен!емъ вре­
мени оказаться и рядъ другихъ, не меньшаго, а 
иногда и еще большаго значен1я для проникно- 
вен1я въ различныя м еста громаднаго и сравни­
тельно мало изведаннэго Приленскаго края. Все 
это, вм есте  взятое, побудило Управлен1е внут­
реннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ 
приступить къ выработке правилъ о производстве 
работъ золотопромышленными драгами на рекахъ 
Ленскаго бассейна въ томъ предположен1и, чтобы 
эти правила были введены въ действ1е уже съ 
навигац1и настоящаго года. Проектъ этихъ пра­
вилъ, имеющ1й целью поставить упомянутый ра­
боты, подъ правительственнымъ контролемъ, въ 
определенный техническ1я услов1я и возлагающая 
на золотопромышленниковъ обязанность произво­
дить на свой счетъ исправлен!я произведенныхъ 
ими порчи и засорен1я русла и разрушешя бере­
говъ, должны быть разсмотрены въ текущемъ 
феврале въ особомъ междуведомственномъ сове- 
шан1и изъ чиновъ Министерствъ путей сообще- 
н1я и торговли и промышленности, представите­
лей Ленскаго Золотопромышленнаго Товарищества, 
золотопромышленныхъ предпр1ят1й „М иллеръи К °“ 
и „Олекминскаго Акщонернаго Золотопромышлен­
наго Общества", а такж е Постоянной Конторы 
золото и платино-промышленности.

Проектъ закона о сокращен1и желтаго труда въ 
речномъ флоте Амурскаго бассейна. На основан1и 
постановлен1Я С овета Министровъ отъ 25 апреля 
1913 г. Министерствомъ путей сообщен1я, по 
Управлен1ю внутреннихъ водныхъ путей и шос­
сейныхъ дорогъ, въ непродолжительномъ времени 
вносится на законодательное разсмотреше про­
ектъ закона объ ограничен1и доступа иностран- 
ныхъ подданныхъ въ составъ командъ на судахъ 
речного флота Амурскаго бассейна. По этому за ­
конопроекту въ течен1е ближайшихъ трехъ летъ  
иностранные подданные допускаются въ составъ 
палубной команды, а на пароходахъ —• и машин­
ной, въ количестве, не превышающемъ одной 
четвертой части численности всей команды на 
данномъ судне, при чемъ Пр1амурскому Генералъ- 
Губернатору предоставляется право разреш ать въ 
исключительныхъ случаяхъ временныя отступле- 
Н1я отъ упомянутой нормы. Необходимость изда- 
н1я проектируемаго закона, вызывается тем ъ  об- 
стоятельствомъ, что изъ 4.500 приблизительно 
человекъ команды на судахъ Амурскаго речного 
флота (за  изъяЛ емъ изъ сего количества 1.500 
старшихъ чиновъ, комплектующихся исключитель­
но русскими подданными), числится свыше 2.000 
китайцевъ, т. е. до 50°/о низшаго команднаго со­
става. Въ этомъ явлен1и нельзя не видеть непо- 
средственнаго ущерба упрочен1ю русскаго дела 
въ крае съ точки зрен1я колонизац1онной поли­
тики, и даже возможности отрицательныхъ по- 
слецств1й въ случае военнаго столкновен1я съ 
Китаемъ, когда контингентъ китайцевъ въ составе 
командъ покинетъ наши пределы, а судовладельцы 
не найдутъ фактической возможности быстраго 
комплектован1я командъ русскими рабочими. 
Полное воспрещен1е найма китайцевъ на суда 
Амурскаго флота въ данное время, однако, не 
можетъ быть осуществлено безъ серьезнаго с т е ­
сненья местныхъ судоходныхъ предпр1ят1й, кото­
рыя и теперь испытываютъ нужду въ русскихъ 
спещ алистахъ речного дела. Кромё того, форми- 
рован1е кадра русскихъ рабочихъ потребуетъ со 
стороны русскихъ судохозяевъ увеличен1я экспло- 
атац1онныхъ расходовъ, такъ  какъ  pyccK ie судо- 
рабочье значительно дороже китайскихъ. Поэтому 
закрыт1е доступа китайскимъ рабочимъ на Амур- 
ск\я суда должно быть проведено постепенно, съ 
ограничеш'емъ на ближайшее трехлет1е числа 
китайцевъ 25<>/о всего состава команды на дан­
номъ судне. Но и такая м ера въ некоторыхъ 
случаяхъ, особенно въ начале, вызоветъ для от­
дельныхъ судовладельцевъ затруднен1я,напримеръ, 
въ виде вынужденнаго прекращен1я рейсовъ, за 
невозможностью тотчасъ же зам енить китайцевъ 
русскими рабочими, вследств1е чего является не­
обходимымъ предоставить Пр1амурскому Генералъ- 
Губернатору разреш ать отступленья отъ проекти­
руемой нормы.

СъФздъ судовладФльцевъ Амурскаго бассейна. 
По докладу Управлен1я внутреннихъ водныхъ пу­
тей и шоссейныхъ дорогъ и по сношен1ю съ Ми- 
нистромъ Торговли и Промышленности, Министръ 
Путей Сообщен1я разреш илъ созвать на 15 — 28 
февраля первый съездъ  судовладельцевъ Амур-
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скаго бассейна. Въ программу съ !зд а , кром ! 
организащонныхъ задачъ, включены сл!дующ1е 
вопросы:

а) ynynmeHie фарватера и услов1й плаван1я 
по р !к ам ъ  Амурскаго бассейна, б) необходимость 
устройства моловъ и затоновъ въ  Б л аго в!щ ен ск! 
и другихъ пунктовъ Амурскаго бассейна в) уре- 
гулирован1е отношен1й между м!стными тамож­
нями и судоходствомъ по поводу вн!урочныхъ 
работъ въ тамож няхъ, по вопросу о пр1ем! па­
роходами дровъ съ  китайскаго берега на р ! к !  
А м ур!, относительно услов1й погрузки и разгруз­
ки по пристанямъ на А мур!, г) регулирован1е 
жел!знодорожныхъ тарифовъ, д) ссуды въ Госу- 
дарственномъ Б а н к !  подъ суда и судостроитель- 
ство, е) арбитражный комисс1и для выяснен1я 
причинъ авар1й, для разбора недоразум!н1й между 
судовлад!льцами и судовой администращею и т. д., 
ж) м!ропр1ят1я по судоходству въ  случаяхъ эпи- 
дем1й, з) участ1е представителей с ъ !зд а  въ между- 
в!домственныхъ сов!щан1яхъ по с м !т !  Амурскаго 
воднаго Управлен1я, и) другимъ вопросамъ, каса­
ющимся судоходства, и отношен1е съ !зд а  къ по- 
стр о й к! ж ел!зны хъ  дорогъ къ гаванямъ Татар- 
скаго пролива, i) направлен1е рыбныхъ грузовъ 
на пристани Б лагов!щ енскъ и Доролинду, к) та ­
рифная политика Б. Китайской ж. д. и д !ятель- 
ность флота этой дороги и л) плаван1е по р ! к !  
Сунгари.

Объ организащи срочнаго казеннаго пароходства 
по р. Енисею. Н а открытомъ въ  кон ц! минувшаго 
января, подъ предс!дательствомъ Начальника 
Управлен1я внутреннихъ водныхъ путей и шос- 
сейныхъ дорогъ и при участ1и члена Государ­
ственной Думы С. Д. Бостротина, Междув!дом- 
ственномъ С ов!щ анш  будутъ разсм отр!кы  въ 
течен1е февраля м !сяц а проекты новаго положе- 
Hin о срочномъ казенномъ пароходств! по р ! к !  
Енисею и см !ты  на увеличение и улучшен1е судо­
вого состава этого пароходства.

Предположен1я по поводу орггнизац1и срочнаго 
пароходства по р. Селемдж!. Пр1амурск1й Генералъ- 
Губернаторъ возбудилъ передъ Министерствомъ 
путей сообщен1я ходатайство объ организацш съ 
1914 года срочнаго пароходства по притоку р !к и  
Зеи, Селемдж !. Бассейнъ р. Селемджи въ настоя­
щее время одинъ изъ наи бол!е богатыхъ золото- 
промышленныхъ районовъ, въ немъ работаетъ до
7.000 челов!къ . К ъ  сожал!н1ю районъ этотъ на­
ходится въ отношеши путей въ чрезвычайно не- 
благопр1ятныхъ услов!яхъ: зимн1я сообщен1я весь­
ма медленны и дороги, а л !то м ъ  возможны исклю­
чительно лишь р!кою . Так1я услов1я, въ связи съ 
быстрымъ заселен1емъ района и стремлен1емъ 
расположенныхъ въ немъ золотопромышленныхъ 
предпр!ят1й перейти на механическ1е способы 
разработки пр1исковъ, в сесъ  большею настоятель­
ностью выдвигаютъ вопросъ о срочномъ паро­
ходств! по р. Селемдж!.

Обсудивъ ходатайство Генералъ-Губернатора, 
Министерство путей сообщен1я признало, однако, 
что осуществить съ текущаго года срочные паро­
ходные рейсы по р. Селемдж !, за  неим!н1емъ у 
Министерства соотв!тствующихъ кредитовъ, воз­

можно лишь при услов1и, если на эти рейсы 
найдутся предприниматели; при такомъ услов1и 
в!домство полагало бы возможнымъ войти съ 
особымъ представлен1емъ въ законодательный 
учрежден!я о разр!шен1и упомянутыхъ рейсовъ и 
объ ассигнованш суммъ, потребныхъ на субсиди- 
дирован1е ихъ казною.

27 января состоялось открыт1е съ !зд а  
судовлад!льцевъ. На с ъ !зд ъ  прибыло около 100 
членбвъ, въ томъ чи сл ! начальники н!которы хъ 
округовъ путей сообщен!я, представители бирже- 
выхъ комитетовъ, пароходныхъ компан1й и от- 
д!льны е судовлад!льцы.

Предс!дателемъ съ !зд а  былъ избранъ М. Н. 
Бенуа. П оел! выбора презид1ума и ревиз1онной 
комисс1и и утвержден1я порядка занят1й съ !зд ъ  
приступилъ къ обсужден1ю докладовъ. Первымъ 
былъ прочитанъ докладъ С о в !т а  съ !зд о въ  судо- 
влад!льцевъ по вопросу „О преобразован1и м !ст- 
ныхъ учрежден1й Министерства путей сообщен1я 
по зав!дыван1ю внутренними водными путями".

Министерство предполагаетъ вм !сто  ны н!ш - 
нихъ 7 водныхъ округовъ Европейской Россш 
учредить 5 управлен1й. С о в !тъ  съ !здовъ  не со­
глашается съ этимъ проектомъ.

По его мн!н1ю, необходимо, въ  видахъ уменьше- 
н1я территорш, входящихъ въ составъ округовъ, и 
приближен1я начальниковъ округовъ къ непосред­
ственному наблюден1ю за  судоходствомъ на м !- 
стахъ, вм !сто проектируемыхъ пяти управлен1й, 
пр1уроченныхъ къ бассейнамъ морей, учредить въ 
Европейской Росс1и 10, а въ Аз1атской— пять 
округовъ путей сообщен1я.

Каждый начальникъ округа, находясь во гл а в ! 
района, въ черту котораго входитъ сравнительно 
небольшое количество водныхъ путей, б ол!е  или 
м ен!е однородныхъ по своимъ услов1ямъ и за- 
дачамъ, скоро и легко можетъ ознакомиться какъ 
съ этими путями, такъ  и съ личнымъ составомъ 
м !стны хъ агентовъ. Благодаря этому онъ будетъ 
д!йствительнымъ блюстителемъ м !стны хъ йнте- 
ресовъ судоходства и им !ть  возможность нап ра­
влять своихъ подчиненныхъ по правильному пути, 
Б м !с т !  съ т !м ъ , с о в !тъ  призналъ излишнимъ 
создаше въ  округахъ отд!лен1Й и отд!ловъ, какъ 
посредствующихъ инстанцш, и наш елъ бол!е ц !-  
лесообразнымъ подчинен1е начальниковъ судоход- 
ныхъ участковъ непосредственно начальнику 
округа, причемъ проектируемое учреждение н а­
чальниковъ судоходно-техническихъ участковъ 
возможно сохранить только въ исключительныхъ 
случаяхъ, наприм !ръ, на искусственныхъ путяхъ. 
Б ъ  видахъ придан1я большей самостоятельности 
и отв!тственности начальникамъ округовъ, со- 
в !т ъ  проектируетъ упразднен1е въ округахъ су­
ществующихъ ны н! и оставляемыхъ по проекту 
общихъ присутств1й и в м !с т !  съ т !м ъ  считаетъ 
необходимымъ учредить при начальникахъ окру­
говъ судоходные сов!ты  въ  состав! представи­
телей в!домствъ, городскихъ и земскихъ учре- 
жден1й, биржевыхъ комитетовъ и судоходной 
промышленности, съ предоставлешемъ вс!м ъ
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членамъ совета  решающаго голоса. Администра­
тивное заведыван1е естественными водными пу­
тями предполагается сосредоточить въ рукахъ 
однихъ лишь начальниковъ судоходныхъ участ­
ковъ, при чемъ на большихъ пристаняхъ 
имъ въ помощь должны быть установлены долж­
ности начальниковъ пристаней. Компетенц1ю 
местныхъ округовъ и начальниковъ, по мнен1Ю 
С овета, желательно увеличить предоставлен1емъ 
имъ права избран!я способовъ производства за- 
готовлен1й и работъ, а также производства и 
утвержден1я торговъ на сравнительно большля 
суммы, чем ъ по министерскому проекту.

Докладъ вызвалъ оживленныя прен1я. При- 
сутствовавш1е судовладельцы присоединились къ 
предположен1ямъ С овета, при чемъ представи­
тель Рыбинскаго биржевого комитета выразилъ 
пожелание, чтобы въ виде общаго правила не 
допускалось совмещен1е судоходной и техниче­
ской службы въ лице одного начальника участка. 
П ротивъ положен1й С овета возражали представи­
тели ведомства путей сообщен1я: начальникъ 
KieBCKaro округа п. с., инж. Тренюхинъ и М. А. 
Куклинъ, отстаивая необходимость учрежден1я 
округовъ въ виде большихъ территор1альныхъ 
единицъ и возраж ая противъ предоставлен1я об- 
щественнымъ представителямъ въ судоходномъ 
С овете  права решающаго голоса. С ъездъ не 
согласился съ означенными возражен1ями и при- 
нялъ целикомъ предложен1я С овета а также вы­
сказанное представителемъ Архангельскаго бирже­
вого комитета пожелание объ учрежден1и само- 
стоятельнаго округа северны хъ водныхъ путей. 
С ъездъ  въ своей резолющи постановилъ: „На­
ходя проектируемое Министерствомъ разделе- 
Hie внутреннихъ водныхъ путей на 5 окру­
говъ непр!емлемымъ, въ виду невозможности для 
окружного начальника столь большой админи­
стративной единицы быть въ курсе дела и при­
нимать быстрый и целесообразный меры, хода­
тайствовать объ увеличен1и числа округовъ до 15“.

Въ числе другихъ докладовъ съездомъ была 
заслуш ана записка Рыбинскаго биржевого коми­
тета о положен1и водныхъ путей Мар1инской си­
стемы. Комитетъ обращ аетъ внимание Начальника 
управлен1я внутреннихъ водныхъ путей и шоссей­
ныхъ дорогъ на хищническое истреблен1е лесовъ 
по притокамъ, питающимъ водохранилища Ма- 
р1инской системы, что ведетъ къ обмелен1ю рекъ . 
СъЪздъ высказался за объявлен1е лесовъ по 
притокамъ Маршнской системы защитными, за пра­
вильную рубку лесовъ, перестройку некоторыхъ 
ш лю зовъ и за  некоторый друпя техническ1я 
улучшен1я Мар1инской водной системы.

По вопросу объ удешевленш каменноуголь- 
наго и нефтяного топлива съездъ, после ожи- 
вленныхъ прен1й, вынесъ рядъ пожелан1Й. С ъездъ 
наш елъ необходимымъ продлить безпошлинный 
ввозъ иностранной нефти, равно и каменнаго 
угля, признавъ вм есте  съ темъ, что нефтяная 
промышленность ныне не нуждается въ государ­
ственной охране.

Въ целяхъ  удешевлен1я каменноугольнаго топ­
лива, сеъ зд ъ  призналъ несбходимымъ дальней­

шее облегчен1е и удешевлен1е проезда рабочихъ 
къ копямъ Донецкаго бассейна, развит1е подъ­
ездныхъ путей въ этомъ районе, увеличен1е 
подвижного состава железныхъ дорогъ, скорей­
шее осуществлен1е проектовъ Волго-Сибирскаго 
воднаго пути и Волго-Донского канала и по- 
ощрен1е правительствомъ разработки каменно- 
угольныхъ богатствъ Сибири.

Въ целяхъ борьбы съ дороговизной нефтяного 
топлива, съездъ  призналъ необходимымъ содей- 
c T B ie  правительства образован1ю нефтепромыш- 
ленныхъ обществъ и товариществъ-потребителей, 
расширен1е площади нефтеносныхъ земель для 
разработки, изыскан1е новыхъ нефтеносныхъ зе­
мель, переходъ железны хъ дорогъ съ нефтяного 
топлива на твердое топливо, казенную разра­
ботку нефтеносныхъ земель и выработку новаго 
закона о нефтяной промышленности.

Управлен1е водныхъ путей предложило чи­
намъ судоходнаго надзора оказать возможное со- 
действ1е командированнымъ на м еста зимовокъ 
судовъ спещальнымъ статистическимъ парлям ъ 
для работъ по выяснен1ю числа и состава судо­
ходныхъ предпр1ят1й, работающихъ на водныхъ 
путяхъ Волжско-Невскаго бассейна.

Внесен1е въ советъ  министровъ проекта 
шлюзован1я днепровскихъ пороговъ вызвало въгу- 
берн!и необычайное оживлен1е, особенно въ тор- 
гово-промышленныхъ сферахъ и въ  ч астн о сти -- 
среди хлебныхъ экспортеровъ. Местный агентъ 
пароходства по Днепру заявилъ, что съ при- 
няКемъ проекта судовладельцы приступятъ 
къ увеличен1ю количества буксирныхъ парохо­
довъ и переустройству всехъ пассажирскихъ. 
Для рейсовъ между К1евомъ и Харьковомъ пред­
полагается прюбрести пароходы американскаго 
типа.

По циркулирующимъ на саратовской бирже 
слухамъ, сообщаемымъ „Сар. В.“ , несколько 
банковъ: Волжско-КамскШ Коммерческш, Русско- 
Аз1атск1й и С -Петербургск1й Международный во­
шли между собою въ соглашен1е и скупили акщи 
двухъ крупныхъ пароходствъ— общества „К авказъ 
и Меркур1й“ и „Восточнаго" и такимъ образомъ 
сделались фактическими владельцами этихъ об­
ществъ. С ъ целью поднят1я цен ъ  на пр1обретен- 
ныя акц1и, банки решили финансировать назван­
ный пароходства и принять меры къ  расширен1ю 
ихъ деятельности. На первое время банки пред- 
полагаютъ понизить фрахты и плату съ пассажи­
ровъ и такимъ путемъ оградить себя отъ кон- 
куренщи другихъ пароходныхъ обществъ. Въ связи 
съ этимъ соглашен1емъ банковъ одно изъ самыхъ 
старыхъ пароходствъ „Общество по Волге" пере- 
ходитъ въ непродолжительномъ времени въ дру- 
Г1Я руки. Въ местныхъ биржевыхъ кругахъ дер­
жатся того мнен1я, что если остальныя пароход­
ства не объединятся, то въ недапекомъ будущемъ 
банки сделаются полными хозяевами на Волге и 
Касп1Йскомъ море. Ворьба съ ними отдельнымъ 
пароходствамъ будетъ не подъ силу,

Вакинское о-во Касп1йскихъ судоводителей 
возбудило ходатайство объ организац1и въ теку- 
щемъ году промерочной экспедиц1и для обследо­
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ван1я и npoM tpa северной части К а с п 1 й с к а г о  
м о р я  въ отношен1и происшедшихъ изменен1й въ 
очертан!и береговъ, глубинъ, грунта, вновь о б р а ­
з о в а в ш и х с я  о т м е л е й ,  п о д в о д н ы х ъ  и 
надводныхъ камней и другихъ изменен1й сравни­
тельно съ составленными меркаторскими картами 
и лоц1ей после первоначальнаго промерочнаго 
обследован1я, произведеннаго въ 1858, 1871— 1874 
годахъ. Въ просьбе своей о-во между прочимъ, го - 
воритъ: въ  виду развит1я въ последнее время 
судоходства изъ Астрахани въ Гурьевъ, вслед- 
cTBie открыт1я въ Доссоре нефтяной промышлен­
ности и въ связи съ этимъ, согласно ходатайства 
астраханскаго биржевого комитета, въ недалекомъ 
будущемъ предполагается прорыНе канала по 
Старой В олге къ Ш араповой К осе, почему под- 
ходъ судсвъ съ моря уже будетъ восточнее 
Средне-Жемчужной банки, т. е. той части моря, 
которая была изследована въ 50-хъ и въ 60 го­
дахъ прошлаго столет1я и въ настоящее время 
не согласуется съ глубинами, показанными на 
карте. Что касается услов1й плаван1я между Астра­
ханью и Гурьевымъ, то по справкамъ о-ва судо­
водителей оказывается, что весь северный бе- 
регъ Касп1йскаго моря, вследств1е наносовъ песка 
и вообще понижен1я уровня моря, на несколько 
миль выдвинулся къ югу, а потому все глубины резко 
изменились. По м нен1юоб-васудоводителей, работы 
по промеру и обследованш  следовало бы начать 
съ северной части Касп1йскаго моря отъ Четы- 
рехбугорнаго маяка до Гурьева, а затем ъ  къ 
югу до Средне-Жемчужнаго маяка, между Б. Ра- 
кушачнымъ и Малой Жемчужной Банкою.

Въ интересахъ развитая торговыхъ сношен1й 
съ Монгол1ей, Императорское общество судоход­
ства внесло въ министерство путей сообщен1я 
представленье о расчистке и урегулирован1и въ 
судоходномъ отношеньи верховьевъ сибирскихъ 
р е к ъ  (Оби, Енисея и Лены) и главнейш ихъ ихъ 
притоковъ, протекающихъ по монгольской терри- 
тор1и на протяжен1и отъ 100 до 400 верстъ. 
К акъ известно, плохье пути сообщен1я, если 
уже не сказать, полное бездорожье, являлись ста- 
родавнимъ и главнейш имъ тормазомъ нашей 
монгольской торговли. При такихъ услов1яхъ про- 
возъ пуда товара нередко обходится отъ 1 р. до 
2 р. 85 коп. Когда же водные пути будутъ при­
ведены въ надлежащ1й порядокъ, фрахтъ пони­
зится. во всякомъ случ&е, до 50 коп. съ пуда, 
и, вероятно, даже ниже. По сведен1ямъ общества 
судоходства, имеются уже предприниматели, ко ­
торые готовы учредить пароходство на верховьяхъ 
сибирскихъ р ек ъ , какъ  только последнья будутъ 
поставлены въ культурный судоходныя усло- 
в1я.

Непрекращающ1яся чумныя заболеван1я въ 
Уральской и Войска Донского областяхъ, въ не­
посредственной почти близости отъ р. Волги, 
заставили начальника Казанскаго округа путей 
сообщен1я обратиться къ поволжскимъ городскимъ 
управамъ съ предложен1емъ быть наготове и 
заблаговременно принимать предупредительный 
меры противъ возможнаго распространен1я чум­
ной заразы  на водныхъ путяхъ Казанскаго округа.

Въ „Судоходце" пишутъ: Главнымъ пунк- 
томъ зимовки днепровскихъ пароходовъ и су­
довъ явлется г. Юевъ. Здесь возле самаго города 
находится два большихъ и совершенно безопасныхъ 
отъ ледохода затона; Николаевск1й затонъ, нахо- 
ДЯЩ1ЙСЯ на правой стороне Д непра возле самаго 
города, и Матвеевск1й затонъ, расположенный про­
тивъ Юева на левой стороне реки . Эти два за ­
тона настолько просторны и удобны, что могутъ 
вместить въ себе весь современный днепровскьй 
флотъ. Въ Николаевскомъ затоне ежегодно зимуетъ 
большинство пароходовъ и снарядовъ Ю евскаго 
округа п. с. Здесь у округа имеются свои ре- 
мотныя мастерск1я и здесь же зимуютъ паро­
ходы и суда частныхъ влад.ельцевъ. Въ общемъ 
здесь ежегодно зимуютъ 25— 30 буксирныхъ па­
роходовъ и около сотни, а то и более, разныхъ 
непаровыхъ судовъ. Въ виду удобства подъезда, 
въ затоне обыкновенно встаютъ на зимовку гру­
женый суда, которыя и разгружаются въ про- 
должен1е всей зимы.

Въ М атвеевскомъ затоне встаютъ на зимовку 
пароходы и суда „Общества по Д непру". Здесь же 
при затоне у Общества находятся и свои ма- 
стерск1я. Въ настоящую зиму находится до ше­
стидесяти пароходовъ Общества, десять приста­
ней и несколько разныхъ другихъ судовъ. Кара- 
ванъ въ К1евскихъ, а также и во всехъ днепров­
скихъ затонахъ, ставится на зимовку безъ вся­
кой системы— какъ попало, такъ  какъ за зимую­
щими судами совершенно н етъ  никакого наблю- 
ден!я со стороны путейскаго надзора и судо­
владельцы, предоставленные самимъ себе, ста- 
вятъ свои суда всецело по своему усмотрен1ю, 
не придерживаясь никакихъ правилъ. В се паро­
ходы и суда, за исключен1емъ техъ , на которыхъ 
производится капитальный ремонтъ, обыкновенно 
ставятъ одной сплошной группой безъ всякихъ 
интерваловъ, что далеко не безопасно въ пожар- 
номъ отношен1и, тем ъ  более, что на судахъ всю 
зиму живутъ служащ1е за неимен1емъ другихъ 
зимовыхъ помещен1й. Несмотря на значитель­
ное количество зимующихъ судовъ, въ затонахъ 
н етъ  никакихъ противопожарныхъ приспособле- 
н1й, что ясно доказываетъ нераден1е и безпеч- 
ность здеш нихъ судовладельцевъ. Но кроме без- 
печности это еще разъ  подтверждаетъ жадность 
предпринимателей, благодаря чему все здешнее 
пароходство находится на такой низкой степени 
развитая. Если еще суда, стоящ!я въ Николаев­
скомъ затоне, въ случае возникновен1я пожара, 
могутъ иметь помощь отъ городскихъ пожарныхъ 
командъ, то караванъ, находящ1йся въ М атвеев­
скомъ затоне, совершенно лишенъ какой-либо 
помощи. И несмотря на так!я услов1я, не 
имеется никакихъ приспособленш на случай по­
жара. А ведь здесь ежегодно у Общества паро­
ходства находится имущества на весьма почтен­
ную сумму.

Въ 9 верстахъ отъ Пскова находится по- 
гостъ „Выбуты". р е к а  Великая здесь образуетъ 
пороги. Вопросъ объ использованш  энерпи Выбут- 
скихъ пороговъ поднимался и Псковскимъ зем­
ствомъ. Правительство два года тому назадъ ко­
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мандировало сюда инженера, который наш елъ, 
что при п острэй к ! плотины и устройств! гидро­
электрической станц1и, къ которой обводнымъ 
каналомъ должна быть отведена поднятая вода, 
получится количество энерпи въ среднемъ около
15.000 лошадиныхъ силъ. При такомъ зап ас ! энер- 
rin можетъ быть передана и на разстоян1и 9 верстъ 
въ г. Псковъ. Расходы на установку станщи, 
включая сюда и стоимость отчужден1я земли, 
исчисляются въ 1.900.000 руб. Устройство льно­
прядильной фабрики будетъ им !ть  громадное 
значен1е не только для Псковской губерн1и, но 
и для всей Россшской льнопромышленности. Росс1я 
вывозитъ за  границу около 16,000.000 пуд. во­
локна, а нашими фабрикантами переработано 
всего лишь 4.500.000 пуд. При развит1и обраба- 
тывающихъ фабрикъ въ льноводныхъ районахъ 
мы вывозили бы за  границу льняныя изд!л1я, а 
не обезц!ниваемое сырье. При утилизащи Выбут- 
скихъ пороговъ льнопрядильная фабрика даже 
при минимальной мощности гидро-электрической 
энерпи вырабатывала бы ежегодно 4.000.000 пуд. 
пряжи. Такимъ образомъ Выбутская льнопря­
дильня сд !лалась бы сильнымъ конкуррентомъ З а ­
падной Европы.

Товарищество пароходства бр. Каменскихъ 
выпускаетъ на Волгу съ открыт1емъ навигащи гро­
мадный товарный теплоходъ, грузоподъемностью 
въ 149 тыс. пуд. сухого груза. Корпусъ для этого 
теплохода построенъ былъ Сормовскими заводами 
въ 1913 году, а Дизеля изготовляются Коломен­
скими заводами нын!ш ней зимой и будутъ по­
ставлены къ началу навигащи. Теплоходъ полу­
чаетъ  назван1е-—„Данилиха", и м !етъ  300 силъ и 
представляетъ собою посл!днее слово въ  судо­
строительной техник!. Онъ мелководный, можетъ 
поэтому ходить везд!, даже на лин1и между 
Нижнимъ и Москвой, въ посл!днемъ случа! при 
осадк! около 6-ти четвертей „Данилиха" подни- 
маетъ 40 тыс. пуд. груза. И м !ется въ виду те­
перь или же впосл!дств1и устроить пассажирское 
пом!щен1е для IV класса, такъ  какъ теплоходъ 
весьма удачно сконструированъ и можетъ дать 
такое пом!щен1е.

М инистерство путей сообщен1я предпола­
гаетъ произвести въ навигац1ю с. г. обсл!дован1е 
р !к и  Навяжи, притока р, Н !м ан а,для  выяснешя 
возбужденнаго правлен1емъ союза л!сопромышлен- 
никовъ С !веро-Западнаго края, вопроса объ 
открыт1и этой р !к и  для судоходства и сплава 
путемъ переустройства находящихся на ней мель- 
ничныхъ плотинъ.

Въ прошлую -навигац1ю на участк! р. Волги
Н. Н овгородъ— Кинешма зарегистрировано 640 ба- 
кеновъ, сбитыхъ и утраченныхъ судами. При­
влекается судоходнымъ надзоромъ къ отв!т- 
ственности за  незаявлен1е о сбит1и бакеновъ 
220 командировъ пароходовъ, Въ сравнен1и съ 
предыдущимъ годомъ количество случаевъ утраты 
бакеновъ увеличилось значительно,— въ 1912 году 
утрачено было всего 412 бакеновъ, при чемъ 
было привлечено къ отв!тственности командировъ 
176 челов!къ .

Увеличен1е числа сбитыхъ бакеновъ въ 1913 году

находится въ связи съ усилен1емъ самой обста­
новки, особенно во время Высочайшаго про!зда 
по В олг!, когда р !к а  была почти сплошь обста­
влена бакенами.

Москозскимъ округомъ путей сообщен1я съ 
весны текущаго года предположено установить на 
р. О к ! н!сколько брандвахтъ— въ т !х ъ  пунктахъ, 
около которыхъ въ весеннее половодье вода р а з ­
ливается особенно сильно. Брандвахты предна­
значаются для постовыхъ служащихъ путейскаго 
в!домства, которымъ вм !нено въ обязанность 
наблюден1е за весенней обстановкой. В с!хъ  та ­
кихъ брандвахтъ предполагается поставить 16, 
изъ нихъ 9 —для плеса Н.-Новгородъ—Елатьма 
и 7 — около г. Мурома, гд !, какъ  изв!стно, Ока 
разливается весной настолько,что не видно бере- 
говъ.

1-го февраля состоялось первое въ теку­
щемъ году собран1е влад!льцевъ буксирныхъ парохо­
довъ, обслуживающихъ приневскш водный районъ, 
Ладожское озеро и взморье. Обсуждался вопросъ 
объ объединен1и в с !х ъ  пароходовлад!льцевъ съ 
ц!лью  урегулирован1я всей приневской водной 
тяги къ предстоящей навигац1и. Дня этого пред­
лагается совм !стная закупка на артельныхъ на- 
чалахъ достаточнаго количества каменнаго угля 
изъ первыхъ рукъ на копяхъ въ  Англ1и и закупка 
соединенными силами новыхъ буксировъ-ледор!- 
зовъ. Большинствомъ присуствовавшихъ на за- 
с!дан1и такое синдикатирован1е р !ки  Невы при­
знано вполн! желательнымъ, но в с !  присутство­
вавшее на собранш мелк1е пароходовлад!льцы, 
им!ющ1е по 2-3 буксира, единогласно вы сказа­
лись противъ такого объединен1я.

НОВОСТИ НАУКИ И ТЕХНИКИ.

О П А С Н О С Т Ь  В О Л Н Ъ  Г Е Р Ц А .

И зв!стно, что электрическ1е волны спо­
собны вызывать сильныя колебательный дви­
жешя и новыя электрическ1я искры въ приборахъ, 
названныхъ резонаторами. Явлен1е это дало осно- 
ван1е къ прим!нен1ю безпроволочнаго телеграфа, 
а въ послёднее время вызываетъ попытки къ 
управлен1ю минами и судами съ берега и къ 
производству взрывовъ на разстоян1и, какъ взор- 
ванъ былъ, наприм !ръ, недавно въ Англ1и кор­
пусъ стараго броненосца. Детали способа, кото­
рымъ англичане выполнили этотъ взрывъ, соста­
вляютъ, конечно, ихъ секретъ, однако, въ сущности 
возможность такого способа легко пояснить на 
простомъ опы т!,

Представимъ себ ! стеклянный сосудъ В, на­
полненный гремучимъ газомъ (дв! части водорода 
на одну часть кислорода) и заткнутый парафино­
вой пробкой I. Сквозь эту пробку пропущены 
наискось д в ! стальныя иглы, близко сходящ1яся 
внутри сосуда своими полированными притуплен­
ными концами. Соединимъ наружные концы 
этихъ двухъ иголокъ съ двумя изолированными
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проволоками С, С ', расположенными въ д1аме- 
трально противоположный стороны. Стоитъ только 
пройти грозе или расположить приборъ по со­
седству со станц1ей безпроволочнаго телеграфа, 
какъ  между концами иголокъ появится искра, а 
за ней последуетъ взрывъ стекляннаго сосуда.

Явлен1я такого рода даютъ французскому фи­
зику Дюрокьеповодъ высказать опасен1я серьезной 
въ  некоторы хъ случаяхъ опасности электромаг- 
нитныхъ волнъ Герца. Опытъанглш скаго адмирал­
тейства, можетъ быть, послужилъ первымъ приме- 
ром ъзаведомагонаправлен!я электрическихъ волнъ 
для цели разрушения, говоритъ Дюрокье, однако, 
нельзябы тьуверенны м ъвътом ъ, что обреченный въ 
данномъ случае на гибель старый броненосецъ 
былъ действительно лишь первой жертвой такого 
рода и что т е  же электрическ1я волны не послу­
жили уже причиной другихъ ужасныхъ несчаст1й.

Вообще случайное повторение опытовъ Герца 
съ получен1емъ искры, вызываемой электриче­
скими разрядами въ случайно образующихся ре- 
зонаторахъ далеко не такъ  редко, какъ думаютъ, 
и достаточно такой случайной искры оказаться 
въ соприкосновении съ воспламеняющимся веще- 
ствомъ, чтобы возникъ пожаръ. Я былъ бы огор- 
ченъ, пишетъ Дюрокье, если бы вызвалъ своими 
словами безполезное безпокойство въ морякахъ, 
рудокопахъ и воздухоплавателяхъ, однако, недав- 
н1я загадочныя катастрофы даютъ мне см е­
лость сказать: „опасайтесь электрическихъ 
волнъ, возникающихъ отъ грозы въ обла- 
кахъ и отъ безпроволочнаго телеграфа. Оне 
разносятся повсюду со скоростью света  и 
взаимно соприкасаясь и сталкиваясь на по­
верхности земли и проникая вглубь подзем- 
ныхъ ш ахтъ, могутъ причинять больш1я нес­
частья". Достаточно несколькихъ кусковъ 
цепи или ж елезны хъ частей, забытыхъ въ 
перегретой атмосфере угольнаго трюма, 
чтобы во время грозы или по соседству со 
станщей безпроволочнаго телеграфа возникъ 
на судне пожаръ. Достаточно небольшой трещины въ 
металлической арматуредириж абля, чтобы онъвзор- 
вался отъ вызванной электрической волной искры. 
Достаточно,наконецъ, небольшого количествауголь- 
ной пыли, изолирующей въ угольной ш ахте рельсы 
отъ колесъ тележ ки, чтобы вспыхнулъ газъ въ 
ш ахте. Волны Герца, встречая на своемъ пути эти 
металлическ1е предметы, изолированные другъ отъ 
друга тонкимъ слоемъ пыли, воздуха или газа, 
возбуждаютъ въ нихъ индуктивные токи и вызы- 
ваютъ искру, могущую дать роковыя последств1я.

Вотъ, напримеръ, некоторые случаи такого 
рода. Электрическ1я волны, посылаемый съ Мар- 
соваго Поля въ Париж е, вызываютъ, при посред­

стве резонаторовъ, искры въ несколько милли- 
метровъ длиною на концахъ детектора на пр1ем- 
номъ столе станщи M ont-V alerien, находящейся 
въ разстоян1и многихъ километровъ отъ Парижа.

Самъ Дюрокье зам етилъ, какъ во время дей- 
ств1я безпроволочнаго телеграфа на трансатлан- 
тическомъ пароходе, между двумя звеньями цепи, 
лежавшей на носу парохода, перескакивали искры, 
а матросъ-электротехникъ военнаго парохода 
Конде передалъ ему, что можетъ вызвать 
искру съ конца подводной мины всяк1й разъ, 
когда действуетъ безпроволочный телеграфъ. Во­
обще, кто изъ любителей безпроволочнаго теле­
графа не зам ечалъ мапенькихъ искръ, съ тре- 
скомъ перескакивающихъ между землей и воздуш­
ными проводами, если они довольно близко схо­
дятся другъ съ другомъ.

Но кроме этой возможности возникновен1я 
искръ во время грозы или вблизи станц1и без­
проволочнаго телеграфа, г. Дюрокье обращ аетъ 
вниман1е также на опасность интерференц1и 
электрическихъ волнъ на половине разстоян1я 
между станц1ями, где ихъ индукц1онное проявлен1е 
должно быть въ особенности сильно и где оно 
им еетъ не стацюнарный характеръ, а распро­
страненный, подобный, напримеръ, „пучности на- 
пряжен1я“, образующейся въ известныхъ м естахъ 
изолированнаго на одномъ изъ своихъ концовъ 
проводника при прохожден1и по нему переменнаго 
тока большой частоты.

Обладая въ Турене опытной станц1ей без­
проволочнаго телеграфа, —  пишетъ Дюрокье, —  я 
много разъ  зам ечалъ, что мои очень чувствительные 
пр1емные приборы приходили въ разстройство 
въ то время, когда работали одновременно стан- 
щя Рокфоръ и станц1я башни Эйфеля, при 
чемъ я могъ въ этихъ случаяхъ даже демонстри-

o c e a n
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ровать опытъ съ вышеописаннымъ моимъ взрыв- 
нымъ флакономъ. Случаи эти дали мне мысль 
выяснить, въ какомъ положен1и находится моя 
станц1я по отношен1ю къ станц1ямъ Рокфоръ и 
башни Эйфеля. Оказалось, что она расположена 
какъ разъ  на половине разстоян1я между ними. 
Это обстоятельство побудило меня проверить 
фактъ интерференц1и электрическихъ волнъ на 
расположен1е наиболее могущественныхъ станщй. 
При этомъ получились очень неожиданные тре­
вожные результаты. Оказалось именно, что какъ 
разъ на половине прямой линш , соединяющей 
мощныя станц1и башни Эйфеля и Визерта, 
располагается рейдъ Тулона, где такимъ
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страннымъ образомъ случаются взрывы броне- 
носцевъ.

Если провести лин1ю изъ Парижа къ  наиболее 
сильной станц1и въ Клифдене, то на средине 
ея располагается Кардифъ, который послужилъ 
недавно местомъ страшнаго взрыва руднаго газа. 
Наконецъ, такая же прямая лин1я, проведенная 
изъ Парижа къ  наиболее мощной американской 
станц1и G lace-Bay (у залива св. Лаврент1я) опре- 
деляетъ  на своей средине место, где по ка- 
кимъ-то загадочнымъ причинамъ недавно сго- 
р ел ъ  пароходъ V olturno.

Можетъ быть, это случайный совпаден1я,— пи- 
ш етъ г. Дюрокье,— но все же я советовалъ бы 
обратить внимаше на вышеописанные факты и 
подумать о томъ, не вызываютъ ли они необхо­
димости принять меры предосторожности про­
тивъ возможности образован1я на судахъ, снаб- 
женныхъ станц1ями безпроволочнаго телеграфа, 
такихъ резонаторовъ для волнъ Герца, которые 
могли бы вызывать опасность пожара.

Безпроволочный телеграфъ по всей справед­
ливости следуетъ признать благодетельнейш имъ 
открыт1емъ последняго времени. И не подлежитъ 
сомнен1ю, что творческ1й ген1й человека сумеетъ 
устранить т е  опасности, которыя могутъ вызы­
ваться его применен1емъ.

П А Н А М С К 1Й  К А Н А Л Ъ  И О С Т А Н К И  К О Л У М Б А .

Въ числе „гвоздей", которые американское пра­
вительство приготовляетъ для большей торже­
ственности открыт1я Панамскаго Канала, между 
прочимъ предполагается поставить гробъ съ остан­
ками Христофора Колумба на броненосецъ „Оре- 
гон ъ“ , который пойдетъ во главе отряда военныхъ 
судовъ, назначенныхъ для прохода по каналу. 
Однако, предположен1е это, повидимому, можетъ 
причинить американскому правительству разоча- 
рован1е. д ел о  въ томъ, что два города претен- 
дуютъ на обладан1е останками Колумба: Севилья 
въ Испан1и и Санто-Доминго на Антильскихъ 
островахъ. Колумбъ, который умеръ въ 1506 году 
въ Валладолиде, въ  своемъ завещан1и просилъ 
перевезти его тело  и похоронить его въ Санто- 
Доминго, где жила его семья. Однако, это его 
завещан1е исполнено было много позже, вероятно, 
около 1540 года. Гробъ торжественно былъ пе- 
ревезенъ въ  Санто-Доминго и помещенъ въ со­
боре. Затем ъ , въ  1795 году, когда Испания усту­
пила этотъ городъ Франц1и, сделано было рас- 
поряжеше привезти тело  Колумба въ Гаванну, куда 
и былъ доставленъ какой-то гробъ, помещенный 
торжественно тоже въ соборе. Въ следующемъ же 
столет1и, когда Куба была передана Соединеннымъ 
Ш татамъ, Франщя перевезла этотъ самый гробъ 
въ Севилью. Но доминиканцы постоянно утвер­
ждали, что въ 1795 году, посылая гробъ въ Га­
ванну, произошла ошибка и что ихъ соборъ и до 
сихъ поръ обладаетъ останками Колумба. Фактъ 
тотъ, что въ  1877 году одинъ священникъ на- 
шелъ въ  старой церкви гробъ, на крыш ке кото- 
раго изображено имя и отлич1я Христофора Ко­
лумба. Такимъ образомъ, имеются два претен­

дента для удовлетворен1я желан1я правительства 
Соединенныхъ Ш татовъ, и какъ разреш ится этотъ 
вопросъ— неизвестно.

П Е Р Е В О З К А  Т Я Ж Е Л Ы Х Ъ  Ч А С Т Е Й  М А Ш И Н Ъ .

Усилен1е мощности двигателей и машинъ вы- 
зываетъ необходимость въ  устройстве огромныхъ 
частей механизмовъ, нередко достигающихъ веса  
въ несколько тысячъ пудовъ. Притомъ иногда при-

П ер ев о зк а  п ар ов ого  м ол ота  на за в о д ъ  Р е н о .

ходится перевозить эти части съ м еста на место, 
что сопряжено съ громадными затруднен1ями. При- 
водимъ здесь изображен1е перевозки въ пред­
м естье  Парижа ча­
стей двухъ громад- 
ныхъ паровыхътюр- 
бинъ, силою по
10.000 лошадей.
Такъ какъ элек­
трическая фабрика, 
для которой назна­
чались эти тюрбины, 
не им ела соедини­
тельнаго пути, а на 
р. С ене былъ силь­
ный кранъ, то р е ­
шено было напра­
вить грузъ къ бере­
гу реки поперекъ 
предместья Парижа 
и провезти его даль­
ше по Сене, в е с ь  
некоторыхъ частей 
тюрбинъ доходилъ 
до 2 '/з  тысячъ пу­
довъ и ихъ перевозка потребовала 
времени.

Другой нашъ рисунокъ изображаетъ перевозку 
тоже по Парижскимъ улицамъ парового молота 
для завода Рено. Его в е с ъ — 3.000 пудовъ, и за­
пряжка была составлена изъ 35 лошадей

Хорошее испыташе выдерживаютъ мостовыя 
г. Парижа.

П ер ев озк а  частей  тю рбинъ по 
п редм к стью  П ариж а.

часовъ
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О Т Е Л Ь  Н Ь Ю -Ю Р К С К А Г О  В О К З А Л А . Н А И Б 0Л Ь Ш 1Й  Н -ЬМ Е ДЮ Й  П А Р О Х О Д Ъ  
„ И М П Е Р А Т О Р Ъ “ .30 декабря прошлаго года открыть въ Нью- 

1орк! отель центральнаго вокзала, изображенный Нисколько м !сяцевъ тому назадъ въ Герма­
на прилагаемомъ рисунк!. Этотъ отель въ н1и окончилась постройка наибольшаго въ м1р!
23 этаж а— наибольш1й въ м1р!, и одно лишь зда- (поел! „Аквитан1и“) океанскаго парохода „Импе-
Hie для него обошлось около 20 милл1оновъ ру- раторъ". Его водоизм!щен1е равняется 50 тыс.
блей. Не м ен !е  гранд1озно также и его снабже- тоннъ, но въ Герман1и строятся еще 2 громад-
н1е. Вотъ н!которы я данныя въ этомъ отношен1и. ныхъ корабля, превосходящихъ даже эту величину.

Б !л ь е  съ изображен1ями внутренней отд!лки Одинъ изъ нихъ ,,V aterland“, водоизм!щен1емъ
отеля требовало заблаговременнаго изготовлен1я, въ 55 тыс. тоннъ, на 5.000 тоннъ больше „Импе-
которое выполняли ирландскш, шотландскш и 
н!мецк1я фабрики, всего на сумму около
280.000 р., въ томъ числ! заготовлено 1.000 
дюжинъ салфетокъ, 4.000 скатертей, 2.000 
дюжинъ умывальныхъ полотенецъ, 1.000 
дюжинъ для ваннъ, 15.000 од!ялъ , 10.000 
покрывалъ для чайниковъ и проч.

Заготовки мебели еще б о л!е  обширны; 
о н !  потребовали расхода около 450.000 р.
Мебель была сд!лана въ Соединен­
ныхъ Ш татахъ по особымъ чертежамъ, 
за исключен1емъ н!которы хъ стильныхъ 
приборовъ, доставленныхъ изъ Парижа.
Въ чи сл ! ихъ считаютъ 8.000 стульевъ и
1.000 креселъ.

Д ал !е  сл!дую тъ громадный количе­
ства серебра, насчитывающаго до 75.000 
отд!льны хъ штукъ, въ  томъ чи сл ! 12.000 
вилокъ, столько же ножей и ложекъ и 
ц!лы й рядъ другихъ предметовъ— чай­
никовъ, сахарницъ, молочниковъ, и проч. 
Стоимость серебра— 225.000 рублей. Се­
ребро изготовлено въ А мерик!, но хру­
сталь и фарфоръ различныхъ стилей 
доставлены Англией, Герман1ей и, въ осо­
бенности, Франщей. В ъ ихъ состав! насчи­
тывается 30.000 тарелокъ, 11.000 блю- 
дечекъ, 40.000 стакановъ и проч. Стои­
мость посуды— около 200.000 рублей.

Н а гарнировку 1.500 постелей израс­
ходовано 140,000 рублей- при чемъ упо­
треблено 20.000 метровъ полотна для тю- 
фяковъ, 1.800 пудовъ волоса, 450 пудовъ 
пуха. Подушекъ заготовлено 4.000 штукъ.

Сигары въ большихъ отеляхъ заготовляются 
задолго впередъ съ тою ц!лью , чтобы, высохнувъ 
въ достаточной степени, о н !  т !м ъ  самымъ полу­
чили должную тонкость аромата. Въ данномъ 
случа! директора отеля отправились еще осенью 
сами на островъ Кубу и заказали тамъ лучш1е 
гаванск1е сорта. Что касается до винъ, то они, 
конечно, заготовлены во Франщи. Всего сигаръ 
и винъ запасено на 200.000 рублей.

Не м ен!е обширна организащя службы. Нужно 
было обезпечить обслуживан1е 1.000 комнатъ, 
900 отд!лен1й ваннъ и огромное число большихъ 
и малыхъ салоновъ, для чего потребовалась ц !- 
лая арм1я различнаго рода служащихъ; 200 ла- 
кеевъ, 100 офищантовъ, 150 поваровъ, 100 гор- 
ничныхъ, 50 электротехниковъ, 25 телефонныхъ 
барыш ень и большое число прочихъ служащ ихъ-^ 
конторщиковъ, швей, кучеровъ, швейцаровъ, по- 
сыльныхъ и проч.

ратора , уже спущенный на воду и находящшся

О тель центр альнаго в о к за л а  е ъ  Нью-1орк-Ь,

въ у сть! Эльбы, оснащивается при помощи са­
маго сильнаго въ м1р! подъемнаго крана,другой 
же, еще больш1й — „Европа", будетъ им !ть водо- 
изм!щен1е въ 60 тыс. тоннъ, на 10 тыс. тоннъ 
больше „Императора". Впрочемъ, такая разница 
въ величин! по наружному виду врядъ ли даже 
и зам !тн а, настолько сильное впечатл!н1е про­
изводить сразу видъ этихъ колоссовъ, настолько 
они превосходятъ своими разм !рам и друпя мень- 
ш1я суда.

Н!мецкое строительство громадныхъ кораблей 
не даетъ покоя пароходнымъ компан1ямъ Англ1и 
и С!в.-Америк. Соед. Ш татовъ. Они стремятся 
итти еще дальше и уже слышатся предположен1я 
о постройк! пароходовъ водоизм!щен1емъ въ
65.000 тоннъ. Во всякомъ случа!, весьма в ! -  
роятно, что число такого рода морскихъ гиган- 
товъ будетъ возростать, почему не безынтересно 
будетъ дать н!которы я св!д!н1я о только что со-
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оруженномъ и уже почти совершенно готовомъ рыхъ равняется 62 тысячамъ лошадиныхъ силъ.
„И м ператоре". Турбины двигаютъ 4 отлитыхъ изъ бронзы винта,

Надъ темнымъ корпусомъ этого колосса, дли- по 5 метровъ д1аметромъ каждый. Стальные ко-

П а р о х о д ъ  „И м ператоръ" въ  5 0 .0 0 0  тон н ъ .

ною 268Vs метровъ, возвышается, какъ это видно 
на рисунке, многоэтажная белая рубка, а надъ 
ней поднимаются три громадныя дымовыя трубы 
желтаго цвета, каждая изъ которыхъ имеетъ 21 
метръ Б ъ  вышину и около 9 метровъ въд1аметре. 
Мачты, какъ у всехъ  современныхъ пароходовъ

жуха турбинъ имеютъ 5,3 метра въ поперечнике 
и 7,3 метра въ длину, а весъ  каждой турбины, 
т. е. кожуха ея и вращающагося въ немъ бара­
бана, приблизительно, равняется 24 тыс. пудовъ; 
скорость вращен1я приводимыхъ въ движен1е 
винтовыхъ валовъ, имеющихъ 0,5 метра въ д!а-

оснащенныя довольно слабо, возвышаются надъ метре, равняется 185 оборотамъ въ минуту.

А. * '  • -S' ■

П а р о х о д ъ  „И м п ер атор ъ " . С тол ов ая  I к л асса .

килемъ на 75 метровъ и, следовательно, далеко 
превосходятъ вышину самыхъ высокихъ мачтъ 
парусныхъ кораблей, когда-либо подставлявшихъ 
ветру  свои_ паруса. Скорость хода „Императора" 
равняется 22Vs узламъ, а машина его состоитъ 
изъ 4 паровыхъ турбинъ, общая мощность кото:

П а р о х о д ъ  „И м п ер атор ъ " . О стекленная галлерея.

Корпусъ „Императора" снаружи покрытъ 
обшивкой, состоящей изъ склепанныхъ другъ съ 
другомъ стальныхъ листовъ, толщиной отъ 3 до 
6 сант., прикрепленныхъ къ шпангоутамъ гро­
мадной прочности, в е с ъ  всего судна превыш аетъ 
2 миллюна пудовъ,
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На „И мператоре" еще впервые поставленъ 
компасъ новаго типа, устроенный на принципе 
жироскопа безъ намагниченной стрелки. Мощный 
безпроволочный телеграфъ съ чрезвычайно боль­
шимъ райономъ действ1я служить для сношен1я 
во время пути съ землей и другими судами, при 
чемъ одинъ его пр1емный аппаратъ служить для 
получен1я газетныхъ новостей, а другой —■ спе- 
ц1ально для сигналовъ. Имеются особые аппараты 
для предупрежден1я о проходящихъ по близости 
судахъ во время тумана, действующее посред­
ствомъ подводныхъ сигналовъ. На передней мачте

П а р о х о д ъ  „И м п ер атор ъ " . К урительны й за л ъ  I к л асса .

помещ ается прожекторъ, силой въ 32 тысячи све­
чей, управленёе которымъ производится съ капи- 
танскаго мостика. Приводимый въ действ1е элек- 
тричествомъ лотъ  служить для особенно быстрыхъ 
измереней глубины; электричествомъ же обслужи­
вается аппаратъ, при помощи котораго находя-

Для более вернаго предупрежден1я несчастныхъ 
случаевъ на „Императоре" принята еще одна пре­
досторожность. На два метра выше дна парохода 
проходить второе дно, почти одинаковой съ нимъ 
крепости, преграждающее доступъ воды внутрь 
судна въ случае какого-либо поврежден1я нижняго 
дна.

Для пассажировъ на „Императоре" имеется 
9 столовыхъ, изъ которыхъ одна, разсчитанная на 
700 человекъ, является въ то же время самымъ 
большимъ помещен1емъ на всемъ судне. Она 
идетъ во всю ширину парохода, на длину около 
30 метровъ вдоль парохода, и достигаетъ въ своей 
средней части высоты 8,5 метровъ. Вокругъ нея 
наверху расположена галлерея, также заставлен­
ная обеденными столиками. Для детей и слугъ 
имеются особыя столовыя помещен1я. Рядомъ со 
столовыми помещ ается зимн1й садъ.

Для танцевъ и вечеровъ на „Императоре" 
имеется также особое помещен1е, представляю­
щее собой залу въ 22 метра длиной, 17 метровъ 
шириной и 6 метровъ вышиной. Помещаемый 
нами иллюстрац1и даютъ понят1е объ обстановке 
некоторыхъ помещен1й этого корабля.

Для прогулокъ пассажировъ 1-го класса 
устроена особая веранда, находящаяся въ кормо­
вой части и выходящая на три стороны; ширина 
ея отъ 5 до 7 метровъ, вышина 3 метра, а длина 
такова, что для прохода по ней требуется не ме­
н ее  5 минуть времени. Спереди и на двухъ тре- 
тяхъ всего протяжен1я этой галлереи она защ и­
щена отъ ветра снаружи большими зеркальными 
стеклами, которыя въ хорошую погоду могутъ 
быть открыты.

Кроме веранды, для прогулокъ пассажировъ 
каждаго класса отведена особая часть палубы.

Для занят1й пассажировъ спортомъ, имеются 
также две особыхъ залы и всевозможныя приспо- 
соблен!я, при чемъ одна изъ залъ  предназначается 
исключительно для пассажировъ 1-го класса, а 
другая для П-го класса.

На „Императоре" имеется 229 ваннъ и одинъ 
большой бассейнъ для плаван1я, находящ1йся въ 
самомъ центре парохода и имеющ1й 19Vs метровъ 
въ длину и 12Va метровъ въ ширину. Его глубина, 
постепенно увеличиваясь, доходитъ до 2,8 метра, 
при чемъ въ немъ поддерживается постоянный 
обменъ воды съ помощью водопада.

Служащихъ на „И мператоре" всего 1.180 че­
ловекъ. Въ одномъ лишь машинномъ отделен1и, 
ежедневно потребляющемъ до 60.000 пудовъ угля, 
работаетъ 422 человека. Освещается пароходъ
10.000 электрическихъ лампъ.

П а р о х о д ъ  „И м п ер атор ъ " . К ам инъ  к ури тел ьн аго  зал а .

щ!йся на носу парохода офицеръ подаетъ на ка- 
питанск1й мостикъ и въ машинное отделен1е с в е ­
товые сигналы, если впереди парохода внезапно 
обнаруживается какая-либо опасность. Съ такой 
же целью капитанск!й мостикъ соединенъ теле- 
фономъ съ такъ  называемымъ вороньимъ гнез- 
домъ, находящимся на передней мачте на высоте 
41 метра надъ палубой.

ПРОИЗВОДСТВО и П0ТРЕБЛЕН1Е МЕТАЛЛОВЪ ВЪ 
1912 ГОДУ.

Ж урналомъ „M etallgesellschaft" опубликованы 
статистическая данныя относительно производства 
и потреблен1я меди, цинка, свинца и олова за 
1912 годъ по сравнешю съ 1911 годомъ. Данныя 
эти, составленный съ большой точностью, пред­
ставляются въ следующемъ виде;
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м е д ь :
M ipoB oe п р о и зв о д с т в о  ( в ъ  т о н н а х ъ ) :  

1 9 1 2  г.

Г ер м ан 1я ....................................................... 3 9 .8 0 0
А н г л !я ............................................................  6 3 .2 0 0
Ф р а н ц 1 я -....................................................... 1 3 .2 0 0
И т а л 1 я ............................................................  1 .7 0 0
А встро-В енгр1я .................................  4 .0 0 0
Р о с с 1 я ............................................................  3 3 .5 0 0
И с п а н 1 я .....................................   2 3 .3 0 0
С ерб1я .................................................  7 .4 0 0
Друг1я Е вр. г о с у д . в м к стк  . . 1 0 .9 0 0
С к в .-А м ер и к . С о ед . Ш таты  . 5 9 2 .4 0 0
А н гл 1Йск1я владкн!я  в ъ  С к в ер ­

ной А м е р и к к .................................  1 5 .5 0 0
Друг1я г о с у д а р ст в а  въ  А м ерикк

(в м к ст к )  ....................................... 1 0 0 . 0 0 0

А з!я (Я п о н !я ) .................................  6 7 .0 0 0
А в с т р а л 1Я .................................................. 4 4 .9 0 0
А ф р и к а ....................................................... 3 .0 0 0

1 .0 1 9 .8 0 0

M ipoB oe п о т р е б л е н 1е ( в ъ  т о н н а х ъ ) :  

1 9 1 2  г.

С В И н е ц ъ;
M ipoB oe п р о и зв о д с т в о  ( в ъ  т о н н а х ъ ) ;

Г е р м а н 1 я ............................................
Англ1я ............................................
Ф ранц1я ............................................
А в с т р о -В е н г р 1 я ......................
Р 0 С С 1 Я ...............................................
И т а л 1 я .................................................
Б е л ь г 1 я ............................................
Г ол л ан д 1я ......................................
Д руг! я Е вр . г о су д . в м к ст к  . 
С к в .-А м ер и к . С о ед . Ш таты  
Д руг!я г о с у д . въ  А м ерикк
А з!я , А встрал !я  

(в м к стк ) . .
и  А ф р и к а

2 3 2 .0 0 0
1 4 4 .7 0 0

9 9 .8 0 0
4 8 .2 0 0
4 0 .0 0 0  
3 3 .6 0 0
15 .0 0 0  
1.000

10.000 
3 7 1 .8 0 0

3 .0 0 0

4 0 .4 0 0

1 .0 4 0 .2 0 0

Ц и н к ъ:
M ipoB oe п р о и зв о д с т в о  ( в ъ  т о н н а х ъ ) ;

1 9 1 2  г.

Г ер м ан 1я .......................................................  2 7 1 .0 6 4
Б е п ь п я  
Г олланд!я . . 
Англ!я . . . .  
Ф р ан ц 1я . . . 
Испания . , 
А в стр о-В ен гр !я  
И тал 1я . . . .

2 0 0 .1 9 8
2 3 .9 3 2
5 7 .2 3 1

7 2 .1 6 1

1 9 ,6 0 4

1911 г.
3 7 .5 0 0  
5 7 .7 0 0  
1 3 .2 0 0

1 .7 0 0  
2 .6 0 0

2 5 .6 0 0
1 8 .3 0 0

7 .0 0 0  
7 .9 0 0

5 1 8 .7 0 0

9 .7 0 0

8 6 .5 0 0
5 5 .0 0 0
4 0 .0 0 0

2.000

8 9 3 ,4 0 0

1911  г. 
222.100 
1 5 9 .1 0 0

9 5 .7 0 0
3 8 .5 0 0  
3 2 .8 0 0  
2 9 .4 0 0
1 3 .5 0 0  
1.000

10.000
3 2 1 .9 0 0

3 .0 0 0

2 6 .7 0 0

9 5 3 .7 0 0

1191 г. 
2 5 0 .3 9 3  
1 9 5 .0 9 2  

2 3 .7 3 3  
6 6 .9 5 6

6 4 .2 2 1

1 6 .8 7 6

Испания"  ......................
Г е р м а н !я ........................... .....
Ф р а н ц ! я ......................................
Англ!я .  ......................................
Б ельг!я . . . . . . . .
И т а л 1 я .................................................
А в с т р о -В е н г р !я ................................
Г р е ц !я .................................................
Ш вец!я и Н о р в ег1я . . . .
Р 0 С С 1 Я ....................................................
Д руг!я Е вроп , го су д . вм кстк  
А з!атск ая  Т урщ я  
С кв.-А м ерик . С оед . Ш таты  
М ексика . .
К ан ада  . . .
Япон!я . . . .
А встрал!я . .
Д руг!я госу да р ств а  вм кстк

И с п а н ! я ...........................................
Г е р м а н !я ......................................
Ф р а н ц ! я ...........................................
А н г л !я ...........................................
Б е л ь г и я ...........................................
И тал!я ...................................... ....
А в с т р о -Б е н г р 1 я ...........................
Г р ец 1я .................................................
Ш вещ я и Н о р в еп я  . . . .
Р о с с !я   .................................
Д р у п я  Е вроп . государ ств а  . 
А з!атск ая  Т урц !я  . . . .  
С к в.-А м ери к . С оед . Ш таты
М е к с и к а ...........................................
К а н а д а ...........................................
Я п о н ! я ............................................
А в с т р а п ! я ......................................
Д руг!я го су да р ст в а  . . . .

1 9 1 2  г. 1911  г.

18 6 .7 0 0 1 7 5 .1 0 0
1 6 5 .0 0 0 1 6 1 .3 0 0

3 3 .0 0 0 2 3 .6 0 0
2 9 .0 0 0 2 6 .0 0 0
57 .1 0 0 ■ 4 4 ,3 0 0
2 0 .5 0 0 1 6 .7 0 0
2 1 .4 0 0 1 9 .6 0 0
14 .5 0 0 1 4 .3 0 0

1 .3 0 0 1 . 1 0 0

1 . 0 0 0 1 . 0 0 0

12 ,5 0 0 1 2 .4 0 0
3 8 6 .7 0 0 3 7 7 .9 0 0
1 2 0 . 0 0 0 1 2 4 .6 0 0

1 6 .3 0 0 1 0 .7 0 0
4 ,5 0 0 4 .2 0 0

1 0 7 .4 0 0 9 9 ,6 0 0
1 2 . 2 0 0 2 0 .5 0 0

,1 8 9 .1 0 0 1 .1 3 2 ,9 0 0

зъ  тон н ахъ ):

1 9 1 2  г. 191 1  г.

2 2 0 .5 0 0 2 2 9 .8 0 0
1 0 6 .5 0 0 9 9 .6 0 0
1 9 6 .1 0 0 1 9 8 .3 0 0

5 0 .8 0 0 5 3 .6 0 0
3 2 .0 0 0 3 6 .3 0 0
3 7 .9 0 0 2 6 .2 0 0

4 5 .6 0 0 4 3 .1 0 0
1 7 .1 0 0 1 5 .3 0 0

3 9 7 .8 0 0 3 6 5 .2 0 0

3 0 ,0 0 0 2 1 . 1 0 0

2 4 .5 0 0 1 8 .9 0 0
1 0 . 1 0 0 9 .1 0 0
3 0 .0 0 0 3 1 ,2 0 0

1 .1 9 8 .9 0 0

О л о в о :
M ipoB oe п р о и зв о д с т в о  (в ъ  т о н н а х ъ ) :

В ы в озъ  водой

1 9 1 2  г. 
6 1 .5 2 8

1 .1 5 7 .7 0 0

1911 г. 
5 7 .9 4 4

Р0СС1Я ................................................................ 8 .7 6 3 9 .9 3 6 А н г л 1 я ...................................... . . . 1 9 .6 0 0 1 8 .8 0 0
Н о р в ег 1я ................................................. 8 .1 2 8 6 .6 8 0 Германия ............................................ 1 2 .5 0 0 1 2 .4 2 6
С к в .-А м ер . С оед . Ш таты  . . . 3 1 4 .5 1 2 2 6 7 .4 7 2 Ф р а н ц ! я ........................................... 5 0 0
А в с т р а л ! я ................................................. 2 .2 9 6 1 .7 2 7 Т ор говл я  „Вапка" . . . . 1 6 .111 1 5 .1 4 7
Д р уг!я  г о с у д а р с т в а ............................ — — „ „B illiton " . . . . 2 .2 4 3 2 .2 4 0

Австрал1я . . . . 5 .1 3 0 5 .1 5 0
9 7 7 .9 0 0 9 0 2 ,1 0 0 К итай (эк с п о р т ъ ) ...................... 6 . 0 0 0 6 .0 5 0

Болив1я ...................................... 50 0 4 0 0
M ip o B o e  п о тр еб л ен !е  (в ъ  тон н ахъ):

1 9 1 2  г. 1911  г. 1 2 3 .1 0 0 1 1 8 .7 0 0

Г ер м ан 1я ......................................................
Б е л ь г 1 я .................................................

2 2 5 .0 0 0
6 7 .7 0 0

2 1 9 .3 0 0
6 4 .9 0 0

M ipoBoe п6треблен1е (в ъ  тон н ахъ):

Г о л п а н д ] я ................................................. 4 .0 0 0 4 .0 0 0 1 9 1 2  г. 1911 г.
Англ1я ............................................................ 1 8 5 .2 0 0 1 7 5 .7 0 0 А н г л 1 я ............................................................ 2 1 .5 0 0 21 ,9 0 0
Ф ранц 1я ....................................................... 8 2 .0 0 0 8 2 ,0 0 0 Г ерм ан 1я ...................................................... 2 1 .7 0 0 19 .300
И сп а н 1я ................................................. 4 .7 0 0 4 .8 0 0 Ф ран ц 1я ...................................................... 7 .5 0 0 7 .4 0 0
А в с т р о -В е н г р 1я ...................................... 4 6 .9 0 0 4 3 .5 0 0 А встро-В енгр1я ................................. 3 .8 0 0 4 .0 0 0
И т а л 1 я ............................................................ 1 0 .7 0 0 1 0 . 1 0 0 Б ел ьг 1я ...................................................... 1 .3 0 0 1 .7 0 0
P occiH  ............................................................ 2 9 .0 0 0 2 9 .5 0 0 Р о о с 1я ............................................................ 2 .6 0 0 1 .9 0 0
Н о р в е п я ...................................................... — — И тал 1я ........................................................... 2 .5 0 0 2 .4 0 0
С кв.*А м ер . С о ед . Ш таты  , . . 3 1 2 .4 0 0 2 5 1 .6 0 0 Ш вей цар 1я ................................................. 1 .400 1 . 2 0 0
А в ст р а л 1я .................................................

} 19 .7 0 0 17 .8 0 0 И с п а н 1 я ....................................................... 1 . 2 0 0 1 .3 0 0
Друг1я го су д а р ст в а  (в м к с т к ) . . Ш вещ я и Н о р в ег 1я ........................... 1 .500 1 .4 0 0

— -------------- ...- ----------- Г о л л а н д 1 я ................................................. 25 0 2 5 0
9 8 7 .5 0 0 9 0 3 ,2 0 0 Д р у п я  Европ. госу да р ств а  . . . 1 . 0 0 0 1 . 2 0 0
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С !в .-А м ер и к . С о ед . Ш таты  . . 
Д р у п я  го су д а р ст в а  въ  А м ер и к !
А в с т р а л ! я .................................................
А ф р и к а .................................................  .
Китай (э к с п о р т ъ ) .................................
Друг1я го су д а р ст в а  въ  А зш  .

19 1 2  г.

5 1 .7 0 0
3 .3 0 0
1.200

6 0 0
2.000
3 .0 0 0

1911  г.

4 8 .0 0 0
2 .3 0 0

90 0
5 0 0

1 .993
3 .0 0 0

1 2 8 .1 0 0 1 2 0 .6 0 0

Наше время продолжаетъ быть эпохой разви- 
т1я металлурпи; производство и потреблен1е ме- 
талловъ попрежнему продолжаютъ возростать, 
что и доказываютъ приведенный данныя за  1912 г. 
Открыт1е новыхъ прим!нен1й электрической энер- 
riH, постоянное и все усиливающееся увеличение 
военнаго и торговаго флота, быстрый ростъ горо­
довъ, увеличен1е числа большихъ мастерскихъ, 
перестройка въ ц !л ях ъ  удобства и гиг1ены ста- 
рыхъ пом!щен1й,— все это и множество другихъ 
различныхъ причинъ и м !етъ  своимъ сл!дств1емъ 
общее увеличен1е потреблен1я металловъ.

Въ данныхъ относительно производства м!ди 
въ 1912 году въ первый разъ достигнуто и даже 
превышена цифра 1 милл1она тоннъ, по сравне- 
н1ю же съ данными за  1911 годъ, количество 
вырабатываемой м!ди увеличилось на 15 про- 
центовъ. К акъ въ 1911 г., такъ  и въ 1912 г. по- 
треблен1е м!ди превысило ея производство,— на 
счетъ пока еще им!ющихся запасовъ. Больше 
всего за  эти 2 года увеличилось количество вы­
рабатываемой м !ди въ С!веро-Американскихъ 
Соединенныхъ Ш татахъ, вообще въ  А мерик! вы­
рабатывается /̂з всего ея количества; рудники въ 
Южной А фрик!, на которые возлагали больш1я 
надежды, дали пока сравнительно мало.

Интересно отм !тить, что количество м!ди, 
вырабатываемой въ Австралш, не превышаетъ 
даже 50 тысячъ тоннъ.

У сп!хи металлург1И м!ди особенно отт!н я- 
ются при сравнен1и цифръ, рисующихъ м1ровую 
добычу этого металла за  разные года; такъ, на- 
прим !ръ;

въ  1 8 8 6  году  бы ло добы то
„ 1 8 8 8  „ „
« 1 9 0 0  „ „
„ 1 9 0 8  „
.. 1 9 1 2  „

1 9 6 .0 0 0  тоннъ.
2 7 5 .0 0 0  „
4 8 6 .0 0 0  „
7 3 8 .0 0 0  ., 

1 .0 1 9 .8 0 0

въ  186 0  г. добы то цинка 
.. 1 8 8 0  „ „
.  1 8 8 4  „ „
,  19 0 0  „ „
.  19 0 8  „ „
„ 1 9 1 2  „ „

9 8 .0 0 0  тоннъ. 
210.000 „
2 5 8 .0 0 0  „
5 0 0 .0 0 0  „
7 1 2 .0 0 0  „

- 9 7 8 .0 0 0  „

Цифры, относящ1яся къ количеству выраба- 
тываемаго и потребляемаго свинца, въ общемъ 
превышаютъ соотв!тственныя имъ цифры, отно- 
сящ1яся къ м!ди и цинку. Употреблен1е свинца 
было распространено съ давнилъ поръ и прежде 
разница между ними была больше, но развит1е 
его производства шло медленн!е рэзвит1я произ­
водства м!ди и цинка и за  посл!днее время эта 
разница съ каждымъ годомъ уменьшается.

Цифры, рисующ1я м1ровую добычу свинца за 
разные годы, таковы;

въ  1 8 6 2  г. . . . . . .  . 2 2 5 ,0 0 0  тон н ъ .
„ 1 8 8 2     4 3 1 .0 0 0  „
„ 1891   ..................................  4 8 0 .0 0 0  „
„ 18 9 7   ..................................   5 8 0 .0 0 0  „
„ 189 9  „ . .  ............ 7 8 2 .0 0 0  „
„ 1 9 1 2  „ ................................  . 1 .1 9 0 .0 0 0  „

Количество добываемаго и потребляемаго олова 
значительно меньше в с !х ъ  упомянутыхъ трехъ 
металловъ. По ц ! н !  оно значительно дороже ихъ, 
а употребляется большей частью лишь для при- 
готовлен1я жести и для литья бронзы.

Б ъ  1888 году общая цифра добытаго количе­
ства олова приблизительно равнялась 50.000тоннъ; 
съ т !х ъ  поръ она бол!е ч !м ъ  удвоилась, именно 
въ 1912 году добыто 128.000 тоннъ.

ПО РОССШ.

т. е., за  четверть в !к а , общее количество выра­
батываемой м!ди увеличилось въ 5 разъ.

Статистическ!я данныя, относящ1яся къ про­
изводству и потреблен!ю цинка обнаруживаютъ 
приблизительно ту же картину; общее количество 
вырабатываемаго въ м1р! цинка также прибли­
жается къ милл1ону, и наибольшее его количество 
вырабатывается и потребляется также въ Соеди­
ненныхъ Ш татахъ.

При сопоставлен1и количества м1ровой добычи 
цинка за  разные года получаются сл!дующ1я 
цифры;

Н И Ж Н 1 Й -Н 0 В Г 0 Р 0 Д Ъ .

К акъ изв!стно, Инженернымъ сов!том ъ Мини­
стерства путей сообщен1я закончено составлен1е 
предварительнаго проекта соединения р !к ъ  Болги 
и Оби съ устройствомъ перевала черезъ Ураль- 
ск1й горный хребетъ. Б ъ  этомъ гранд1озномъ 
проект! перечислены в с !  предварительный ра­
боты, произведенный Министерствомъ для обсл!до- 
ван1я м !стности, по которой пройдетъ новый 
водный путь.

М !стные биржевые круги проявляютъ къ 
этому проекту усиленный и вполн! естественный 
интересъ. На дняхъ однимъ изъ побывавшихъ 
въ М оскв! крупнымъ биржевымъ д!ятелем ъ было 
сд!лано подробное сообщен1е по данному вопросу. 
Какъ выяснилось въ результат! вышеупомянутаго 
обсл!дован1я, проектъ соединен1я р !к ъ  Болги и 
Оби таковъ; конечнымъ пунктомъ новаго воднаго 
пути на зап ад ! явится сл1ян1е р. Чусовой съ 
р. Камой, въ 14 верстахъ выше гор. Перми. За- 
т !м ъ , путь пройдетъ по р. Чусовой до м !ста  
водоразд!льнаго канала, который соединитъ Чу- 
совую съ Р !ш еткой  и будетъ им !ть длину 
44-2 версты. Каналъ обойдетъ Екатеринбургъ не- 
высокимъ водоразд!ломъ и выйдетъ въ р. Исеть 
Бея длина пути по водоразд!лу составляетъ по 
одному вар1анту 38 '/2  верстъ, а по другому— 
36 верстъ. З а т !м ъ , идетъ р. Исеть, впадающая 
въ Туру. Тоболъ и Иртышъ. Общая длина пути 
составитъ 1.640 верстъ. На Чусовой, кан ал ! и 
Исети предполагается устроить шлюзы.
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Много вниман1я при составлети  проекта 
уделено было вопросу о типахъ и разм ерахъ 
судовъ, которыя будутъ проходить этимъ путемъ. 
Въ конце концовъ, решено было, что каналъ и 
весь путь должны быть разсчитаны на проходъ 
судовъ съ осадкою въ 10 четвертей, при макси­
мальной длине въ 50 саж. и ширине въ 71/2 саж. 
Грузоподъемность определена въ 120 тыс пудовъ.

Экономическое значен1е новаго пути огромно 
и въ настоящее время не можетъ быть даже 
более или менее точно учтено. Имъ, этимъ 
проектируемымъ путемъ, сибирск1й хлебъ полу- 
читъ дешевый выходъ на рынки Европейской 
PocciH и для заграничнаго экспорта. Далее, не 
нужно забывать, что путь пересечетъ наиболее 
населенную и промышленную часть Урала, об­
служивая Пермь, Екатеринбургъ, Ш адринскъ и 
Тобольскъ. По берегамъ Исети и Чусовой рас­
положены 8 горнозаводскихъ округовъ, въ ко­
торыхъ работаетъ до 20 заводовъ. Отсутств1е 
удобныхъ подъездныхъ путей сильно тормазитъ 
деятельность многихъ изъ нихъ. Устройство 
правильнаго судоходства даетъ возможность 
имъ развиться.

Стоимость сооружен1я соединительнаго канала, 
по предварительнымъ исчислен1ямъ, обойдется не 
менее 100 милл1оновъ рублей.

Это интересное сообщен1е было заслушано съ 
напряженнымъ вниман1емъ. Местные биржевые 
круги, по слухамъ, въ ближайшемъ будущемъ 
намерены подать соответствующую докладную 
записку.

минскъ.
Недавно въ нашей губерн1и начались работы 

полесской изыскательной парт1и, которая поста­
вила своею целью въ пятилетнш  срокъ произ-- 
вести обследован1е и составить проекты по уре- 
гулированш  заболоченныхъ рекъ  въ районе 
сплава л еса  въ Минской, Гродненской, Волын­
ской и проч. губерн1яхъ П олесья. Чтобы судить 
о важности этихъ работъ для экономической 
жизни обширнаго и богатаго района, достаточно 
будетъ сказать, что въ одной только нашей гу- 
бернш имеется свыше 2 миллюновъ десятинъ 
болотъ.

В ъ настоящее время, подъ председательствомъ 
начальника губерн!и, уже образованы въ качестве 
постояннаго органа особое совещан!е изъ пред­
ставителей земствъ и местныхъ землевладельцевъ 
для пер1одическаго обсужден1я вопросовъ, ко­
торые могутъ быть направлены въ полесскую 
изыскательную парт1ю. Между прочимъ, въ пер­
вую очередь намечено урегулирован1е р екъ  Вра- 
нинки и Птичь, протекающихъ въ пределахъ на­
шей и Юевской губерн1й. Кроме того, совещан1е 
посвятитъ рядъ заседан1й для обсужден1я вопроса 
объ изменен1и воднаго права.

О дальнейш ихъ занят1яхъ какъ совещан1я, 
такъ  и изыскательной парт1и сообщу въ ближай­
шемъ будущемъ. Б — скш.

К 1Е В Ъ .

Вольшая и сложная работа предстоитъ въ 
ближайшемъ будущемъ по перестройке ряда 
мостовъ, расположенныхъ на северныхъ участ­
кахъ Днепра. К акъ известно, Министерствомъ 
путей сообщен1я выработано новое положен1е о 
сооружен1и мостовъ, согласно которому при со- 
ставлен1и проектовъ мостовъ, пролагаемыхъ 
черезъ судоходныя реки, управлен1я железныхъ 
дорогъ или частныя общества должны войти въ 
соглашен1е съ местнымъ округомъ путей сообщен1я 
относительно высоты мостовъ.

Такимъ образомъ, все проекты вновь соору- 
жаемыхъ мостовъ черезъ Д непръ предварительно 
утвержден1я ихъ направляются въ округъ, кото­
рымъ при. ихъ разсмотрен1и принимается во вни- 
ман1е, насколько будетъ возможно свободное про- 
xoждeнie пароходовъ подъ этими мостами при 
максимальномъ горизонте воды. , Соблюден1е 
большей высоты мостовъ является необходимымъ 
въ особенности теперь, въ виду переустройства 
многихъ старыхъ пароходовъ, совершающихъ 
рейсы по Днепру, и постройки новыхъ двух- 
этажныхъ пароходовъ типа волжскихъ пассажир­
скихъ пароходовъ (конечно, значительно мень- 
шаго размера).

Первымъ такимъ мостомъ, при сооружеши 
котораго приняты во вниман1е требован1я пра­
вильнаго пароходства, является мостъ черезъ 
Д непръ у гор. Черкассъ, который построенъ по 
одобренному Ю евскимъ округомъ путей сообщен1я 
проекту о-вомъ Московско-к1ево-воронежской жел. 
дороги. На разсмотрен1е округа поступитъ также 
въ непродолжительномъ времени проектъ новаго 
моста у Юева, который предположено соорудить 
несколько выше Чертороя.

Наконецъ, на ближайшей очереди стоятъ ра­
боты по урегулирован1ю русла р. Лыбеди. Въ 
последнихъ числахъ января уже состоялось при 
К1евской городской управе совещан1е по этому 
вопросу, съ участ1емъ инженеровъ, представителей 
Ю го-западныхъ жел. дорогъ, южно-русскаго ма- 
шиностроительнаго завода и некоторыхъ другихъ 
лицъ.

Главное вниман1е совещан1емъ было уделено 
выработке меръ къ прекращен1ю на будущее 
время разливовъ водъ Лыбеди и затоплен1ю 
целыхъ частей города, что повторяется почти 
ежегодно, принося колоссальные убытки и городу, 
и Ю ево-П ечерскойлавре,ичастнымъ владельцамъ.

После продолжительнаго обмена мненш  со- 
вещан1е постановило обратиться въ  округъ 
путей сообщен1я съ просьбою сделать нивелли- 
ровку местности, по которой протекаетъ река 
Лыбедь, и нанести на планъ русло ея со всеми 
преградами, съ указан1емъ овраговъ, прилегаю­
щихъ къ нему, и съ разделен1емъ на участки, 
находящ1еся въ соответственныхъ владен1яхъ. 
Расходы по урегулирован1ю русла Лыбеди пред­
полагается распределить пропорц1онально раз- 
мерамъ владен1й, прилегающихъ къ руслу..

А. с .

* , >1: *

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



108 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

С Ъ  КАМ Ы .

Весьма интересный сведен1я по поводу со- 
глашен1Я торгово-пассажирскихъ пароходствъ, 
работающихъ на плессЪ Нижн1й-Новгородъ —  
Пермь, оглашены местною печатью. К акъ оказы­
вается, срокъ существовавшаго соглашен1я за­
кончился 1 октября истекшаго года. Съ начала 
навигащи 1913 года coглaшeнie существовало 
лишь между тремя пароходствами: обществъ
„К авказъ и Меркур1й“ и „Восточнаго", братьевъ 
Каменскихъ и Любимова.

Это ф а к т и ч е с к о е  соглашен1е обнимало 
какъ фрахты на перевозимые грузы, такъ  и 
пассажирскую таксу. Фрахты были установлены 
равномерные на грузы, но въ отношен1и пасса­
жирской таксы соглашен1е касалось лишь устано- 
влен1я платы за  проездъ пассажировъ по четвер­
тому классу.

С ъ открыт1я нижегородской ярмарки, т. е. съ 
15 1юля, въ соглашен1е вошли пароходства; „Ку­
печеское" и „Русь". Эти два общества, однако, 
приняли участ1е только въ установке одинако- 
выхъ фрахтовыхъ ставокъ на хлебные грузы, 
идущ1е съ  Камы, тогда какъ пароходства „К ав­
казъ  и Меркурш" и „Восточное", Каменскихъ и 
Любимова состояли между собою въ соглашен1и 
по всем ъ  перевозкамъ.

Залоговъ на обезпечен1е соблюден!я услов1й 
соглашен1я пароходствами вложено не было, но 
занаруш ен1е таковыхъ были обусловлены штрафы. 
Къ сожален1ю, сколько, на какую сумму про­
штрафились „согласивш1яся“ общества, и как1я 
именно навлекали на себя эту кару, —  истор1я 
объ этомъ благоразумно умалчиваетъ. Известно 
лишь, что въ течен1е навигащи, т. е. съ 
24 апреля по 1 октября (пер1одъ действ1я „со- 
глашен1я“) тремя пароходными обществами: 
„К авказъ и Меркурш и Восточное", бр. Камен­
скихъ и Любимова перевезено грузовъ между 
Нижнимъ Новгородомъ и Пермью 11.763 тыс. пуд. 
Грузы, перевезенные после 1 октября до конца 
навигац1и, въ указанную цифру не входятъ. Но 
не лишнее помнить, что въ эти последн1е дни 
навигащи фрахты стояли значительно выше, 
чем ъ въ пер1одъ действ1я „соглашен1я“ .

Въ заключен1е, утешительное для гг. грузо­
отправителей сведен1е; въ будущую навигац1ю 
соглашен1е между пароходчиками будетъ действо­
вать съ момента ея открыЛя. Въ январе месяце 
по этому поводу состоялись переговоры, приведш!е 
„къ благополучному исходу". Нормы процент- 
ныхъ отношен1й, въ какихъ распределяются между 
пароходствами фрахты, вновь пересмотрены — 
тоже, надо полагать, къ благополуч!ю... согласив­
шихся пароходныхъ обществъ.

Словомъ, публика,— береги карманы...
КАМСК1Й.

И З Ъ  О Б Д О Р С К А Г О  К Р А Я .

Обдорск1й край, обширная страна у низовьевъ 
Оби, занимаетъ площадь около 120 тысячъ квад- 
ратныхъ верстъ. Здесь, среди болотъ, лесовъ .

многочисленныхъ озеръ, речекъ и рекъ , несу- 
щихъ свои воды въ Ледовитый океанъ, на грс- 
мадныхъ пространствахъ въ большинсте еще дев­
ственной природы, ожидающей культурной обра­
ботки, раскинуты поселки остяковъ.

Обдорск1й край со своимъ двухтысячнымъ 
населен1емъ, представляетъ заброшенный, забытый 
край. Объ его заброшенности достаточно ясно 
свидетельствуетъ полное отсутств1е здесь путей 
сообщен1я, въ обычномъ значен1и этого слова; 
oTcyTCTBie до настоящаго времени даже одной 
главной дороги, которою съ удобствомъ могло бы 
пользоваться для своихъ насущныхъ потребностей 
местное населен1е.

м. л.
* * 

*

П Е Т Р О П А В Л О В С К Ъ .

Вопросъ о судоходстве по р е к е  Ишиму, этотъ 
животрепещущ1й экономическ1й вопросъ, къ раз- 
решен1ю котораго стремятся все слои при-ишим- 
скаго населен1я, на основании газетныхъ изве- 
СТ1Й, былъ однажды затронутъ частно на сель- 
скомъ сходе. Слухъ о возможности скораго откры- 
т1я судоходства по Ишиму произвелъ довольно 
сильное впечатлен1е, чего я не ожидалъ, оши­
бочно полагая, что крестьяне малоспособны для 
обсужден1я такого крупнаго экономическаго во­
проса. Однако, компетентность крестьянъ въ д ел е  
сельско-хозяйственной эконом1и не замедлила 
сказаться въ выраженныхъ, по этому поводу, мне- 
н1яхъ.

Ж елательность наискорейшаго открыт1Я судо­
ходства, была горячо выражена многими кресть­
янами и даже было подчеркнуто то обстоятельство, 
что „давно бы пора". Значитъ, этотъ культурный 
шагъ запоздалъ. Но лучше поздно, ч%мъ никогда.

Влагодаря урожаю 1912 и 1913 годовъ у мно- 
гихъ состоятельныхъ крестьянъ получился поря­
дочный запасъ  хлеба, который лежитъ мертвымъ 
капиталомъ. Продать положительно некуда. М ест­
ный спросъ настолько слабъ, что его нельзя 
разсматривать какъ факторъ, могущ1й двинуть 
въ оборотъ хлебозапасы, поднять цены на хлёбъ 
и т. д. Гужевая транспортировка хлеба въ тор ­
говые центры, въ  виду ихъ отдаленности, дорого 
стоитъ, а именно— по коп. съ пудо-версты. 
Главнымъ местомъ сбыта для данной местности 
является г. Петропавловскъ, отстоящ1й на 280 вер. 
Трудно также найти и извозчиковъ.

Радостно отметить тотъ живейш 1й интересъ, 
съ которымъ крестьяне отнеслись къ вопросу о 
судоходстве по р. Ишиму, но... какимъ диссонан- 
сомъ является то обстоятельство, что эти-то люди, 
приветствующ1е судоходство, эти люди обойдены 
и никто не спросилъ ихъ мнен1я по этому во­
просу. А между тем ъ, это мнен1е, взятое въ об­
щей массе, имело бы больше весу, чемъ мнен1е, 
напр., владельцевъ мельницъ, расположенныхъ 
по р. Ишиму. Водяныя мельницы по р. Ишиму 
уже не имеютъ того значен1я, которое имели 
оне раньше, - въ виду увеличешя числа паровыхъ 
мельницъ, обслуживающихъ довольно больш1е
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районы. А вотъ, все-таки, мельниковъ спросили, 
а  наш ъ русск1й крестьянинъ, который трудится 
за  в с !х ъ , спрошенъ не былъ.

Если бы кто пожелалъ хоть пальцемъ шевель­
нуть ради улучшен1я жизни... ну хоть скажемъ 
экономической жизни края, то можно было бы 
просто-на-просто предложить сельскимъ обще- 
ствамъ представить по этому вопросу хотя бы 
общественные приговоры. Тогда было бы видно и 
слышно, что думаетъ по вопросу о судоходств! 
по р, Ишиму коренная часть населен1я, „Голосъ 
народа— гласъ Б ож ш “... (,,При-ишимье“).

Н А Х И Ч Е В А Н Ь .

З д !с ь  недавно происходило сов!щан1е по 
вопросу о сооружен1и подходнаго канала къ 
Ростову-на-Дону. Представленные въ этомъ со- 
в!щан1и доклады, къ сожал!н1ю, только въ 
общихъ, схематическихъ чертахъ касались этого 
важнаго вопроса, а потому делегаты Ростова-на- 
Дону, гласные Ростовской думы, Келле-Ш агиновъ 
и С ерг!евъ , присутствовавш1е на сов!щан!и, 
внесли предложен1е, чтобы при дальнейш ей р аз­
работке докладовъ о подходномъ кан ал ! про­
изводилась совместно съ представителями Нахиче­
вани въ особой комисс1И при Ростовской управ!, 
которая уже озаботилась приглашен1емъ опыт- 
ныхъ инженеровъ для всесторонняго обсужден1я 
вопроса. АЛ. я — в ъ .

И З Ъ  К О В Н Ы .

Въ самомъ захолустномъ уголк! Ковенской 
гу6ерн1и вы не найдете такой дороги и такой 
переправы ,, какъ  подъ губернскимъ городомъ 
Конной. Отъ Красной мызы до Ковны всего 
7 верстъ, но на этомъ разстоян1и вы должны 
!х а т ь  все шагомъ. Л !то м ъ  затрудняютъ сыпуч1е 
пески, а весною и зимою (во время оттепели)—  
лужи на дорог!, въ  вид! небольшихъ озеръ. Эти 
лужи доходятъ до аршина глубины. 'Ьхать по 
этимъ луж амъ' очень трудно во время замороз- 
ковъ: ледъ ломается подъ копытами лошадей и 
р !ж етъ  имъ ноги до крови, лошади мечутся изъ 
стороны вь  сторону, а вода въ это время проби­
вается въ  ваши сани. Положен1е отчаянное. Но 
вотъ, наконецъ, вы добрались до Невяжи. Вамъ 
предстоитъ переправа. Въ обыкновенное время 
существуетъ паромъ, но при р азл и в! р !ки , васъ 
перевозятъ на б ар к !, которую называютъ 
„шпичкой". Но пока вы дождетесь этой „шпички“ 
и пока васъ пом !стятъ  на ней, втянувъ тел!гу  
заднимъ ходомъ, нужно сид!ть  на берегу не 
одинъ часъ. И за  эту переправу заплатите только 
1 рубль. Если же пожелаете переправиться одинъ 
въ кач еств ! п!ш ехода,— заплатите 20 коп.

Т акса за  переправу хотя существуетъ и даже 
вы в!ш ена в о зл ! будки, но на нее содержатель 
переправы не обращ аетъ вниман1я. По т а к с !  за 
переправу полагается л !том ъ  3, а весною и 
осенью 6 коп. съ лошади, для крестьянъ же 
только 2 коп. съ лошади во всякое время года, 
а между т !м ъ  при настоящихъ порядкахъ кре- 
отьяне вм !сто  2 коп. платятъ 50 коп. Засту­

питься за  крестьянъ некому, точно это д!лается 
гд!-нибудь въ Якутской области.

Крайне необходимо привлечь къ отв!тствен- 
ности содержателя переправы за эти незаконные 
поборы, а пока прибить на паром ! и на „шпичк!" 
дощечку съ надписью „съ крестьянъ плата 2 коп. 
съ лошади".

Б ы в!ска  эта необходима потому, что въ над- 
писяхъ, существующихъ на такс!, малограмот­
ному челов!ку трудно разобраться, въ виду мел- 
каго шрифта, которымъ такса написана и множе­
ства особыхъ параграфовъ, которыми она испещ­
рена. А такъ  какъ жертвою произвола содержа­
теля парома являются преимущественно крестьяне, 
то для нихъ и сл!дуетъ  прибить дощечку съ 
вышеуказанной надписью. Тогда и малограмотный 
пойметъ смыслъ ея.

БИБЛЮГРАФ1Я.

С Т А Р И Ц К 1Й  А. К ., и н ж ен ер ъ  п. с . Р ! ,К А  С Е Л Е Н Г А . 
В Ъ  З А Б А Й К А Л Ь С К О Й  О Б Л А С Т И . С .-П ет е р б у р г ъ  1 9 1 3  г. 
И здан1е Управления вн. водны хъ п утей , 11 9  стр . с ъ  картой,, 

граф икам и и ри сун к ам и .

Объ этой кн иг! приходится повторить то же, 
что писали мы въ прошломъ ном ер! по поводу 
описан1я р !к и  Баргузина того же автора,

О характер! содержан1я книги можно судить 
изъ перечня ея главъ и рубрикъ. Физико-геогра,- 
фическ1й очеркъ: р!чны я долины, гидрограф1я, по­
лезный ископаемыя, землетрясен1я, флора, фауна. 
Климатъ: температура, давление в!тровъ , влаж ­
ность. Гидролог1я: колебан1я уровня воды, навод­
нения, вскрыт1е и замерзан1е. Населен1е; составъ , 
зем лед!л1б, скотоводство, л !сн ой  промыселъ, з в ! -  
роловство, извозъ, рыболовство, промышленность, 
поселения. Торговля, судоходство, сплавъ; К яхта, 
Троицкосавскъ.

Зам !ти м ъ , кстати, отъ себя, что р !к а  Селенга 
даетъ наглядный при м !ръ  совершенной условно­
сти назван1я р !к ъ  и р!шен1я вопроса —  какая 
р !к а  въ какую впадаетъ.

Мы уже им !ли  случай въ одной изъ статей- 
привести по этому поводу въ при м !ръ  Волгу,, 
которая въ сущности стала впадать въ Kacnift- 
ское море лишь съ распространен'1емъ русскаго- 
влад!н1я, раньше же, во времена Б1арм1и, Бол- 
гарскаго царства и татаръ, знали Каму, какъ- 
непрерывно текущую въ  Касп1йское море р !к у , 
а не Волгу.

Зд !сь , по отношен1ю Селенги, можно сказать, 
что это не Селенга, а Енисей, ибо правильн!е- 
было бы за  начало Енисея считать именно Селенгу, 
за т !м ъ  озеро Байкалъ и Ангару, которая больше 
Енисея въ м !с т !  ихъ сл1ян1я. Назвали эти ,р!ки  
иначе, и совершенно случайно умалили р !к у  
Енисей, одну изъ величайшихъ въ M ip ! .

Другой фактъ, на который даетъ поводъ обра­
тить вниман1е эта книга, относится къ городу 
Селенгинску. Онъ былъ основанъ въ 1666 году, . 
и вотъ что читаемъ мы о немъ въ книг! г. Ста-
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рицкаго; „Н ыне правобережная часть его, такъ 
называемый, старый Селенгинскъ, представляетъ 
собою родъ кладбища, могильными камнями кото­
раго являются 40 дворовъ, уцелевш ихъ отъ былой 
более или менее значительной деятельности города 
после тяж елыхъ испытан1й въ виде пожаровъ и 
наводненш. Каменная церковь въ старомъ Се- 
ленгинске памятна какъ место, где священни- 
-комъ былъ Святитель Иннокент1й Иркутск1й. 
Уже ко времени перенесен1я города въ 1841 г. 
н а  левы й берегъ, где образованъ новый Селен­
гинскъ, населен1е города было подорвано эконо­
мически, изнурено потрясен1ями пережитыхъ 
бедств1й и возродить былую жизнь было уже не 
в ъ  состоян1и“.

„Современный городъ на левом ъ берегу Се­
ленги, въ n /s  верстахъ отъ реки, такой же „городъ 
мертвы хъ", какъ  и то прежнее пепелище, старый 
■Селенгинскъ, где пульсъ жизни пересталъ биться, 
Въ Селенгинске съ его 1413 жителями не за ­
метно ни движен1я, ни торговли. Пр1езжающаго 
пораж аетъ  тишина на улицахъ и безлюд1е. Этотъ 
городъ разделяетъ  участь селен1й, заглохшихъ 
п осле  прекращен1я чайной торговли черезъ Кяхту. 
И н етъ  надежды на возрожден1е этого города, 
ибо онъ остался въ стороне отъ жизни; проекти­
руемая Кяхтинская жел. дорога обходить его за 
20  верстъ".

Конечно, можетъ быть печальная судьба этого 
умирающаго города была неизбежна и можетъ 
;быть не таково вообще его значен1е, чтобы печа- 
■литься, если онъ исчезнетъ съ  лица земли. Сднако 
не слишкомъ ли мы легко играемъ судьбами н а­
шихъ населенныхъ пунктовъ, которыми Росс1я 
такъ  бедна, да еще нередко играемъ судьбами 
пунктовъ древнихъ, какъ въ данномъ случае.

Всякое упразднен1е города въ сущности есть 
уничтожение известнаго народнаго имущества, 
накопленнаго въ прежнее время. Почему же 
за  границей, въ  Европе, мы не видимъ ничего по­
добнаго? Почему тамъ народный капиталъ ос­
тается сохраннымъ, безъ нашихъ „упразднен1й", 
почему тамъ все прочно и устойчиво, а у насъ 
все блуждаетъ, не находя окончательнаго места? 
Оттого, что тамъ, на западе, территор1я госу- 
дарствъ оборудована путями сообщен1й, которые 
"и закрепили населеш е съ его промышленностью 
.вЪ разъ  на всегда установившемся виде, а у  
насъ страна остается въ  первобытномъ состоян1и 
безъ дорогъ, и-когда ихъ тутъ или тамъ прово- 
дятъ, то оне вносятъ въ  местный укладъ резк1я 
изменеш я. Поэтому и необходимо поскорее при­
няться за  устройство дорогъ, выработавъ сёть  
вообще н1й и установивъ планомерный порядокъ 
въ ихъ сооружен1и.

Въ заключен1е еще несколько словъ по пово­
ду ледохода на Селенге. Авторъ пишетъ: передъ 

■'замерзан1емъ на тихихъ и мелкихъ местахъ 
появляются „забереги", которые при прибыли 
воды угоняются ею. Въ то же время, вследств1е 
глубокаго промерзан1я почвъ, на дне реки  около 
отдельныхъ выступающихъ частей или камней 
эбразуются отдельныя смерзан1я, дающ1я образо- 
-ваше • „донному льду". Поднявш1йся со дна реки

этотъ донный ледъ вм есте  съ оторвавшимися 
льдинками забереговъ образуетъ осенн1й ледо- 
ходъ, сало, такъ называемую „шугу".

Это заключение автора неправильно. Подъ во­
дой на дне реки никакого промерзан1я почвы 
н етъ  и не можетъ быть, ибо дно покрыто водой. 
Земля тамъ талая, какъ это установлено много­
численными наблюден1ями, въ чемъ и самъ авторъ 
могъ бы убедиться, доставь со дна реки  Селенги 
комокъ земли. А разъ  земля на дне талая, то 
никакого „доннаго льда" образоваться там ъ и не 
можетъ, какъ это подробно доказано въ преми- 
рованномъ Академ1ей Наукъ изследован1и В. Лох- 
тина, напечатанномъ подъ заглав1емъ „Ледяной 
наносъ" въ X выпуске издаваемыхъ Управле- 
н1емъ водныхъ путей матер1аловъ. Наблюдаемый 
же подъ назван1емъ „шуги" рыхлый ледъ есть 
не что иное, какъ образующ!еся на поверхности 
открытой воды при соприкосновенш съ мороз- 
нымъ воздухомъ мелк1е кристаллики льда, которые 
при смешен1и текучей воды уносятся въ глубь ея 
массы, облепляютъ встречаем'ыя на пути находя- 
щ1еся въ воде предметы, склапливаются около 
нихъ иногда въ большихъ количествахъ, отры­
ваются и всплываютъ на поверхность. Получается 
впечатлен1е какъ будто это было движен1е льда, 
образовавшагося на дне, на самомъ же д ел е  обра­
зовался онъ не тамъ, а на открытой поверхности 
воды и лишь снесенъ туда течен1емъ воды.

* *

ПО поводу И З Д А Н 1Й С О Б Р А Н Ш  И Н Ж Е Н Е Р О В Ъ  
П У Т Е Й  С О О Б Щ Е Н Ш .

Просматривая „Известия Собран1я Инженеровъ 
Путей Сообщен1я“, невольно получается впеча- 
т л е н 1е какой-то незаконченности, неопределен­
ности. Две-три пространныхъ статьи узко-спе- 
щальнаго характера, два-три случайныхъ сообще- 
н1я изъ хроники Собрания, две-три еще более 
случайныхъ заметки изъ хроники ж елезны хъ 
дорогъ и целая масса объявлений, которыя не­
только завладели несколькими листами впереди 
и позади текста, но даже вторгаются и въ самый 
текстъ статей, заставляя читателей искать про- 
должен1я въ промежуткахъ между рисунками и 
жирными буквами рекламъ. Выходить, какъ  будто 
эти именно объявления и составляютъ цель изда- 
н1я. Конечно, они даютъ издан1ю доходъ и при­
томъ немаленькш, но все же должно бы и само 
по себе издан!е иметь определенную ц%ль, кото­
рой въ данномъ случае, конечно, можетъ быть 
только служен1е развит1ю науки и усовершенство- 
ван1ю техники.

Вопросъ этотъ, очевидно, нуждается въ ко- 
ренномъ пересмотре, почему мы и позволимъ себе 
высказать по его поводу некоторый мысли.

Можетъ ли Собран1е задаться цель.ю издан1я 
более или менее полнаго техническаго журнала 
на подоб1е, напримеръ, Zeitschrift-овъ различныхъ 
немецкихъ ферейновъ? По всемъ вероятгямъ 
н етъ , ибо для такого издан1я требуются очень 
больш1я средства, которыхъ у Собрашя не 
имеется. Къ тому же есть у насъ и друПя тех-
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ническ1е журналы, Министерск1й и К1евск1й „Ин­
женеры". которые, если и недостаточно обслу- 
живаютъ научныя потребности деятелей на по­
прищ е путей сообщен1я, то во всякомъ случае 
могутъ ихъ обслуживать въ более полномъ виде 
при надлежащемъ развит1и ихъ организац1й. Но 
нужно ли еще и И звест1ямъ Собран1Я вступать 
въ число органовъ такого рода? Не слишкомъ ли 
много было бы ихъ и не стало ли бы это разби­
вать ихъ авторск1я силы и подписчиковъ, не под­
рывали ли бы эти журналы сами себе издатель­
ской возможности?

Н амъ каж ется, что у инженеровъ есть другая 
нужда, несравненно большая, чем ъ  получен1е 
журналовъ съ ихъ совершенно случайными статья­
ми. Инженеры нуждаются не въ отрывочныхъ 
матер1алахъ, попадающихъ на столбцы изда- 
н1я, а въ более полныхъ сведен1яхъ, на­
столько полныхъ, чтобы они могли служить серьез­
нымъ пособ1емъ въ ихъ деятельности, притомъ 
пособ!емъ, стоящимъ на уровне современныхъ тех- 
нйческихъ знанш  и опыта. Короче говоря, они нуж­
даются въ энциклопед1и техническихъ знан1й, со­
ставляющей самую насущнейшую нужду нашего 
инженернаго дела.

З ъ  С борнике „Водные Пути и Шоссейный До­
роги" намъ приходилось уже обратить вниман1е 
на совершенно неудовлетворительное содержан1е 
статей въ существующихъ общихъ энциклопеди- 
ческихъ словаряхъ по многимъ отраслямъ техники 
путей сообщения, статей совершенно необдуман- 
ныхъ въ отношен1И состава заключающихся въ 
нихъ данныхъ и затеривающихся въ массе обшир- 
ныхъ другихъ отделовъ.

Притомъ же эти громоздк1я издан1я обыкно­
венно старею тъ раньше, чем ъ доводятся до конца, 
по крайней м ере , по отнош енш  такихъ быстро 
идущихъ впередъ отраслей знаний, какъ есте- 
ственныя науки и техника. И эта присущая эн- 
циклопедическимъ словарямъ устарелость про- 
исходитъ именно вследств1е того, что они изда­
ются въ виде книгъ, не допускающихъ возможно­
сти постоянныхъ текущихъ дополнен1й. Невольно 
является мысль зам енить въ данномъ случае 
книгу карточной системой, что очень часто и прак­
тикуется учеными, извлекающими для себя во 
время своихъ занят1й нужныя сведен1я и распо­
лагающими ихъ на карточкахъ по алфавиту или 
по различнымъ отделамъ.

Если отдельные ученые могутъ это делать 
для себя, то тем ъ  более возможно представить 
себе такую систему въ организованномъ виде, 
какъ общее noco6ie для всехъ  лицъ, занима­
ющихся данной отраслью.

Вообще система такого рода настолько удобна 
и представляетъ так1я серьезный преимущества, 
что можно только удивляться, какимъ образомъ 
она еще до сихъ поръ не осуществляется. Прежде 
всего она требуетъ, конечно, организац1и такого

библюграфическаго центра, который следилъ бы 
за движен1емъ науки и обладалъ достаточно 
компетентнымъ персоналомъ для исполнен1я дела. 
Эта центральная организац1я сортировала бы 
получаемый матер1алъ, размещ ала на соответ­
ствующихъ карточкахъ, исправляла предыдущее 
изложен1е и печатала черезъ установленные сроки, 
напримеръ, ежемесячно.

Такого рэда энциклопед1я обладала бы огром­
нымъ преимуществомъ быть всегда въ курсе со- 
временнаго положен1я науки, всегда своевременно 
дополняться и никогда не стареть. Вместе съ 
тем ъ  она предоставила бы весьма полезное за- 
HHTie для многихъ ученыхъ и спец1алистовъ, ко­
торые сейчасъ не знаютъ, куда деть свое свобод­
ное время; что же касается до лицъ, пользую­
щихся этимъ издан1емъ, то они имели бы пол­
ную возможность не только следить за развит1емъ 
знан1й, но и изучать ихъ, подыскивая нужныя 
статьи по терминамъ данной отрасли. Притомъ, 
всяк1й могъ бы получать лишь тотъ отделъ, кото­
рый его интересуетъ.

Насколько нужна инженерамъ путей сообще- 
Hin энциклопед1я, это ясно видно изъ чрезмерной 
обширности программы ихъ института. Составъ 
требующихся имъ знанш  нынче настолько уже 
обширенъ, что не вмещ ается въ голове и тре­
буетъ соответствующаго пособ1я, которымъ мо­
жетъ быть только энциклопедия и составлён1е‘ ко­
торой могло бы доставить весьма почетное занят1е 
Собран1я. Кто, кроме него, обладаетъ такимъ со- 
ставомъ спещалистовъ, кто, какъ не оно, могло 
бы взять на себя исполнен1е этой обширной за ­
дачи?

Но рекомендовать Собран1ю это дело, заранее 
зная, что оно черезъ несколько л е тъ  устареетъ  
и потеряетъ свое значен1е, едва ли можно было 
бы реш иться. Другое д ело—энциклoпeдiя карточ­
ной системы, какъ правильная организац1я, пре­
следующая цель всегда держать своихъ подпис­
чиковъ въ курсе современнаго положен1я науки. 
Это дело постоянное, никогда не старею щее и ни­
когда не теряющее своей ценности. Это— постоян­
ная помощь инженерамъ, и ея организац1я, по 
глубокому нашему убеждению, не только возможна 
для Собран!я инженеровъ, но даже и необходима. 
Если же выражать обычныя у насъ сомнен1я въ 
трудности или рискованности дела, что въ сущ­
ности ведь сводится къ косности и бездеятель­
ности, то на это можно ответить: возьмите какой- 
либо одинъ небольшой отделъ и начните съ него. 
Карточная система одинаково приложима какъ ко 
всей массе знан1й во всемъ ихъ целомъ, т а к ъ  и 
къ малой отдельной части. А получивъ опытъ 
на маломъ, останется лишь перейти на большое.

в. л.

Редакторъ В, М. Лохтинъ.
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OBToRBJlE-HIE

отъ  Правлендя С .-П етербургекаго О круга п утей  сообщ ею я.

Согласно циркуляра Управлен1я Внутреннихъ Водныхъ Путей и Ш оссейныхъ Дорогъ впредь 

на право занят1я должности машиниста казенныхъ судовъ и снарядовъ будутъ производиться при 

П равлен1и С.-Петербургскаго Округа п. с. ежегодный испытан1Я, по спещально выработанной про­

грам м !. Въ текущемъ году таковыя испытан1я назначены на 24 февраля, при чемъ лица, желающ1я 

подвергнуться испытан1ямъ, подаютъ о томъ прошен1е на имя Н ачальника С.-Петербургскаго Округа 

л. с. не позже 15 февраля сего года. Правила испытан1й и программу можно получать въ  пом!щен1и 

Правлен1я Округа (Рузовская, 9), а равно въ канцеляр1яхъ начальниковъ суд. дистанцш; желающимъ 

правила могутъ быть высланы изъ Правлен1я Округа почтой. Лицамъ, выдержавшимъ установленныя 

испытан1я, будутъ, по возможности, предоставлены должности машинистовъ на казенныхъ судахъ и 

снарядахъ.

Продолжается подписка на газету

„СУДОХОДЕЦЪ”
органъ волжскихъ судоходныхъ служащихъ и рабочихъ.

Въ 1914 г. „ С у д о х о д е ц ъ “ вступаетъ въ 9 годъ существован1я.

Газета издается по прежней программ! и при старомъ состав! сотрудниковъ.

Годовая подписная плата для судоходныхъ служащихъ— 4  руб., полугодовая— 2 руб., для осталь­

ныхъ подписчиковъ годовая плата— 5 руб., полугодовая- 3 руб.

При газет! выходятъ иллюстрированныя приложения— подписная ц !н а  на годъ —  2 руб., 

па % г.— 1 р.

Адресъ главной конторы: Н.-Новгородъ, Готмановская ул., д. № 8.

Редакторъ-издатель Ф. П. Х итровснШ .
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ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЙ ТЕХНИЧЕСК1Й ЖУРНАЛЪ

ДЗВ̂ СТШ ОБЩАГО БЮРО СОВ̂ ЩАТЕЛЬНЫХЪ СМЗД0БЪ“
1914 (тринадцатый годъ издан1я) 1914. 

Jn:E*OJrFJ^ълъ^J^
Общ1я данныя, касающ!яся д!ятельности Общаго и частныхъ Бюро Техническихъ Сов!щательныхъ 

С ъ !зд овъ  представителей русскихъ ж. д., извлеченный изъ протоколовъ зас!дан1й сихъ Бюро. 
Циркуляры Уполномоченнаго для зав!дыван1я Техническими Совещ ательными Съездами, касающ1еся 
общихъ вопросовъ и внесен1я въ программу С ъ!здовъ  новыхъ вопросовъ (пом!щ енныхъ полностью 
или въ извлеченш). Изв!щен1я Управлен1я ж ел!зны хъ  дорогъ, относящ1яся къ деятельности Сов!щ а- 
тельныхъ С ъ !здовъ , и извлечен1я изъ циркуляровъ сего Управлен1я, вытекающихъ изъ деятельности 
Совещ ательныхъ С ъездовъ. Запросы докладчиковъ дорогамъ по обсуждаемымъ на С ъ !зд ахъ  вопросамъ. 
Различнаго рода изв!щен1я частныхъ Бюро въ ц !л ях ъ  содейств1я докладчикамъ Совещательныхъ 
С ъ!здовъ .

Данныя, относящ1яся къ деятельности Международныхъ Ж ел!знодорожныхъ Конгрессовъ, какъ-то: 
заключен1я Конгрессовъ, программы Конгрессовъ, запросы докладчиковъ по отд!льны мъ вопросамъ 
программы Конгрессовъ. Различнаго рода изв!щен1я и разъяснен1я частныхъ Бюро, въ  ц !ляхъ  сод!й- 
ств1я докладчикамъ Международному Конгрессу и т. п.

Программы предстоящихъ С ъездовъ представителей русскихъ ж. д. и заключен1я состоявшихся 
С ъездовъ по вопросамъ программы.

Зам етки  и статьи оригинальныя и переводныя по вопросамъ, относящимся къ деятельности 
этихъ С ъездовъ.

Кратк1я сведен1я и извещен1я о производящихся интересныхъ работахъ или опытахъ въ Россш 
и за  границей.

Программы и заключен1я всякаго рода Обществъ, С ъездовъ, Ассошац1й и Конгрессовъ, раз- 
сматривающихъ вопросы, касающ1еся техники ж ел!знодорожнаго д !ла .

Кратк1я обзоры отд!ловъ различнаго рода выставокъ, посвященныхъ железнодорожнымъ службамъ.
Библ1ограф1я и критика.
Письма въ редакцш .
Вопросы и ответы , относящ1еся къ техник! жел!знодорожнаго дёла.
И зъ вышеизложенной программы видно, что главная ц !л ь  журнала— служить органомъ д!ятелЬ‘ 

ности Техническихъ С ов!щ ательны хъ С ъ!здовъ  представителей русскихъ ж. д. и содействовать 
докладчикамъ таковыхъ въ  р азработк! принятыхъ ими на себя вопросовъ.

Управление жел. дорогъ, Правлен1я и Управлен1я жел. дор., Начальники в с !х ъ  службъ, а также 
члены всехъ  Бюро получаютъ „И зв!ст1я“ безплатно.

Редакцюнный Комитетъ: П редседатель инж. П .П . Д м и т р е н к о. Члены: проф. С. Д. К а р е й ш а, 
инж. Б. Б. С у ш и н с к 1 й ,  В.  П.  Ю р ч е н к о .

П О Д П И С Н А Я  Ц Ъ Н А :
Съ пересылкою или доставкою внутри Имперш 5 руб. въ годъ, Vs года— 3 руб.

за  границу 7 „ „ „ Vs „ 4 „
Подписка на 1914 г. принимается въ Общемъ С ъ !з д ! :  СПБ. Невсюй, 30.

Переписку по поводу объявлен1й сл!дуетъ направлять секретарю редакции инж. Д. И. Каргину:
СПБ. Б. Посадская, 1, кв. 20 

Денежные переводы направлять въ редакщю: СПБ. Невск1й, 30.

Т А Р И Ф Ъ  З А  О Б Ъ Я В Л Е Н Ш :
двенадцать разъ  безъ перем!ны текста за  ц!лую страницу 100 р.

„ „ „ полъ-страницы 50 „
„ „ „ „ четверть страницы 25 „
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ИЗДАШЯ УПРАВЛЕН1Я ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ОПИСАШЯ РУССКИХЪ Р Ш Ъ  И ИСТОРШ УЛУЧШЕШЯ ИХЪ СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛ0В1Й.

Вы п. I. Д н к ст р ъ , его  оп и са н 1е  и предп олож ен {я  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 к . Ц к н а  2  р.

В ы п. П. О б ь -Е н и сей ск ш  водны й п уть  и его  эк он ом и ­
ч еск о е  зн а ч еш е. С о ст . и н ж . Ж б и к о в с м й . И зд . 1 9 0 3  г., въ  
папкк. Ц к н а  6 0  к.

В ы п. III. Р к ч н ы е дн оугл уби тел ь н ы е снаряды . Т ек ст ъ  
и ч е р т е ж и . С о с т . и н ж . Б ор м ан ъ . И зд . 1 9 0 3  г ., в ъ  папкк. 
Ц к н а  8  р. 5 0  к.

В ы п. IV. Типы  укркплен1й б ер его в ъ  к ан ал овъ , р к к ъ  и 
о зе р ъ . Т о м ъ  I— т е к с т ъ , т о м ъ  I I —ч ер теж и . С о с т . и н ж . П ол ь- 
к овсю й . И зд . 1 9 0 3  г., в ъ  папкк. Ц к н а  3  р.

Вы п. V . О ка и М о ск о в ск о -Н и ж его р о дск 1й водный п уть . 
С о с т . и н ж . П узы ревск1й. И зд. 1 9 0 3  г., въ  папкк. Ц к н а  3  р.

В ы п . V I. С кверны й Д о н ец ъ  и п р о ек тъ  его  ш лю зоваш я. 
С о с т . и н ж . П узы ревск1й. И зд . 1 9 0 4  г в ъ  папкк. Ц к н а  2  р. 
6 0  к.

В ы п. VII. З а то н ы  и м к с т а  для зим овки су д о в ъ  на  
pp. В о л г к  и К ам к . Т е к с т ъ  и а т л а съ . С о с т . чинам и П равле- 
н 1я К а за н ск а го  О к р уга  п. с . И здан1е 1 9 0 6  г., въ  о бл ож к к . 
Ц к н а  3  р . 5 0  к.

Вы п. X . Л едя н ой  н а н о съ  и зимн1е заторы  на р. Н евк . 
С о с т . и н ж . Л о х т и н ъ . И зд . 1 9 0 6  г ., в ъ  папкк. Ц к н а 1 р. 7 0  к.

Вы п. X V I. P y ccK ie  водны е п у т и  и с у д о в о е  дк л о  въ  
д о -П е т р о в с к о й  Р осс1и . И ст о р и к о -гео гр а ф и ч еск о е  и зсл к дов а-  
Hie  Н . П. З а го ск и н а , с ъ  прилож ен1ем ъ ат л а са  к артъ . И зд. 
1 9 0 9  г. Ц к н а  3  р.

В ы п. X IX . П о  в о п р о с у  о б ъ  у л уч ш еш и  ч асти  С редняго  
Д о н а , м еж д у  станщ я м и  К азан ск ой  и  К ач алин ск ой  О бл асти  
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  об -  
п о ж к к . Ц к н а  1 р. 5 0  к.

Вы п. X X I. З ем л еч ер п ател ьн ы я  р аботы  М -ва П . С . на  
в н утр ен н . водн . п у т я х ъ  Р осс1й ск ой  Импер1и в ъ  1 9 0 2 — 1 9 0 5  гг. 
Ч а ст и  1, II, III и I V . С о с т . инж . Л . И, Ц и м бал ен к о. И зд. 
1 9 0 8  г., в ъ  о б л о ж к к . Ц к н а  10  р.

В ы п. X X II. З ем л еч ер п ател ь н ы я  р аботы  М -ва П . С . на  
вн утр ен н . водн . п у т я х ъ  Р осс1й ск ой  Импер1и в ъ  1 9 0 6 — 1 9 0 8  гг. 
Ч асти  I, II, III и IV. С о ст . инж . Л . И. Ц им баленко, И.зд. 
1 9 1 0 — 1 9 1 2  гг., в ъ  о б л о ж к к . Ц к н а  1 0  р.

В ы п. XXIII. Изы скан1я С к в ер н аго  Д он ц а 1 9 0 4 — 1 9 0 8  гг. 
и п р о ек тъ  у с т р о й ст в а  водн аго  п ути  о т ъ  Х ар ь к ов а  до Б к л - 
го р о д а , до  в п аден 1я Д он ц а  въ  Д о н ъ . Т е к с т ъ  и 2  атл аса . 
И зд . 1 9 1 0  г. * ).

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

Вы п. X X V I. Э ск и зн ы й  п р о ек тъ  у л у ч ш ен 1я судоходн ы хъ  
у с л о в ш  п о р о ж и ст о й  ч асти  р, Д н к п р а, в ъ  св я зи  с ъ  и сп оль- 
з о в а т е м ъ  э н е р п и  паден1я воды . С о ст . и н ж . Р у н д о  и  Ю ске- 
ви ч ъ . И зд . 1 9 1 1  г., въ  о б л о ж к к . Ц к 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  оп и сан!е ркки и ея  
б а с се й н а . Т ек с т ъ  и а т л а съ . С о с т . и н ж . В . М. Р о д ев и ч ъ . 
И зд . 19 1 1  г., в ъ  о б л о ж к к . Ц к н а  11 р. 9 5  к.

B b in .X X V llI .P k K a  С у х о н а , описан1е и и зслкдован1е. С о с т . 
и н ж . П етр аш ен ь . И зд. 191 1  г., въ  о б л о ж к к . Ц к н а 1 р. 6 0  к.

В ы п. X X IX . Р к к а  В о л х о в ъ  и о з . И льм ень. С о ст . инж . 
П али ц ы н ъ . И зд . 1 9 1 2  г., в ъ  о б л о ж к к . Ц к н а 4  р. 5 0  к.

В ы п. X X X . О тч етъ  по и зсл к до в а ш я м ъ  рккъ  и изы ска- 
н1ям ъ соеди н и тел ь н ы хъ  водн ы хъ  п утей , п р ои зв еден н ы хъ  
парт1ями У п р авлеш я вн. в. п. и ш. д. и О кругам и п. с . въ  
1911  г., в ъ  о б л о ж к к . Ц к н а  1 р. 9 0  к.

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

Вы п. XX X II. О тч етъ  по и зсп к дов аш ю  в ъ  1 9 1 0  г. р. Н и ж ­
ней Вы чегды . С о ст . и н ж . С тар и ц м й .

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

Вы п. XXXIII. О п и саш е ги др ом етр и ч еск и хъ  р а б о т ъ  на  
р. Е н и се к  в ъ  19 1 1  г. П еч атается .

В ы п. X X X IV . О п и саш е ги др ом етр и ч еск и хъ  р а б о т ъ  на  
р. З е к  въ  1 9 0 7  г. и на pp. Т у р к  и Т о б о л к  в ъ  1 9 0 9 — 1 9 1 0  гг. 
С о ст . инж . Ф идм анъ, въ  папкк. Ц к н а  1 р. 2 0  к.

Вы п. X X X V . В о д н о е  соединение pp. В ол ги  и Д он а . С о ст . 
инж . П узы р ев ск ш .

Т ек с т ъ , въ  папкк. Ц к н а  3  р. 9 0  к.
А т л а съ , въ  папкк. Ц к н а  8  р. 10  к.

Вы п. X X X V I. О писан1е р, С о ч ур а . С о ст . и н ж . Б лизнякъ , 
П еч атается .

Вы п. X X X V II. Н е  н а п еч а та н ъ .
Вып. X X X V III. П р о ек т ъ  ш лю зован1я Д н к п р ов ск и хъ  п о р о ­

го в ъ  въ  связи  с ъ  у ти л и зац 1ею э н е р п и  и х ъ  п ад ен 1я (в а р 1антъ
К1евскаго О к р уга  п. с .). Т ек с т ъ  и ч е р т е ж ъ , в ъ  о б л о ж к к .
Ц к н а  4  р . 6 0  к.

Вы п. X X X IX . Т ехническ1я, эк он ом и ч есю я  и др. данныя 
отн оси тел ь н о  у л у ч ш ен 1я с у до х о д н ы х ъ  у сл о в ш  р. Д он а . П е ­
ч атается .

Вы п. X L . Свкдкн1я м о с т о в ъ  на р у сск и х ъ  рк к ахъ . С о ст . 
и н ж . В ен еди к тов ъ . Ц к н а  4  р .

Вы п. X L I. Общ1я овкдкн1я о р. Л е н к  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 к 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 роек та  
ш л ю зован 1я и  использован1я энерг1и В о л х о в ск и х ъ  п ор огов ъ . 
Ц к н а  5 0  к.

1. С вкакн1я о б ъ  ур ов н к  воды  на в н утр ен н и хъ  водны хъ  
п у т я х ъ  Р осо1й ск ой  Импер1и по наблю ден1ямъ н а  в одом кр - 
н ы хъ п о с т а х ъ , у ч р еж ден н ы хъ  М и н истер ством ъ  П . С ., з а  время  
съ  1881 по 1 8 9 0  г. вклю чительно. Т о м ъ  I. Б ассей н ы  Б ал - 
т1йскаго и Б к л а го  м орей . И зд . 19 0 1  г.

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

2 . Т о ж е . Т о м ъ  II. Б а с с е й н ъ  К асп1йскаго м оря. И зд. 1 9 0 7  г.
а ) Т ек с т ъ , в ъ  о б л о ж к к . Ц к н а  1 0  р.
б ) А т л а съ  к ар тъ  и граф и к овъ , в ъ  папкк. Ц к н а 10  р.

3 . Т о ж е . Т о м ъ  III. Б ассей 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 л о ж к к . Ц к н а  10  р.
б ) А т л а съ  к артъ  и граф и к овъ , въ  п ап к к . Ц к н а  10  р.

4 . Т о ж е , по н абл ю деш я м ъ  на водом кр 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 алт1йскаго и Б к л а го  
м орей. Издан1е 1 9 0 8  г.

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

5 . Т о ж е . Т о м ъ  V . Б а с с е й н ъ  К а с т й с к а г о  м оря. Изяан1е 
1 9 0 8  г.

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

6 . Г ерм анскш  Л л ой дъ . П р ав и ла п остр ой к и  р к ч ны хъ  и  
озер н ы хъ  су до в ъ . С у д а  ж е л к зн ы я  и стальны я. П ер ев . инж  
А . Б ор м ан ъ . И зд. 1 9 0 2  г., въ  п ап к к . Ц к н а  2  р.

7 . И зслкдован1я для у с т р о й ст в а  д оп ол н и тел ь н аго  в одо-  
с н а б ж е н 1я В ер хн ей  В ол ги . С о с т . и н ж . Б уш м ак и н ъ . Ч асть  I. 
И здан1е 1 9 0 2  г.

а ) Т ек ст ъ , въ  о б л о ж к к . Ц к н а  1 0  р.
б) А т л а съ , в ъ  п апкк . Ц к н а  10  р.

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

* ) В ъ  п р о д а ж к  н е им кю тся .

И здаш я с ъ  обозн ачен н ы м и  на ни хъ  цкнами и м к ю тся  въ п р о д а ж к  въ  к н и ж н ом ъ  м агази н к  К . Л . Р и к к е р а ,— 
Н евск1й п р осп ., №  14, и въ геогр аф и ч еск ом ъ  м агази н к  И л ьи н а,— Е катерининская у л ., №  3 , в ъ  С .-П ет ер б у р гк .

П родолж енге см  ̂ S-to ст р. обложпи.
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№ 2. ВОДНЫЕ ПУТИ и Ш ОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ. 1914.

ИЗДАН1£ УПРАВЛЕНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

9. Р е зу л ь т а т ы  наблю денш  ги др ом етр и ч еск и хъ  станцш . 
Р ! к а  В о л га . С ам ар ск ая  ги дром етри ч еск ая станция. Р е д . К о -  
л о м 1й ц ов ъ . И зд . 1 8 9 9  г., въ  о б л о ж к ! .  Ц ! н а  3  р.

10 . Т о ж е . Д у б о в ск а я  ги др ом етр и ч еск ая  станц1я. И зд.
1 9 0 2  г ., в ъ  о б л о ж к ! .  Ц !н а  4  р.

11 . О ч ер к ъ  сов р ем ен н ой  п остан ов ки , ш о ссе й н о -д о р о ж -  
н а го  д ! л а  во Ф ранц1и. С о ста в , и н ж . п. с.' Н икопьскш . И зд. 

Д 9 0 4  г., в ъ  п а п к ! . ЦФна 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 г д  д-ЬпаФь Г ерм а­

ш и и в ъ  А в ст р 1и. С о с т . инж ., п. с . Г ел ь ф ер ъ . И зд . 1 9 0 5  г., 
в ъ  п а п к ! . ЦФна 3  р.

13 . И зсл'Ь дован!е к ам енны хъ  м атер1аловъ, }(потребляе- 
м ы хъ для рем он та  щ еб ен о ч н о й  одеж ды  ш о с с е ,и  м о ст о в 1лхъ  
в ъ  В а р ш а в ск о м ъ  О к р у г !  п. с . И здан1е 1 9 0 5  г., в ъ  п а п к !.

, Ц ! н а  2  р . *}. ■ ' ^  ,
14 . П роектны я п р ед п о л о ж ек 1Я по ^ е д е н !ю  м ехан и ч еск ой  

тяги на П р и л а д о ж ск и х ъ  к ан ал ахъ . И зд . 1 9 0 5  г., в ъ  о б л о ж и ! . , 
Ц ! н а  1 р . 2 5  к.

1 5 . К ъ  в о п р о су ' о ги др оэп ек тр и ч еск и хъ  у ст а н о в к а х ъ . 
С о с т . и н ж . п. с . М аксим овъ . И здан1е 1 9 0 5  г ., въ' о б л о ж к ! .  
Ц ! н а  3  р.

16 . К ъ  с ем у  ч ер т еж и , въ  о б л о ж к !  **).
17 . И сч и сл ен 1е  п ов ер хн ости  А з1атской  P occiH , с ъ  п^ка- 

за н 1ем ъ  п л ощ адей  б а с се й н о в ъ , ок еа н о в ъ , м ор ей , р ! к ъ  и 
о зе р ъ , а  рав но и адм иниетративны хъ п о д р а з д !л е н 1й, въ  цар- 
ст в о в а ш е  И м п ер атор а  Н иколая П. П рои зв . А . Т и лло. И зд. 
1 9 0 5  г ., В ъ  п а п к !  * * ).

17 . К ъ  с ем у  к арта  б а с се й н о в ъ , о к еан ов ъ , м орей, р ! к ъ  
и о з е р ъ  А з1атской Р о с о 1и и  с о п р ед !л ь н ы х ъ  отрацъ; в ъ  
м а с ш т а б !  1 0 0  в е р .-в ъ  1 ” , в ъ  к о н в е р т ! **).

18 . Пояск!(1тельная зап и ск а  къ  к а р т !  р. Ш илки о т ъ  С р ! -  
т ен ск а  до П окровки . С о ст . и н ж . А . К . С тари ц ю й , в ъ  о б л о ж к ! .

. Ц ! н а  7 0  к.
2 1 . М ы сли ''ой ь  у с т р о й с т в !  водн ы хъ  п утей  в ъ  Р о с с ш .  

С о с т . и н ж . п. с . П у зы р ев ск 1й. И зд. 1 9 0 6  г., въ  о б л о ж к !  * ).
2 2 . У ст р о й ст в о  водн ы хъ  п утей  при невы годны хъ у сл о -  

В1яхъ м !с т н о с т и  и питаш я. С о ст . и н ж . п . с . П узы р ев сю й . , 
И зд . 1 9 0 7  г., в ъ  о б л о ж к ! .  Ц ! н а  2  р.

23^Д Л оторны я лодк и  ',на автом оби льн ой  в ы ст а в к ! въ  
Б е р л и н !  1 9 0 6  г. С о ст . и н ж . А . Н . В ор м ан ъ . И зд . 1 9 0 7  г., 
в ъ  о б л о ж к ! .  Ц ! н а  7 5  к. '  "\

2 4 .  О б зо р ъ  п ол ев ы хъ  р а б о т ъ  ,1 9 0 6  г. партЫ  по .изсл!^' 
дован1ю п о р о ж и ст о й  ч асти  р. З а п а дн о й  Двины . С оставле'нн. 
чинам и napTiH. И зд . 1 9 0 7  г., въ^ п а п к !  *).

2 5 . Р !ч н ы я  гавани в ъ  З ап адн ой  Е в р о п !. Ч асть  II. Р у -  
м ы нсю я и  А в стр 1йок1я гавани. С о ст . и н ж . п. с . Б . П. Ж ер в е . 
И зд . 1 9 0 8  г., в ъ  о б л о ж к !  *).

2 6 . М ар1инск!й водны й п уть . Кратк1й оч ер к ъ . Издание
1 9 0 3  г. Н а  р у сск о м ъ  и ф р ан ц узок ом ъ  язы к ахъ , въ  п а п к ! *).

. 2 7 . К а т а л о гъ  эк сп о н а то в ъ  Управлен1я в. в. п. и ш. д.
н а  в ы ст а в к ! X I м еж дун ар од н аго  судО ходнадо_конгресса. И зд. 
1 9 0 8  т., в ъ  о б л о ж к !  * ).

2 8 . Д н !п р ъ  и  его  б ассей н ъ , с ъ  прилож еш ем ъ. С остав, 
ин ж . п. с . Н . И . М аксим овичъ. И зд. 1901 т .,  въ о б л о ж к !.  
Ц . 6  р у б . ^

2 9 . П оясн и тельн ая зап и ск а къ проекту А нгарскаго вод­
н аго п ути . Ч ерн ц овъ . И зд. 1 8 9 4  г., в ъ -п а п к ! *). ^

Щ  З ап и ск а  о Мфр1инском ъ водн ом ъ п ути . Изд. 1905 г., 
С п б. * ).

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

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

3 3 . П о ст еп ен н о е  развит1е и сов р ем ен н ое состоя ш е су ­
до х о д ст в а  и г р у з а о б о р о т а  на М арш нской с и ст е м ! (съ  ч ер ­
теж а м и , к а р т о й  и с ъ  ХШ табли ц ам и  прилож еи1й), Л. Л . В ла- 
дим 1рова. И зд . 1 9 0 4  г., С ц б . *).

3 4 . С бор н и к ъ  с в !д !н 1 й  о с п л а в !  л ! с а  по р !к а м ъ  Р о с -  
о1йской Импер1и, н е со сто я щ и м ъ  въ  н епоср едственном ъ  за- 
в !д ы в а н 1И М инистерства П у т ей  С ообщ ен 1я .-И здаН 1е-1905 г. 
С п б. *}.

3 5 . О п и сан \е  м аяковъ  и .б а ш ен ъ  и п рочихъ  судоход ­
ны хъ  зн а к о в ъ  о зе р ъ  Л а д о ж ск а г о , О н еж ск аго , И льменскаго, 
П ск ов ск аго  и  Ч удск аго . И зд. 1 9 0 8  г. С п б . Ц ! н а  2  р.

3 6 . П равила д л я  плаван1я по вн утр ен н и м ъ  воднымъ  
п утям ъ . И зд. 1 9 1 2  г., С пб.

3 7 . П равила вязки и -сплава л .!с а  по внутренним ъ вод­
ны мъ п утям ъ. И зд . 1 9 0 4  г., С п б. **).

3 8 . С в !д !ш я  о б ъ  у р о в н !  воды на вн утрен н и хъ  вод­
н ы хъ  п у т я х ъ  Р о с с ш ск о й  И мпер!и по н а 6 лю ден!ям ъ на водо- 
м !р н ы х ъ  п о с т а х ъ  с ъ  18 9 1  г. по 190 0  г. И зд. 1 9 0 9  г., Спб.

Т о м ъ  VI. Б а ссей н ъ  Ч ерн аго  и А зо в ск а го  м орей. Т ек стъ  
въ о б л о ж к ! ,  а т л а съ  картъ  и граф иковъ, в ъ  п а п к !. Ц !н а  
1 0  р.

Т о м ъ  V I !  Б а ссе й н ъ  С .-Л едов и таго  и Т и хаго  ок еан овъ . 
Т ек с т ъ  в ъ  о б л о ж к ! ,  ч ^ л а с ъ  к ар тъ  и граф иковъ , в ъ  п а п к !. 
Ц ! н а  10  р. ' , ^

3 9 . М ар1инская си стем а  з а  1 8 1 0 - 1 9 1 0  гг. С о ст . инж . 
П етращ ен ь . И зд .. 1 9 1 0  г. Ц ! н а  5  р.

4 0 . О черкъ  развит1я д ор ож н аго  и м оотостр ои тел ьн аго  
д ! л а  в ъ  в !д о м с т в !  п. с ., въ  5  томахтг. - С о ста в , и н ж ен .

, А . А . Г ел ьф ер ъ . И зд. 1911  ri Ц ! н ^ 1 5  р.
4 1 . Т руды  ком и ссш  по эл ек троги дравл и ч еск ой  описи  

водны хъ си л ъ  P occiH . И зд. 19 1 1  г. Вы п. I, в ъ  о б л о ж к ! .  
Ц ! н а  2  р. 7 5  к. ■

4 2 . Принципы о б м !р а  р !ч н ы х ъ  су д о в ъ . С о ст . инж . 
А . Н . Б ор м ан ъ . И з д . '1 9 1 0  г. Ц !н а  4 0  к.

4 3 . С удоходн ая  карта р. Е н и сея  о т ъ  К ем чика до М и­
н уси нск а , в ъ  п а п к ! . Ц !н а  1 0  р.

4 5 . С уд оходн ая  карта р. Т убы  и ея п ри ток овъ , въ  п а п к !. 
Ц !н а  15  р.

4 6 . С уд оходн ая  карта р. Д он а. И зд. 19 1 1  г., въ  п а п к !.  
Ц !н а  10  р. 3 0  к.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕНЫ САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

А. И зданрые бывшимъ Управлен1емъ водяныхъ и 
ш оссейныхъ еообщен1й и торговыхъ портовъ.

В ы п. !  О тч етъ  о д !я т е л ь н о с т и  врачей сан и тар н аго  
н а д зо р а  К а за н ск а го  О к р уга  п у тей  со о б щ е н 1я з а  1 9 0 0  и 
1 9 0 1  гг., С п б ., 1 9 0 2  г. * ).

В ы п. I !  С бор н и к ъ  док л адов ъ  и  о т ч ет о в ъ  врачей сан и ­
т а р н а г о  н а д з о р а . К аза н ск а го  О к р уга  п утей  со о б щ ен !я . М а- 
тер{алы  для сан и тар н аго  описан1я р. В ол ги  и ея с у д о х о д ­
ст в а . С п б ., 1 9 0 2  г. Ц ! н а  7 5  к.

В ы п. I I !  О тч етъ  п о  к о м а н д и р о в к ! на р. В и сл у . Д ок тор а  
м едицины  А . В . Ч ирикова. С п б., 1 9 0 2  г. Ц ! н а  1 р.

Б. Изданные Упр,авлен1емъ внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ.

В ы п. IV. О тч етъ  о д !я т ел ь н о ст и  в р ач ебно-сан и тар н аго  
н ад зор а  н а  pp. В о л г !  и К а м !  и М ар1инской с и с т е м ! за
1 9 0 2  г. С п б ., 1 9 0 3  Т . Ц ! н а  1 р.

В ы п. V . С ёо р н и к ъ  о тч ето в ъ  и док л адов ъ  врачей того  
ж е  н ад зор а  з а  1 9 0 2  г. С п б ., 1 9 0 3  г. Ц !н а  1 р.

Вы п; V !  О тч етъ  о д !я т ел ь н о ст и  т ого  ж е  н адзор а  за
1 9 0 3  г. С п б. 1 9 0 4  г. Ц ! н а  1 р .

В ы п. V I !  О черк ъ  сан и тар н о-эк он ом и ч еск аго  положен1я  
гр узч и к ов ъ  на В ^ г ! ,  А . Ф. Н икитина. С пб., 1 9 0 4  г. Ц !н а  1 р.

■*) Р а с п р о д а н о .
**) В ъ  п р о д а ж !  н е и м !ю т ся . . \

Издан1я с ъ  обозн ачен н ы м и  н а  нихъ ц !н а м и  и м !ю т с я  в ъ  п р о д а ж !  въ  к н иж ном ъ м а г а зи н ! К . Л . Риккера, 
Н ев сю й  п р осп ., №  14 , и въ  геогр аф и ч еск ом ъ  м а г а зи н ! И льина,— Е к атерининская у л ., К» 3 , въ С .-П е т е р б у р г !.
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ВОДНЫ Е'ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ Д О Р О г к 'l 9 U .  Иг 2.

ИЗДАНИ УПРАВЛЕНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ, ДОРОГЪ.

Вып. VIII. Сборник-ь о гч ет о в ъ  и док л адов ъ  врачей оа- 'Ш ев ск аго  О круга п утей  соо б щ ен ш  Ы  19 0 7  г., в ъ  связи  с ъ
нитарпаго н ад зор а  на pp. В олгЬ . и К ам к  и на М арш нской противохолерны м и мкропр1ят1ями. Спб'., 1909уТ . * ).
сл ет ем к  а а '1903  г. С п б ., 1 9 0 4  г. Ц к н а  1  р . ^ ' Вы п. X V . О тч етъ  о  дк ятельн ооти  в р ач ебно-сан к тар и агв

Вы п. IX. О т ч ет ъ  о д к я тел ь н о сти  врачей того  ж е  над- /НЗДЗора на p p .'В о л гк  и К ам к и на М арш нской си втем к  з а
зв р а  а а  1 9 0 4  г. С п б ., 1 9 0 5  г. * ). 1 9 0 9  г .* ) .

■ В ы п. X . Т о ж е , аа  1 9 0 5  г. Спб.; 1 9 0 6  г. °  Д а л ь н о с т и  в р ач ебн о-сан и тар -
В ш т, ,Х1. Т о ж е ,  аа  1 9 0 6  г. С п б., 1 9 0 7  г. *)■ f  °и °т ем к
В ы п. X U . С бор н и к ъ  о т ч ет о в ъ  и д ок л адов ъ  вр ачей  того  ^  ± <

ж.е н а д зо р а  за  1 9 0 6  г. С п б., 1 9 0 7  т , * ) .  о д к я т е ^ н о с т и  в р ач ебно-сан и тар н аго
_  „ттт л  » . -/ н ад зор а  на pp. Волг-Ь, К ам ^  на М арш нской си стем ^  аа
В ы п. л Ш . О т ч ет ъ  о д-Ьятельноети того  нее н ад зор а  эа  1 9 1 0  г. ^).

1 9 0 6  г, С п 6 „ 1 9 0 8  г. * ). д .р .^  ф_ Н икитинъ. П рактическая ги п е н а  рк ч н ого
В м п. X IV . С т ч ет ъ  о. дк я тель н ости  еави тарн ы хъ  врачей су до х о д ст в а . С п б., 1 9 0 7  г. Д к н а  1 р.

МАТШ АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛ-ЬДОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,
изд. подъ редакщей преподавателя Спб. Политехи. Института Вс. В. Никольскаго.

, f

С тд. перв. Т . I. вып. 1. С ч ер к ъ  развит1я и еов р ем ен - С тд. втор. В о л го -С и б и р сы й  п уть . Т . I. Т р а н с л о р т ъ .
наго п о л о ж ен ш  вн утрен н яго  воднаго т р ан сп ор та  в ъ  глав- Т ек о т ъ . ;С пб., 1 9 1 2  г. Й(кна 1 р. 5 0  к.
н к й и ш хъ  отрам ахъ  З а п а дн о й  Е вропы  и в ъ  С кв. А м ери к к . Т о ж е . Т аблицы . Вы п. 1 и 2 . С п б., 1 9 1 2  г. Ц к н а  з а
С п б ., 191 1  г. Ц к н а  1 р . 5 0  к. вы пускъ  2  р.

МАТЕР1АЛЫ КЪ ИНСТРУКЦШМЪ ПО ИЗСЛ-ЬДОВАШЮ ВОДЙЫХЪ ПУТЕЙ.

В ы пуски  1-Х Х 1,1 , изд . 1 9 1 1 — 1 9 1 2  гг. С п б. *).

*) В ъ  продан^к не и м к ется .
И здаш я с ъ  обозначенны м и н а  н ихъ  цкнами им кю тся ръ п р о д а ж к  въ  книж ном ъ м агази н к  К. Л . Рикюера,- 

Н евск ш  п р о сщ , № 14 , и в ъ  геогр аф и ч еск ом ъ  м агазинк  И л ь и н а ,— Е к атерининская у л ., №  3 , въ  С .-П ет ер б у р гк .

Типограря Министерства Дутёй Сообщекш 
(Товаришества II. Н. К ? у ш н е р е б ъ  и К"), Фонтанка, 117.
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