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ИЗДАНШ ПОСВЯЩЕНО РАЗВИТ1Ю С-ЬТИ ВОДНЫХЪ И ШОССЕЙНЫХЪ ПУТЕЙ,

А ТАКЖ Е ИХЪ УЛУЧШЕНЮ, С0ДЕРЖАН1Ю И ЭКСПЛ0АТАЦ1И.

№ 8. 15 августа. 1914  г.

С.-Петер6ургъ, 15 августа 1914 года.

В ъ  шумЪ ежедневны хъ событ1й совре- 
менникамъ, разбрасывающимъ свое вни- 
ман1е на воспр1ят1е отдЪльныхъ чередую
щ ихся фактовъ, обыкновенно не дано 
обнимать МЫСЛЬЮ всю глубину значен1я 
соверщ ающ ихся историческихъ событ1й. 
И намъ въ данномъ случаЪ трудно пред
ставить себЪ объем ъ того великаго пере
ворота, который переж иваетъ наш е отеч е
ство посланнымъ ему судьбою тяжелымъ  
испытан1емъ, потребовавш имъ напряжен1я 
всЪхъ силъ государства и народа. П ривле
кается къ дЪлу вся страна, ея населен1е, 
средства, запасы, все поднялось и рабо- 
таетъ  въ великомъ общ емъ дЪлЪ защ итить  
святое правое Д'Ьло, одол-Ьть враговъ и 
снова вернуться къ мирному плодотвор
ному труду, которому такъ горячо отда
лась наща необъятная святая Русь въ 
посл'Ьднее время, идя гигантскими шагами 
впередъ по пути своего культурнаго 
прогресса.

В ъ  этой великой работ-Ь, вызванной 
ниспосланнымъ судьбою Росс1и испыта- 
н1емъ, стоитъ на первомъ план'Ь передви- 
жен1е внутри страны ж ителей и грузовъ  
для экстренны хъ потребностей военнаго  
времени. Как1я колоссальный цифры по

лучились бы, если бы можно было сосчитать  
всю сумму того, что въ данномъ случаЬ 
по этой причинЬ приходится выполнять 
составу имЬющихся сообщен1й. В отъ  на- 
стоящ1й экзам енъ путей и вотъ когда со 
всей рельефностью сказывается, насколько 
хорошо и полно оборудовано ими госу
дарство.

Намъ кажется своевременнымъ бро
сить общ1й взглядъ на это наш е дЬло, 
тЬмъ болЬе, что нЬтъ въ ЕвропЬ другой  
страны, въ которой вопросъ о путяхъ  
сообщен1я имЬлъ бы такое глубокое зна- 
чен1е, какъ у насъ, въ нашихъ громадныхъ  
пространствахъ и въ наш емъ массовомъ  
народномъ хозяйствЬ. В отъ, можно ска
зать, вопросъ, который выносило и ещ е 
сейчасъ выноситъ нащ е отечество въ 
своемъ государственномъ ростЬ, и, ко
нечно, весьма необходимо имЬть ясный 
отчетъ, что уж е въ этомъ отнощен1и сдЬ- 
лано нами и что ещ е предстоитъ дальше.

Государство русское зародилось и вы
росло на водныхъ путяхъ, и кто хочетъ  
подробно ознакомиться съ гранд1озной и 
сложной картиной древнихъ сношен1й на
шихъ предковъ по русскимъ рЬкамъ и 
рЬчкамъ съ перевалами по волокамъ между 
ними, пусть прочтетъ великолЬпный, и з
данный вЬдомствомъ водныхъ путей, трудъ  
бывшаго профессора Казанскаго универ
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ситета, а въ последнее время члена Го
сударственнаго С овета, нынЬ покойнаго 
Н. П. Загоскина, посвященный сношен1ямъ 
по в о д ! въ древней Руси. Это было время 
использован1я воднаго богатства страны 
въ его первобытномъ, данномъ природою  
вид!., и только лишь со временъ Петра  
Великаго начинаются заботы объ устрой
ств!. водныхъ систем ъ для непрерывнаго 
изъ одного бассейна въ другой транзит- 
наго судоходства, заботы, къ сожал!н1ю, 
впосл!.дств1и оборвавш1яся на полуслов! 
и ещ е далеко незаконченныя и только въ 
самое п осл !дн ее  время возобновленныя  
нами.

Что касается до сухопутны хъ дорогъ, 
то он!, тож е оставались въ древности въ 
естественном ъ вид!., и лишь к о е -гд ! усти
лались деревяннымъ накатникомъ, напри- 
м ёръ , въ Москв!. и, м ож етъ бы ть ,въ н !к ото-  
рыхъ другихъ городахъ, а также изрёдка на 
главн!йш ихътрактахъ, наприм !ръ, на ш ед- 
ш емъ за  границу Нарвскомъ пути, гд!. подъ  
ш оссе ещ е до сихъ поръ сохранились эти д е 
ревянный накатины. Заботы  ж е о сухо
путныхъ дорогахъ ограничивались устрой- 
ствомъ мостовъ, да установлен1емъ осо
бой ямщицкой повинности, воспоминан1я 
о которой ещ е и до сихъ поръ сохрани
лись въ приставкахъ „ям ъ “ къ назва- 
н1ямъ расположенны хъ по трактамъ быв- 
щихъ ямныхъ поселен1й. Только лишь сто  
л!.тъ  тому назадъ, именно въ 1817 году, 
полож ено было начало устройству благо- 

■ устроенной ш оссейной дороги между 
Москвой и П етербургомъ, а также устрой
ству немногихъ другихъ ш оссейныхъ ли- 
н1й, преимущ ественно около П етербурга  
для соединен1я съ некоторыми городами. 
Но и это ш оссейное строительство обо
рвалось, такъ ж е, какъ и водное, съ  по- 
явлен1емъ ж елезны хъ дорогъ, внесш ихъ  
реш ительны й переворотъ въ дело госу- 
дарственны хъ сообщен1й.

Было бы больш ой ошибкой думать, 
будто начавш ееся после изобретен1я ж е-

лезны хъ дорогъ деятельное и ш ирокое 
ихъ сооружен1е въ PocciH, задерж авш ее и 
въ первое время даж е вовсе npiocxaH o- 
вившее водное и ш оссейное строитель
ство, не соответствовало потребностямъ  
государства. Н аоборотъ, именно такъ и 
нужно было действовать, ибо рельсовые 
пути вносили такой благодетельны й пе
реворотъ въ дело внутреннихъ сношен1й, 
что чем ъ скорее страна воспользовалась  
бы этимъ новымъ столь соверш еннымъ  
видомъ сообщен1й, тем ъ  это было бы 
лучше. Ошибка была не въ этом ъ факте  
поспеш наго использован1я новаго завое- 
ван1я техники, по сущ еству своему совер
ш енно целесообразнаго, а въ томъ, что 
наряду съ новыми рельсовыми^ путями 
друп е прежн1е виды сообщен1й— вода и 
ш оссе— были сочтены уж е отжившими свое 
время и ненужными. Это было дей стви 
тельно легкомы сленное заключен1е,— оно 
внесло въ нашу последующую эконом иче
скую деятельность немало различныхъ  
ущ ербовъ и затруднен1й и сказы вается  
весьма ощ утительно и сейчасъ, въ на
стоящ ее трудное для насъ  время.

Стоитъ только вспомнить, что пред
ставляла собою Росс1я въ экономическомъ  
отнош енш  5 0 — 60 л етъ  тому назадъ, 
чтобы понять, какое н еобъ ятное воздей -  
CTBie на страну оказали ж елезны я доро
ги. И менно только при ихъ содейств1и  
могла Росс1я перейти отъ преж няго сво
его натуральнаго хозяйства къ промыш
ленному развит1ю, именно имъ обязаны  
своимъ возникновен1емъ самыя разнооб
разный производства, и въ конце концовъ  
имъ ж е обязаны своимъ пробужден1емъ  
и пр1общ ен1емъ къ общ ей жизни наши 
богатейш1я въ Mipe окраины— Сибирь, 
Кавказъ, Туркестанъ и пр. Всюду по 
рельсамъ полилась пробуждающ аяся  
жизнь, всюду двинулись массы предпр1им- 
чиваго народа, всюду стали возникать  
промысла, фабрики и заводы, и отовсюду 
потекли на рынки массы новыхъ грузовъ
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И продуктовъ, сливающ1яся въ общ1е тр ан 
зитные потоки. Рельсовы е пути разбудили  
преж нее сонное состоян1е страны, но, выз- 
вавъ всеобщ ее оживлен1е, тём ъ  самымъ 
довели внутренн1я сношен1я до такой ст е 
пени, что сами они уж е не въ силахъ  
одни, безъ  помощи другихъ путей, удо
влетворять всё ИХЪ разнообразный нужды. 
Н е въ силахъ удовлетворять не потому, 
что н едостаетъ  рельсовыхъ путей и нужно 
строить ихъ ещ е больш е, а потому, что 
сколько бы ихъ ни возводить ВН О ВЬ ,— а 
это дёйствительно необходимо,— такое 
сгущен1е ж елёзнодорож ной сёти  все-таки  
не удовлетворитъ потребности страны въ  
необходим ости им ёть, наряду съ  ж ел ёзн о
дорожной сётью , такж е и достаточно  
развитую водную и ш оссейную сёть.

П ереж ивая настоящ ее тяж елое время, 
в сё  ясно видятъ, до какого крайняго 
напряжен1я должны доходить ж елёзны я  
дороги въ исполнен1и предъявленной имъ 
задачи срочной перевозки въ короткое 
время громаднаго количества грузовъ и 
людей. О братимъ особенное вниман1е 
на возникшую здёсь  надобность спёш - 
ной перевозки огромныхъ массъ, къ чему 
ж елёзны я дороги, по самой природё своего  
движен1я отдёльными сравнительно не
большими поёздам и, не могутъ считаться  
приспособленными. Рельсовый путь разсчи- 
танъ на нормальный услов1я, на постоян
ное бол ёе  или м ен ёе равном ёрное дви- 
жен1е, обслуж иваемое графикомъ п оёз-  
довъ и постояннымъ росписан1емъ, онъ  
выполняетъ свою работу тонкой струей  
и оказы ваетъ промедлен1е всяк1й разъ, 
какъ только этой тонкой струей нужно 
перелить срочно громадныя количества. 
Есть другой для даннаго случая пр1емъ, 
это пр1емъ передвижен1я всей предъявляе
мой къ перевозк ё массы громадными 
количествами, хотя бы и болёе медленно 
въ смыслё механической скорости, но бо 
л ёе  быстро въ отношен1и срока выполне- 
н1я всего дёла. Такимъ именно свой

ствомъ обладаетъ вода, ибо въ то время, 
какъ п оёздъ  вм ёщ аетъ въ с е б ё  около 
2 0 .0 0 0  пудовъ груза или до 1 .000  пасса
жировъ, баржи и пароходы поднимаютъ  
по нёскольку сотъ тысячъ пудовъ груза  
и по десятку тысячъ людей, при чемъ  
если по рельсовому пути можно пустить, 
положимъ, 50  поёздовъ  въ сутки, то по 
р ёк ё  баржи пойдутъ другъ за другомъ  
сплошнымъ рядомъ и могутъ двинуть  
сразу неограниченный по количеству массы.

То ж е и по отношен1ю ш оссейныхъ пу
тей. Говорятъ, что они будто бы нужны  
намъ только для подвозки товаровъ къ 
станщ ямъ ж елёзны хъ дорогъ, что ж е ка
сается до стратегическаго ихъ значен1я, 
то встрёчаются даже голоса, будто они 
опасны, такъ какъ облегчаютъ доступъ  
непр1ятелю вглубь страны, А меж ду тём ъ  
сколько жителей нашего отечества, в ё -  
роятно, горько жалёю тъ, что у насъ н ётъ  
такихъ дорогъ, ж алёю тъ въ особенности  
сейчасъ въ то время, когда, неся общую  
ж ертву стёснен1я движен1я, вызваннаго 
потребностями военнаго времени, ж и те
ли почти лишены были возможности про- 
ёзд а  по ж елёзны м ъ дорогамъ и съ  ра
достью воспользовались бы экипажами, 
если бы у насъ были благоустроенный  
шоссейныя дороги. И дёйствительно, ши
роко пользовались ими въ это время, 
вездё, гдё так1я дороги были. Какое, на- 
примёръ, поучительное въ данномъ отно- 
шен1и зрёлищ е представляли собою т ё  
длинныя вереницы возовъ съ кладью, 
которыми покрылись наши ш оссе, неся  
свою вёрную, неограниченную въ коли- 
чествё помош,ь ж елёзны мъ дорогамъ, за- 
нятымъ другимъ болёе важнымъ и спёш -  
нымъ дёлом ъ.

П овторяемъ, ж елёзны я дороги приспо
соблены къ нормальному течен1ю ж изни  
и несутъ свой трудъ перевозки въ равно- 
м ёрном ъ видё, лишь съ трудомъ и съ  
большими усил1ями переходя на нёкото- 
рое возм ож ное для нихъ увеличен1е на
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пряжен1я, вызывающаго необходимость  
временнаго каждый разъ сокращен1я дру
гихъ нормальныхъ перевозокъ. Но ду
мать, будто государство м ож етъ доволь
ствоваться однимъ такимъ нормальнымъ 
движен1емъ, что оно по тЬмъ или инымъ 
причинамъ не мож етъ выходить изъ  по- 
вседневны хъ рамокъ и не предъявлять  
экстренны хъ надобностей въ дЬлЬ сно- 
шен1й, думать такъ было бы поистинЬ  
безпечно. Помимо обычныхъ условш, въ 
которыхъ водные и ш оссейные пути не- 
сутъ  свою работу на пользу общ ихъ по
требностей государства, одни въ дальнемъ  
деш евом ъ транзитЬ, побЬждающ емъ д е 
ш евизной провоза огромный пространства  
PocciH, а друП я—въ мЬстныхъ культурныхъ 
сношен1яхъ и развивающ емся автомоби- 
лизмЬ, — помимо этого водные и ш оссей
ные пути нужны также и для экстрен
ныхъ, усиленны хъ перевозокъ, непосиль- 
ныхъ, въ смыслЬ срочности, для равно- 
мЬрнаго рельсоваго движен1я. Вспомнимъ  
японскую войну и героичесш я усил1я С и 
бирской желЬзной дороги для скорЬй- 
шей доставки войскъ и военныхъ грузовъ, 
которые нисколько бы не запоздали при 
существован1и канала отъ Волги до Б ай 
кала, ибо онъ поднялъ бы всю массу груза  
сразу и доставилъ бы ее туда въ 2 — 3 мЬ
сяца; вспомнимъ про голодовки восточныхъ  
губерн1й, когда нельзя было успЬвать до
ставлять своевременно въ Уфимскую и 
Пермскую губерн1и достаточное количе
ство хлЬба; вспомнимъ, наконецъ, настоя
щ ее время, когда сЬть водныхъ и щос- 
сейныхъ путей давала бы неисчислимым 
облегчен1я населен1ю и промышленности, 
если бы она была настолько развита, 
чтобы оказывать, въ мЬ>рЬ. надобности, 
дЬйствительную подмогу желЬзнымъ до
рогамъ.

Какъ извЬстно, въ послЬднее время, 
благодаря сочувственному отношен1ю общ е
ства и законодательны хъ учрежден1й, вод
ное строительство въ значительной ст е 

пени усилилось. Въ свою очередь, воз- 
буж денъ такж е вопросъ о постройкЬ го- 
сударственныхъ ш оссейныхъ дорогъ въ 
дополнен1е къ оживляю щ емуся земскому  
строительству мЬстныхъ ш оссейныхъ ли- 
н1й. ДЬло, слЬдовательно, уж е двинуто, 
и будемъ надЬяться, что когда, съ  Бож1ей 
помощью, мы доведем ъ святыя цЬли на
шей войны до конца и вернемся къ преж 
нему мирному труду, то переж итое т я 
ж елое испытан1е, своимъ нагляднымъ  
примЬромъ, ещ е болЬе укрЬпитъ насъ въ 
сознанш  необходим ости широкаго водна
го и ш оссейнаго строительства и приве
детъ  къ дЬятельному его продолж енш .

П АМ ЯТИ И Н Ж Е Н Е РА  П. С. 
И. Л. КО ЗУБО ВСКАГО .

Водные пути понесли во время полевыхъ изы- 
скательныхъ работъ этого лфта тяжелую невоз
наградимую утрату.

Инженеръ п. с. Игнат1й Львовичъ 
Козубовск1й.

13-го 1юня въ 9 часовъ утра при работахъ  
по нивеллировкФ поймы рФки Ишима утонулъ 
инженеръ путей сообщен1я Игнат1й Львовичъ Ко- 
зубовск1й, утонулъ, пытаясь переплыть встретив
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шееся на пути озеро, на противоположномъ берегу 
котораго находилась лодка. Сопровождавш1й его 
рабоч1й плавать не умйлъ, а подосп'Ьвш1е со своихъ  
работъ техники и рабоч1е не успйли спасти пото- 
нувшаго и вытащили изъ воды уже трупъ.

Таково было первое телеграфное сообщен1е, 
полученное въ Петербургй отъ Начальника Том- 
скаго округа п. с., инженера Н. В. Попова. И 
изъ этого краткаго сообщения объ услов1яхъ, при 
которыхъ такъ ужасно погибъ молодой, полный 
цвйтущихъ силъ И. Л. Козубовск1й, его сотовари- 
щамъ по работамъ стала ясна картина его смерти. 
Полный эн е р п и . и любви къ самотверженному до 
послйднихъ мелочей труду, горяч1й Игнат1й Льво 
вичъ, не могъ, очевидно, спокойно ждать лодки 
или обходить длинное озеро, когда, быть можетъ, 
на противоположномъ берегу работа шла не такъ  
хорошо, какъ ему хотйлось. Онъ поплылъ сам ъ—  
и утонулъ.

Пришедш1я въ дополнен1е къ краткому извё- 
щен1ю подробности только подтвердили правиль
ность этихъ предположенш и новыми штрихами 
дополнили картину ужасной, нелйпой гибели.

Нивеллировочный профиль по
поймй р. Ишима встрйтилъ коль- - — :------
цеобразное озеро, носящ ее мйст '
ное назван1е „хомутина", вйро- |
ятный остатокъ старорйчья. Озеро, 
омывавшее островъ, размйромъ  
около 2 верстъ въ обводё, въ 
поперечномъ направлен1и имй- 
ло 4 0 — 60 саж. воднаго простран
ства и густо поросло водорослями, 
въ особенности у береговъ. По- 
слйднее обстоятельство оказалось 
роковымъ для инженера Козубов- 
скаго, бывшаго прекраснымъплов- 
цомъ. Н едостигнувъ 7 саж енъ до 
берега, онъ запутался въ тон- 
кихъстебляхъ водорослей, выбил
ся изъ силъ и затонулъ на глу- 
бинй, не превышавшей 4 аршинъ.

Покойный Игнат1й Львовичъ 
началъ свою деятельность на вод
ныхъ путяхъ въ 1908 г., еще 
студентомъ отправившись на изслйдован1я вод
наго пути съ р. Ухты на рйки Сйв. Двину и 
Каму, производившихся подъ руководствомъ инже
нера Н. В. Попова. Въ 1909 году Игнат1й Льво
вичъ окончилъ курсъ въ Институте инженеровъ 
путей сообщен1я и два года продолжалъ рабо
тать уже инженеромъ на тйхъ же изслйдован1яхъ.

По окончан1и этихъ работъ онъ принялъ уча- 
crie въ изслйдован1яхъ воднаго пути между Камою 
и Иртышемъ, при чемъ ему было поручено соста- 
влен1е проекта водораздйльнаго участка. Черезъ  
два года эти работы были закончены и онъ, по
лучивъ опытъ хорошаго проектировщика и проя- 
вивъ качества прекраснаго работника, передохнувъ 
2  мйсяца въ заграничномъ отпуску, принялся за  
новую работу по составлен1ю проекта пути черезъ  
водораздйлъ между Днйпромъ и Западной Двиной.

В ъ это время его опять призвалъ къ себй  
инженеръ Поповъ на службу въ Томскш

округъ п. с., чтобы пополнить техническая силы 
этого далекаго Сибирскаго края, въ надеждй 
внести въ работы технической части округа опытъ 
и методы, выработанные послйдними крупными 
гидротехническими работами въ области изслй- 
дован1й и проектирован1й водныхъ путей.

Но судьба рйшила иначе, и молодая, здоровая, 
прекрасная жизнь пресйклась...

НА С Ъ В Е Р Н О М Ъ  Д О Н Ц Ъ .

5 1юля у хутора Краснаго, въ 12 верстахъ 
отъ станицы Каменской, состоялось освящение 
вновь построенныхъ шлюза и плотины и офи- 
щальное открыт1е всей Сйверо-Донецкой шлюзной 
системы.

На торжествй присутствовали: Министръ путей 
сообщен1я С. В. Рухловъ, Начальникъ Управлен!я 
внутреннихъ водныхъ путей князь В. Н. Ш ахов-

На С'Ьв. Донц^. Около хутора Хоботокъ въ подпор'Ь.

ской, помощникъ войскового атамана ген.-маюръ  
м. А. Туровйровъ, нйкоторые члены Государствен
ной Думы и мнопя приглашенный л:ща, какъ 
административныя, такъ и представители мйстнаго 
населен1я, судоходства и промышленности. По еди
нодушному ж еланш  всйхъ присутствующихъ Ми
нистромъ была отправлена Государю Императору 
слйдующая телеграмма:

„Собравш1еся на торжество освящен1я новой 
шлюзованной системы рйки Сйвернаго Донца, 
сооруженной нынй по Державной Волй Вашего 
Императорскаго Величества послй долгаго пере
рыва въ крупныхъ строительныхъ гидротехниче- 
скихъ работахъ и знаменующей собою новую эру 
въ области водныхъ путей Госс1и,— подвйдом- 
ственные мнй чины и представители мйстной 
администращи, общественныхъ организац1й и на- 
селен1я пр1емлютъ долгъ повергнуть къ стопамъ 
Вашего Императорскаго Величества одушевляющ1я
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ихъ чувства бевпредкльной любви и преданности 
Престолу, о чемъ имЬю счастье всеподданнейше 
донести Вашему Императорскому Величеству".

На эту телеграмму последовалъ следующш  
Высочайшш ответъ  телеграммою на имя Мини
стра путей сообщения:

На С !в, Донц!. Сооружен1е № 6.

„Благодарю искренно подведомственныхъ Вамъ  
чиновъ, местную администрац1ю, представителей 
общественныхъ организащй и населен1е за  выра
женный чувства, радуюсь окончан1ю работъ по 
шлюзованш системы реки Севернаго Донца и 
надеюсь, что он е послужатъ на пользу края.

Чтобы оценить значен1е этого со- 
быт1я, вспомнимъ лишь, что с е в е р 
ный Донецъ въ нижнемъ своемъ 
течен1и пересекаетъ знаменитый 
Александро-Г рушевск!й антрацитный 
районъ, но до сихъ поръ былъ с о 
вершенно непригоденъдля перевозки  
каменнаго угля, такъ какъ судоход
ство было возможно лишь въ тече- 
Hie 2 — 4  недель весенняго разлива, 
а за т ем ъ  наступало мелководье, ко
гда на многочисленныхъ перекатахъ  
глубина падала до 2 — 3 четвертей 
аршина. Прежн1я попытки обезпе
чить летом ъ судоходную глубину 
хотя бы въ 4 четв. аршина, путемъ 
землечерпан1я и выправительныхъ 
сооружен1й, оказались безуспеш 
ными, и въ 1910 году были асси
гнованы средства на шлюзован1е 
всей нижней части Севернаго Дон
ца отъ станицы Гундоровской до 
устья, на протяжен1и 213  верстъ.
В ъ томъ же году были произведены подробный изы- 
скан1я и разработанъ детальный проектъ работъ. 
Въ виду значительности общаго паден1я реки  
на данномъ протяженш (около 12 саж. или въ 
среднемъ до 0 ,06  саж. на 1 версту) и нежелатель

ности затоплять слищкомъ большая площади куль
турныхъ прибрежныхъ земель '). было признано 
необходимымъ построить 7 разборчатыхъ плотинъ 
со шлюзами при нихъ. Однако, когда въ 1912 г. 
были ассигнованы средства на шлюзован1е средней 
части р. Дона, отпала необходимость въ постройке 

сооружен1я въ самомъ устье С е 
вернаго Донца,такъ какъ оно все 

Г равно было бы въ ближайшемъ
времени затоплено подпоромъ ни
жележащей плотины р. Дона. П о
этому на Северномъ Д онце ныне 
построены лишь 6 сооружен1й, изъ  
которыхъ самое нижнее располо
жено въ 9 верстахъ отъ устья, у 
хутора Апаринскаго. Каждое со- 
оружен1е состоитъ изъ плотины 
сист. Пуаре, отверст1емъ 5 0 — 75 
саж ., и расположеннаго въ р ек е  
шлюза, камера котораго им еетъ  
8 саж., ширины и 52 саж. полез
ной длины. Флютбеты плотинъ и 
фундаменты плотинныхъ устоевъ, 
шлюзныхъ головъ и стен ъ  испол
нены изъ огражденнаго шпунтовы
ми рядами бетона состава 1 : 3 : 6  
и при более слабыхъ грунтахъ 
имеютъ еще свайное основание.

Устои плотинъ и стены шлю
зовъ— изъ бутовой кладки. Подпоръ воды на ка
ждомъ сооружении — 1,50 —  1,6 5саж. Для облегчен1я 
входа въ шлюзъ и обезпечен1я судовъ отъ на
вала на плотину устроены особыя направляющ1я 
дамбы, длиной 50 саж., изъ сухой кладки у верхней 
головы каждаго шлюза.

По предварительнымъ подсчетамъ, время про-

На С!в. Донц!. Сооружен1е № 7.

Ч Въ двухъ м !стахъ—у хуторовъ Краснаго и Ж урав- 
скаго—удалось еще, посредствомъ устройства оградитель- 
ныхъ ваповъ, спасти отъ затоплен1я въ общемъ до 1.000 де
сятинъ луговъ, л !сов ъ  и огородовъ, представляющихъ 
ц!нность не м ен!е 400.000 рублей.
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пуска судна или каравана черезъ каждый шлюзъ 
будетъ составлять не болФе 45 минутъ при одно- 
стороннемъ движен1и и около 30  минутъ при пе- 
ремФнномъ пропускФ въ ту и другую сторону.

Стоимость всФхъ исполнен-
ныхъ на СФверномъ ДонцФ работъ---------------------------
(6  сооружен1й со всФми дополни- f
тельными работами и съ отчу- 
жден1емъ земель) д о с т и г а е т ъ
5 .0 6 0 .0 0 0  руб. i

ВолФе подробное описан1е 
исполненныхъ сооружен1й и работъ  
будетъ дано въ ближайшихъ ну- 
мерахъ журнала.

ВсФ сооружен1я построены съ  
такимъ расчетомъ, чтобы обез
печить въ течен1е всей навигащи 
возможность судоходства на осад- 
кФ въ 10 четв. аршина. Однако, 
въ самомъ устьФ р. СФвернаго 
Донца, на выходф въ Донъ, такая 
глубина будетъ обезпечена лишь 
по окончании постройки уже 
упоминавшейся плотины на р. До- 
нФ, т. е. черезъ 2— 3 года. До то
го времени было бы невозможно 
достичь здФсь такой глубины од
нимъ землечерпан1емъ, такъ какъ лФтн1й расходъ  
воды въ СФверномъ ДонцФ слишкомъ малъ (2'/2—  
3 куб. саж. въ секунду), а паден1е весьма значительно. 
Единственнымъ средствомъ для обезпечен1я выхода 
судовъ съ С. Донца въ Донъ оказалась постройка 
на С. ДонцФ дополнительной временной разбор- 
чатой плотины въ 5 верстахъ отъ устья и уси
ленное землечерпан1е ниже этой плотины до 
р, Дона. Притомъ все же нельзя считать обез- 
печенной глубину на данномъ участкФ болФе 
6 — 7 четв. аршина, но и такая глубина должна 
считаться пока достаточной, такъ какъ опытъ 
многихъ нашихъ рФкъ (напр., Оки) показываетъ, 
что осадка судовъ въ 5 7 з — 6 четв. аршина обезпе- 
чиваетъ на первое время возможность достаточно 
дешевыхъ и выгодныхъ перевозокъ даже мало- 
цФнныхъ грузовъ.

Въ виду временнаго характера этого допол- 
нительнаго сооружен1я и сравнительно неболь
шого грузооборота СФв. Донца въ первые годы, 
до развит1я здФсь промышленности и увеличен1я 
размФра Донского флота, было признано невы- 
годнымъ и безполезны мъ устраивать въ данномъ 
мФстФ особый шлюзъ, и суда пропускаются че
резъ самую плотину, являющуюся, слФдовательно, 
полушлюзомъ. Она дФйствуетъ такимъ образомъ  
уже съ мая мФсяца и, повидимому, вполнФ удо- 
влетворяетъ своему назначен1ю.

Насколько отражается шлюзован1е С. Донца 
на развит1и мФстной промышленности, видно, на
примФръ, изъ того, что уже въ 1913 году въ 
этомъ районФ было заарендовано разными пред
принимателями свыше 30  угленосныхъ участковъ 
съ обязательствомъ годичной выработки угля въ 
общ емъ около 100 милл. пудовъ, что обезпечи- 
ваетъ прибрежнымъ станицамъ ежегодный доходъ  
до полумилл1'она рублей арендныхъ денегъ.

Для характеристики объема произведенныхъ  
работъ укажемъ, что для постройки 6 постоян- 
ныхъ сооружен1й понадобилось до 19.000 куб. 
саж. камня, 100.000 бочекъ цемента, свыше

На С-Ьв. Донц-Ь. Сооружен1е № 7.

25 .000  свай и 150 .000  пудовъ желФза, стали и 
чугуна, при чемъ всФ работы исполнены въ те- 
чен1е трехъ лФ тъ(1911— 1913гг.). Этапервая круп
ная работа подобнаго рода въ Россш  послФ почти 
двадцатилФтняго перерыва. в. а л е к с ь е в ъ .

КАМ ЕННЫ Е МАТЕР1АЛЫ НА К А ЗЕ Н 
Н Ы Х Ъ  Ш О С С ЕЙ Н Ы Х Ъ  Д О РО ГА Х Ъ .

(Продолжен1е 1).

П. К р И С т а Л Л и ч ес  Ki е с л а н ц ы .  НаиболФе 
распространенными и потому полнФе всего изслФ- 
дованными представителями этого класса являются 
г н е й с ы :  они встрФчаются какъ среди валуновъ, 
такъ и въ карьерахъ тФхъ же районовъ, что и 
граниты, напр., въ Волынской губерн1и.

Существенное отлич1е ихъ отъ гранитовъ со
стоитъ въ ясно выраженной слоистости, что и 
обнаруживается прежде всего въ насыщен!и во
дой. Въ то время, какъ у гранитовъ мы конста
тировали полный индифферентизмъ къ этому на- 
сыщен1ю, гнейсы, наоборотъ, обнаруживаютъ зна
чительное— на 17®/о— уменьшен1е прочности: вре
менное сопротивлен1е сухой породы въ 1.970 к. 
на кв. см. послФ насыщен1я водой падаетъ до 
1.620 к. на кв. см. Такъ какъ шоссейная кора 
всегда доступна дФйств1ю дождя, то это обстоя
тельство имФетъ здФсь большее значение, чФмъ, 
напримФръ, при постройкФ вертикальныхъ стФнъ 
здан1й и т. п.

Однако, помимо указаннаго неудобства, въ 
остальномъ гнейсъ не уступаетъ граниту и, дФй- 
ствительно, онъ употребляется въ дФло на рав
ныхъ съ гранитомъ основан1яхъ. Его сопротивле-

7  См. № 7,
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H ie  морозу— по крайней мйрй, въ испытанныхъ 
образцахъ— оказалось безупречнымъ; потеря отъ 
истиран1я выразилась невысокимъ коэффиц!ентомъ 
3,6 , благодаря чему качественный коэффиц1ентъ 
поднялся до величины 23 ,4 , которую мы имйли 
для самыхъ лучшихъ гранитовъ.

III. О с а д о ч н ы я  п о р о д ы .  Изъ зернисто- 
Кристаллическихъ породъ этого класса наиболйе 
полно изслйдованы мелкозернистые к в а р ц и т ы ,  
попадающ1еся повсюду среди валунныхъ камней 
рядомъ съ гранитами и состоящ1е изъ зеренъ  
кварца, сцементованныхъ кварцемъ же. Кромй ва- 
луннаго кварцита, большое примйнен1е имйетъ  
и кварцитъ карьернаго происхожден1я (Курская, 
Московская, Тульская губ.), особенно цйнный 
тамъ, гдй валуновъ подъ руками не имйется.

Механическ1я свойства кварцита ставятъ его 
на одно мйсто съ лучшими гранитами и даже въ 
нйкоторыхъ отношен1яхъ позволяютъ отдать ему 
предпочтен1е. Средняя величина временнаго сопро- 
тивлен1я кварцита оказывается равной 1.990 к. 
на кв. см., т. е. выше лучшаго (давленаго) гранита; 
при этомъ, средняя величина уклонен1й частныхъ 
значен1й отъ средняго составляетъ всего 9,3°/о  
(тогда какъ для гранитовъ мы имйли 1 4 — 19°/о), 
что указываетъ на большую степень однородно
сти этого матер1ала— качество, особенно цйнное 
въ ш оссейномъ дйлй, гдй отъ него зависитъ въ 
значительной степени спокойств1е пройзда и срокъ 
службы щебеночной одежды. Объяснен1е этому мы 
находимъ въ однообразш  составныхъ частей квар
цита по сравненш  съ массивно-кристаллическими 
породами, что исключаетъ возможность такого 
большого числа различныхъ сочетан1й, какое ха- 
рактеризуетъ, напримйръ, граниты.

Сопротивлен1е истиран1ю для кварцитовъ вы
ражается коэффищентомъ 3 ,6— тймъ же самымъ, 
который мы имйли для гнейсовъ; качественный 
коэффиц1ентъ кварцита— 2 3 ,5 — совпадаетъ съ та- 
ковымъ же для лучшихъ сортовъ гранита (микро- 
пертитовый— 23,4). Коэффиц1ентъ истиран1я былъ 
бы еще выше, если бы структура нашихъ квар
цитовъ носила монолитный характеръ. Въ 
дййствительности же, отчетливая зернистая струк
тура приближаетъ ихъ къ песчаннкамъ.

Испытан1я морозоупорности не выдержалъ 
лишь одинъ образецъ изъ испытанныхъ семи, и 
то поврежден1е его— отколъ угла послй 22-крат- 
наго замораживан1я— не можетъ считаться серьез- 
нымъ, препятствующимъ употреблен1ю породы 
для шоссейной одежды.

Такимъ образомъ, лабораторныя испытания за- 
ставляютъ признать за  кварцитомъ достоинства 
лучшаго матер1ала для шоссейной коры, не толь
ко соперничающаго съ гранитами, но даже пре- 
восходящаго ихъ. Оговоримся только, что сказан
ное относится къ изслйдованной п о р о д й м е л к о -  
з е р н и с т а г о  строен1я и, быть можетъ, не вполнй 
примйнимо къ разновидностямъ съ болйе круп- 
нымъ зерномъ.

Хотя к р е м е н ь испытанъ только на одномъ 
образцй, но мы упоминаемъ о немъ потому, что 
онъ часто служитъ матер1аломъ для шоссейной 
одежды (Московская, Калужская губ.), добывае-

мымъ въ мйстныхъ карьерахъ. Какъ порода, со 
стоящая изъ кварца^ кремень отличается высокимъ 
временнымъ сопротивлен1емъ (1 .818  к. на кв, см.), 
а отсутств1е зернистости обезпечиваетъ ему вы
сокую степень сопротивлен1я истиран1ю (оцй- 
ненную на машинй D orry въ 0,08; по Баушин- 
геру это число, вйроятно, должно быть увеличе
но раза въ 2 — 2,5).

Пластическая породы изъ класса осадочныхъ 
представлены к в а р ц и т о в и д н ы м и  п е с ч а 
н и к а м и  Варшавскаго округа. Песчаники встрй- 
чаются какъ среди валуновъ, такъ и въ нйкото
рыхъ карьерахъ (Кйлецкой, Люблинской, Радом- 
ской губ.; отдйльные карьеры Калужской, Мо
сковской, Владимирской, Орловской, Ярослав
ской и Курской губерн1й, гдй наряду съ 
кварцитовыми встрйчаются также глинистые, и з
вестковые, желйзистые и др. песчаники). По ме
ханическимъ свойствамъ они примыкаютъ къ 
кварцитамъ (да и съ петрографической точки 
зрйн1я между ними не всегда можетъ быть про
ведено строгое различ1е), отличаясь лишь боль
шимъ разнообраз1емъ самой породы.

Но наибольшее распространен1е въ безвалун- 
ныхъ мйстностяхъ имйютъ всякаго рода и з- 
в е с т н я к и .  Ими шоссированы почти вей до
роги Крыма (К1евск1й округъ), они же составляютъ  
часто главный и единственный матер1алъ для 
Воронежскаго, Тульскаго и Орловскаго земствъ, 
отчасти распространены въ земствахъ: Рязан- 
скомъ, Московскомъ и Калужскомъ, въ губерн1яхъ: 
Радомской, Кйлецкой, Люблинской (Варшавск1й 
округъ).

Наиболйе полно изслйдованы были известня
ки Крыма и Калужскаго земства. Среднее вре
менное сопротивленГе для первыхъ получилось 
въ 1 .190  к. на кв. см., для вторыхъ— 970  к. на 
кв. см., въ среднемъ для изслйдованныхъ известня- 
ковъ вообще— 1.100  к. на кв. см. при величинй 
средняго уклонен1я въ 17%. Но если временное 
сопротивлен1е известняковъ не превышаетъ, та
кимъ образомъ, 60— 70“/о отъ той же величины 
для гранитовъ и кварцитовъ, то ещ е болйе 
рйзкая разница не въ пользу известняковъ  
обнаруживается при разсмотрйн1и сопротивлен1я 
износу: оно оказывается равнымъ 20,8, т. е.
въ 6 разъ больше, чймъ для гранитовъ и квар
цитовъ. Благодаря этому, среднш качественный 
коэффищентъ падаетъ до 7,3, свидйтельствуя 
о крайней невыгодности примйнен1я известняка 
для шоссе.

Вл1ян1е воды и мороза на известнякъ также 
оказывается весьма чувствительнымъ. Насыщен1е 
водой уменьшаетъ временное сопротивлен1е на 
200/о (съ 1 .120 до 890), что, въ связи съ  обще- 
извйстнымъ фактомъ обращен1я при дождй и з
вестковой мелочи въ липкую грязь, говорить 
сильно не въ пользу известняковъ, Изъ 16 образ
цовъ, испытанныхъ на морозъ, этого испытан1я 
не выдержало 4 образца, т. е. цйлая четверть.

Еще хуже оказался м е р г е л и с т ы й  и з 
в е с т н я к ъ ,  употребляемый также на крымскихъ 
шоссе. Временное сопротивление его, и безъ  того 
крайне невысокое (650  к. на кв. см.), падало при на

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫ Е ПУТИ и Ш ОССЕЙНЫ Я ДО РО ГИ 377

сыщен1и водой до 500  к, на кв. см., т. е. на 240/(,; ко
личество поглощаемой при этомъ воды доходило 
до 24°/о (по объему). Крайне высокая величина 
уклонен1я частныхъ значен1й отъ средняго, дохо
дящая до 3 3 ,3 0 /0, свидетельствуетъ при этомъ о 
значительной неоднородности матер1ала, далеко 
превосходящ ей числа, получавш1яся ранее. Пробу 
на морозъ изъ 12 образцовъ выдержало только 6, 
т. е. половина. Опытовъ на истиран1е не произ
водилось, но можно сказать а p r io r i, что сопроти- 
влен1е истиранш  не можетъ быть выше, чемъ  
для обыкновенныхъ известняковъ, такъ какъ при- 
cyTCTBie глины можетъ выразиться только въ 
ослаблен1и твердости. Такимъ образомъ, мергели
стый известнякъ следовало бы признать матер1а- 
ломъ, соверш енно непригоднымъ для одежды 
дорогъ.

Заканчивая этотъ K p a T K i f t  очеркъ, мы не мо- 
жемъ не упомянуть, что описанныя въ немъ 
испытан1я, какъ произведенный исключительно въ 
лаборатор1яхъ, не могутъ считаться вполне ре
шающими вопросъ о качестве дорожныхъ мате- 
р1аловъ, пока остается неустановленной связь 
между числами временнаго сопротивлен1я и со- 
противлен1я истиран1ю съ  одной стороны и дей-  
ствительнымъ расходомъ и службой того же ка
меннаго матер1ала въ шоссейной к оре— съ другой.

Однако, самый вопросъ о методахъ подобнаго 
изследован1я въ настоящ ее время считается еще 
спорнымъ въ науке, и прежде, чемъ приступить 
къ практическому его решен1ю, следуетъ хотя бы 
дождаться, пока спещальная комисс1я, сформиро
ванная при Международномъ Общ естве испыта- 
н1я матер1аловъ, не даетъ определенны хъ и ка- 
тегорическихъ указан1й въ этомъ направлен1и.

Изследован1е каменныхъ матер1аловъ, резуль- 
татъ котораго приведенъ выше, произведено и 
издано старшимъ инспекторомъ ynpaBaCHin в. в. 
п. и ш. д., А. А. Гельферомъ, при ближайшемъ  
участии автора настоящей статьи.

И Н Ж Е Н Е Р Ъ  Н. ДАВИДЕНКОВЪ.

С Т Е Р Е 0А В Т 0Г Р А М М Е Т Р 1Я .

(Продолжен1е) i),

ПРЕИМУЩЕСТВА И БУДУЩНОСТЬ СТЕРЕОАВТО- 
ГРАММЕТРШ.

В ъ заключен1е описания этого замечательнаго  
способа съемки плановъ, намъ остается охаракте
ризовать ВЪ общихъ чертахъ его преимущества и 
его будущность.

Прежде всего быстрота исполнен1я полевыхъ 
и кабинетныхъ работъ оставляетъ далеко за собой  
прежн1е методы съемки. Такъ, для масштаба въ 
одну двадцати-тысячную одинъ топографъ въ го
ристой местности наноситъ на планшетъ не более  
10 квадратныхъ километровъ въ месяцъ, т. е.

Ч См._№Х«_5, 6 и 7.

0 ,3  кв. километра въ день. Это:— нормальная выра
ботка въ военной географической служ бе Францш 
при съемке въ Альпахъ. Съ другой стороны, 
Австршск1й военный географическ1й институтъ  
въ своей съемке въ масш табе одна двадцатипяти
тысячная нормально считаетъ по два квадратныхъ 
километра въ день (въ среднемъ, 150 квадр. килом, 
въ шесть недель двумя парт1ями) при применен1и 
фотограмметрическаго метода Л аусседа. Этимъ 
способомъ было снято 1.418 кв. килом, съ по
мощью 1.167 станщй. Но, какъ было упомянуто, 
способъ этотъ съ 1909 года былъ зам ененъ сте
реоавтограмметрическимъ, и съ этого времени за  
нормальный успехъ  одной парт1и считается 800  кв. 
килом, въ летнюю KaMnaHira отъ 6 до 8 недель, 
т. е. около 10 кв. килом, въ день на техника. 
До конца 1912 года такимъ способомъ снято было 
2 .880  кв. килом, съ 334  станц1й.

Такимъ образомъ, въ первомъ способе на стан- 
niro приходится около 1,2 кв. килом., а во вто
ромъ 8,6 кв. килом.— разница очень существенная. 
А въ 1913 году австр1йск1е съемщики сняли съ  
10 iюля по 1 августа 390  кв. килом, съ 26 стан- 
ц1й, т. е. свыше 10 кв. килом, на базу. Съемка 
массива Дахштейна, выполненная основаннымъ 
Орелемъ обществомъ Stereographik, обнимала 362  
кв. килом, и была выполнена въ 1912 году въ 
30 дней, потребовавъ 35 станщй, что дало успкхъ  
работъ въ р азм ер е 12 кв. килом, въ день, по
10,3 кв. килом, на базу. Нужно заметить, при
томъ, что местность здесь  была очень неудобная 
вследств1е преобладан1я высокихъ плато при 
отсутств1и доминирующихъ пунктовъ, что вызывало 
необходимость увеличен1я числа станщй. Вообще 
на основан1и многихъ работъ, выполненныхъ 
обществомъ Stereographik при съем ке въ масш табе 
одна тысячная, для местностей наиболее трудныхъ 
средней успехъ  работъ , можно считать отъ 50 до 
60 гектаровъ въ день на парт1ю. Между тем ъ, въ 
обыкновенной тахеометрической съемке, даже въ 
местностяхъ наиболее легкихъ, можно съ трудомъ  
достигнуть едва трети этого количества, да при
томъ еще съ несравненно меньшей точностью и 
подробностью. Въ местностяхъ же пересеченныхъ  
и гористыхъ скорость съемки при обыкновенныхъ 
геодезическихъ пр1емахъ значительно сокращается.

Обращаемся къ точности описываемаго метода. 
Онъ долго подвергался сомнен1ямъ со стороны  
мало знакомыхъ съ нимъ лицъ, но уже самъ по 
себе фактъ применен1я этого метода Aвcтpiй- 
скимъ военнымъ географическимъ институтомъ  
съ 1908 года, после 16 летъ  непрерывныхъ испы- 
тан1й и после выпопнен1я работъ на огромной 
площади 2 ,870  кв. килом., даетъ достаточное ру
чательство за  эту точность. Т ем ъ не м енее, мы 
приведемъ по этому поводу некоторый дополни
тельный данныя.

Прежде всего напомнимъ въ этомъ отношен1и 
фактъ, что когда въ 1911 году была выполнена 
въ масш табе одна двадцати-тысячная съемка мас
сива Oisans стереофотограмметрическимъ мето
домъ, а затем ъ составленъ планъ стереокомпара- 
торомъ Пулфриша, то для контроля точности ра
ботъ было определено теодолитомъ положен1е
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23 выделяющихся точекъ и ихъ координаты были 
определены тригонометрически. При этомъ ока
залось, что разницы въ теодолитномъ и стерео- 
грамметрическомъ методФ нанесен1я точекъ были 
самыя незначительныя, а по высотФ не превосхо
дили 2 метровъ.

На чертеж е 17 приведено сопоставлен1е плана 
и горизонталей, снятыхъ въ масш табе одна тысяч
ная въ одной местности около ВФны (конечно, 
здФсь въ журнальномъ клише чертежи сдФланы 
въ уменьшен1и). Оплошной лин1ей обозначены го
ризонтали, вычерченныястереоавтограмметрически.

а пунктирной— определенный тахеометрически, по 
отдФльнымъ точкамъ, интерполящей. Горизонтали 
по вы соте расположены черезъ одинъ метръ. При 
этомъ, конечно, тахеометрическая съемка, которая 
въ данномъ случае имФла цФлью служить про
веркой новаго метода, была выполнена особенно  
тщательно и подробно, даже слишкомъ тщательно, 
потому что было взято по 350  точекъ на гектаръ, 
что давало возможность къ очень детальному на- 
несен1ю горизонталей. Вообщ е это была такая 
съемка, которую можно считать за макси- 
мумъ точности тахеометрическаго метода. И именно 
на этомъ выполненномъ тахеометрически планФ 
были нанесены послФ того лин1и автографомъ.

На этомъ прилагаемомъ сравнительномъ планФ 
кружечками нанесены тахеометрическ1я точки, ока- 
завш1яся снятыми точно; всФ онФ при нанесен1и 
автографомъ оказались на тФхъ же самыхъ мФ- 
стахъ, за  исключен1емъ лишь 16 точекъ, обозна- 
ченныхъ на прилагаемомъ планФ квадратиками, 
которыя дали расхожден1е тахеометрическаго опре- 
дфлен1я съ автографомъ. Ихъ снова провФрили и

оказалось, что онФ были сняты ошибочно тахео- 
метромъ.

Планъ этотъ показываетъ также, что лин1и, 
опредФленныя тахеометрически по точкамъ ин- 
терполящей, не слФдуютъ точно изгибамъ мФст- 
ности, что онФ схематичны и не отражаютъ на 
себФ частныхъ поворотовъ, что, въ особенности, 
очевидно въ юговосточномъ углу плана, гдФ рас
полагается овражистая мФстность.

На черт. 18 приведенъ планъ расположеннаго  
въ окрестностяхъ Col d’Anterne (Haute-Savoie) 
озера Pormenaz, снятаго съ трехъ стоянокъ, изъ  

которыхъ одно клише и зоб
ражено на прилагаемомъ 
рисункФ (черт. 19). Полевыя 
работы потребовали всего 
полдня, а работа на стерео- 
автографф— 23 часа. По сдф- 
ланному для спещальной 
технической надобности за 
казу горизонтали вычерчены 
лишь до высоты 20  метровъ 
надъ уровнемъ озера, а си- 
туац1я вовсе исключалась. 
На планФ показано распо- 
ложен1е трехъ базъ, слу- 
жившихъ основан1емъ съем 
ки, и ихъ длина, а также 
поле зрФн1я каждаго клише 
лФвыхъ стоянокъ на базахъ. 
Такъ какъ при точной уста- 
новкФ стереоавтографа „воз
душный реперъ", устано
вленный на извФстной опре- 
'Фленной высотФ, долженъ  
все время двигаться въ од
ной и той же горизонтальной 
плоскости, то, между про
чимъ,онъдолженътакже точ
нымъ образомъ слФдовать и 
урФзу горизонтальной пло
скости озера. И дФйстви- 

тельно, какъ видно на планФ, автографъ въ 
точности очертилъ границы водной площади озера  
и расположеннаго на немъ островка, что служитъ  
яснымъ доказательствомъ точности метода. Мало 
того, на самой фотограф1и нанесены черезъ пять 
метровъ высоты слфды плоскостей горизонталей, 
какъ это было указано при описан1и устройства  
автографа, и эти лин1и, въ свою очередь, въ точ
ности слФдуютъ урФзу озера и островка и изги
бамъ мФстности.

Вообщ е точность работы автографомъ на
столько велика, что когда на немъ повторяютъ 
одну и ту же работу нФсколько отдФльныхъ 
исполнителей, то въ результатФ получаются однФ 
и тФ же лин1и, лишь нФсколько утолщенный отъ 
прохожден1я карандаша по одному и тому же 
мФсту.

Можно вполнФ увФренно считать, что точ
ность новаго метода съемки, по крайней мФрФ, 
не меньше той, которая достигается при самомъ 
тщательномъ исполнен1и прежними способами, и 
нужно при этомъ обратить вниман1е на то, что

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВО Д Н Ы Е ПУТИ и Ш О ССЕЙ НЫ Я ДОРОГИ 379

Черт. 18.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



380 ВО ДН Ы Е ПУТИ и Ш ОССЕЙНЫ Я ДОРОГИ

эта точность почти не зависитъ здФсь отъ поле
выхъ работъ, что она, такъ сказать, постоянна, 
всегда соотвФтствуя наибольшей степени точно
сти, доставляемой стереоавтографомъ, соразмФрно 
плану даннаго масштаба.

Другое капитальное преимущество описывае- 
маго метода, притомъ преимущество, на которомъ 
нужно особенно настаивать, заключается въ бо- 
гатствФ и детальности передачи мФстности не
прерывными лин1ями. Въ этомъ отношении ника
кой другой методъ съемки не можетъ даже отда
ленно сравняться съ стереоавтограмметр1ей. 
П режн1Я горизонтали, по большей части интер
полированный, или только въ исключительныхъ 
случаяхъ, въ большихъ масштабахъ, на короткихъ 
разстоян1яхъ филированныя съ помощью нФ- 
сколькихъ точекъ мФстности, представляютъ со
бою лишь болФе или менФе грубыя приближен1я 
къ натурф, представляютъ простыя схемы мФст
ности. Что можно сказать про такую кабинетную  
интерполящю, выполняемую безъ  всякаго кон
троля по полевымъ записнымъ книжкамъ съ по
мощью точекъ, кое-какъ разбросанныхъ на мФстФ? 
Между тФмъ именно такъ и поступаютъ въ гео- 
дезическихъ съемкахъ даже самой наибольшей 
точности, и мы выше видФли, что это вовсе не 
гарантируетъ отъ ошибокъ, которыя даже и об
наружить невозможно.

По исключительному богатству деталей кривыхъ 
стереоавтограмметрическ1е планы настолько непри
вычны по своему виду для съемщиковъ, что они даже 
жалуются на трудность общаго представлен1я о 
мФстности, при такомъ избыткФ подробностей. 
Такихъ затруднен1й мы лично не испытывали. 
Н аоборотъ, какъ замФчаетъ г. Орель, всегда 
легко снять въ окончательномъ планФ всФ тФ 
подробности или мелк1е изгибы, которые могутъ 
стФснять въ томъ или иномъ отношен1и. Между 
тФмъ существенная разница этого метода съ 
прежними въ томъ, что въ немъ послФ удален1я 
такихъ подробностей, остальная часть кривыхъ 
все таки остается точной, между тФмъ, какъ въ 
прежнихъ способахъ такой точности далеко нФтъ 
и, сверхъ того, во всякомъ случаФ всегда остается  
основной подробный планъ автографа. Въ настоя
щее время все зависитъ отъ полевыхъ работъ топо
графа, не говоря уже о несравненно менФе точной 
тахеометрической съемкф въ отношен1и нанесе- 
н1я горизонталей. Иными словами, тамъ все зави
ситъ отъ личныхъ качествъ съемщика, отъ его 
образован1я, опыта, знан1я мФстности, словомъ, 
отъ его „топологическихъ познан1й“. Между 
тФмъ, можно сказать, прошло еще только около 
15 лФтъ съ тФхъ поръ, какъ „тополопя", эта  
новая наука, распространилась- въ достаточной  
степени между лучшими топографами, а съемки 
пересФченныхъ мФстностей, въ масштабФ одна 
двадцати-тысячная, обыкновенно служащ1я осно- 
ван1емъ для составлен1я картъ государствъ, пере
стали быть каррикатурой изображен1я мФстности.

Современный географическ1я карты должны 
удовлетворять самымъ разнообразнымъ, притомъ 
постоянно возростающимъ, требован1ямъ. Въ осо
бенности предъявляютъ требован1я изслФдован1я

физической географш и геолог1и, обязывающ1я 
топографа имФть основательный понят1я объ  
этихъ наукахъ, ибо только при соблюден1и этого  
услов1я карта дФйствительно можетъ служить для 
ихъ надобностей. И, несмотря на всФ знан1я топо
графа,— все-таки как1я оказываются трудности при 
съемкф. Какъ говорилъ еще въ 1868 году полковникъ  
Гулье, авторитетный знатокъ старой французской  
геодез1и, „топографъ шагъ за шагомъ проходитъ  
мФстность, какъ рФзецъ скульптора по модели. 
И притомъ онъ видитъ мФстность только по- 
слФдовательными частями, а когда изрфдка ему 
и удается увидать общш видъ хотя бы части 
мФстности, то этотъ  видъ или оказывается плохо 
освфщеннымъ, или топографъ настолько удаленъ  
отъ предметовъ, которые долженъ изображать, 
что не можетъ въ точности разсмотрФть ихъ въ 
бинокль".

Въ новомъ способФ исполнителю нФтъ ника
кой надобности имФть упомянутыя, весьма рфдк1я 
качества; ему въ сущности даже нФтъ надобности  
быть топографомъ, онъ просто долженъ быть 
добросовФстнымъ, аккуратнымъ исполнителемъ, 
умФющимъ обращаться съ инструментами и сни
мать фотограф1и. Единственный опытъ, который 
отъ него требуется и который очень быстро 
прюбрФтается, —  это выборъ лучшихъ положен1й 
для базъ, въ видахъ возможно большаго охвата 
мФстности при фотографирован1и, что въ боль- 
шинствФ случаевъ сводится къ располож енш  
стоянокъ на возвышенныхъ точкахъ. Исполнителю  
не нужно знать мФстности, не нужно ее изучать 
или понимать, не нужно даже что-либо рисовать. 
Въ свою очередь, также и въ чертежной нФтъ 
надобности въ топографф для работы на стерео- 
компараторф, ее можетъ исполнять всяк1й обла- 
дающ1й нормальнымъ зрФн1емъ, чувствительнымъ 
къ стереоскопическимъ изображен1ямъ, и руками, 
умФющими обращаться съ точными инстру
ментами.

Въ результатФ этой необычайно быстрой чисто 
механической работы получается планъ съ  кри
выми, поразительными по передачФ рельефа, при- 
чемъ сама по себФ мФстность снята настолько 
полнымъ образомъ, что нФтъ ничего легче до
полнить тотъ или иной участокъ добавочными 
промежуточными горизонталями, если это по тФмъ 
или инымъ соображен1ямъ необходимо. И эти до
бавочный горизонтали, сдфланныя въ той же 
чертежной съ тФхъ же самыхъ клише, настолько 
же точны, какъ и всФ друпя.

Какъ замФчаетъ Орель, здФсь— полное устра- 
нен1е личныхъ вл1ян1й исполнителей, неизбФжныхъ 
въ безчисленномъ множествФ записныхъ книжекъ 
и черновыхъ плановъ нынФшнихъ съемокъ, слу
жащихъ матер1аломъ для составлен1я картъ боль
шихъ пространствъ; здФсь —  полное устранен1е 
личныхъ записей и набросковъ, цФнность которыхъ  
опредФляется талантомъ ихъ составителей, чФмъ 
и объясняется различ1е въ исполнен1и, столь часто 
замФчаемое нынче въ картахъ не только на раз
ныхъ листахъ, но часто даже въ разныхъ мФстахъ 
одного и того же листа. Наконецъ, здФсь полное 
необычайное преобразован1е самого порядка соста-
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влен1я элементовъ плана: 1) ситуац1и, 2)определе- 
н1я точекъ и 3) нанесен1я кривыхъ. Новый методъ 
даетъ картографу сразу прежде всего кривыя, 
которыя въ прежнихъ способахъ получаются, какъ 
завершен1е всехъ  прочихъ операцш.

Описываемый способъ  
даетъ н е з а м е н и м ы й  
преимущества и въ отно- 
шен1и общей сводки топо- 
графическихъ м а т е р 1 а- 
ловъвъ одну общую карту, 
которая обыкновенно де
лается въ меньшемъ мас
ш табе, чемъ рабоч1е план
шеты. Для исполнен1я 
сводки всегда требуются  
топографы самаго высша- 
го разряда, ибо здесь  д е 
ло сводится къ схематиза- 
ц1и и сокращен1ю началь- 
ныхъ данныхъ, чаще все
го съ  выбрасыван1емъ 
некоторы хъ лин1й для 
освобожден1я м еста, нуж
наго для помещен1я си- 
туащи и надписей, а эта  
работа тем ъ  бол ее труд
на и ответственна, чемъ  
меньше масш табъ. Тре
буются самые искусные и 
опытные спещалисты так
же потому, что въ дан
номъ случае нужно су
меть сделать видимымъ 
и нагляднымъ характери- 
стическ1я черты м естно
сти, которую обыкновен
но исполнитель не можетъ  
видеть всю въ ея дета- 
ляхъ. Ему остается лишь 
извлекать всё возможное 
изъ полевыхъ записей  
и планшетовъ, с л е д у я  
своему опытному чутью 
и „топологическимъ зна- 
н1ямъ“. „И какъ часто, 
говоритъ генералъ Берто, 
чувствуется при этомъ по
требность итти на место, 
чтобы посмотреть, какъ 
охарактеризовать ту или 
другую часть на плане".
Но это невыполнимо, и 
потому въ этой дели
катной операщй остается  
лишь следовать тому, что 
кажется вероятнее.

Въ новомъ способе  
все это делается совер
шенно просто. Стоитъ только исполнителю накло
ниться надъ стереоскопомъ, съ его зеркалами, от
ражающими д1апозитивы, чтобы иметь непосред
ственно передъ своими глазами самую местность  
и притомъ не какой-либо ея кусочекъ, но целую

область въ 15— 20 квадратныхъ километровъ въ 
поразительно рельефномъ виде, съ  резкимъ вы- 
ступлен!емъ главнейшихъ крупныхъ очертан1й. 
Какое превосходство передъ скульпторнымъ р ез-  
цомъ, упоминаемымъ полковникомъ Гулье.

Черт. 20.

- и г х  •> ’J '  • : '
■ ■■■. .i,

Черт. 21.

Впрочемъ, эта задача Сводки можетъ быть 
облегчена и еще более, если исполнитель будетъ  
снабженъ ручнымъ стереоскопическимъ аппара- 
томъ малаго разм ера (4 ,5 /1 0 ,7 )  и если озаботиться  
снять во время работъ малыя стереоскопическ1Я
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клише „большого раздвоен1я'‘, какъ это было упо
мянуто въ предыдущемъ изложен1и, выполнивъ 
это со всЬхъ точекъ, которыя въ ходй работъ  
оказываются хорошими стоянками для общаго 
охвата местности.

Обратимся къ дальнейшему преимуществу но
вой системы— къ съемкй совершенно неприступ- 
ныхъ мйстъ. Нйкоторые примйры дадутъ объ  
этомъ ясное понят1е.

В ъ № 4 журнала мы уже привели въ умень- 
шен1и планъ, составленный этимъ способомъ съ  
горной цйпи М онъ-Блана и фотограф1ю, снятую 
съ лйвой стоянки базы, расположенной близъ  
Шамуни у мйстечка 1е Brevent. Поразителенъ  
фактъ, что на съемку этой неприступной горной 
стйны (у насъ въ журналй была воспроизведена  
лишь малая часть этой работы) потребовался 
всего лишь часъ съ четвертью времени. Притомъ 
нужно замйтить, что склоны горъ покрыты здйсь  
на большихъ площадяхъ лйсомъ, а извйстно, на
сколько онъ затрудняетъ и часто дйлаетъ даже 
невозможной съемку прежними способами, осо
бенно въ гористыхъ мйстностяхъ, Здйсь же это 
никакого затруднен1я не составило. Снята высо
чайшая неприступная стйна до самыхъ вершинъ 
высотъ въ горизонталяхъ черезъ 20  метровъ. И 
эта съемка дала точный планъ, составляюш1й 
научный документъ, а не условную схему, не 
приближенную фантаз1ю, которой приходилось до 
сихъ  поръ довольствоваться въ подобныхъ слу
чаяхъ. Невольно обращаетъ на себя на этомъ  
планй вниман1е поразительное богатство въ очер- 
тан1яхъ поверхности ледниковъ и ущельевъ, 
наглядно и точно изображенныхъ, а также столь 
Интересный детали мелкихъ крутыхъ разсйлинъ. 
Интересно также сопоставлен1е этого плана съ  
общей топографической картой той же мйстности 
того же масштаба. Сопоставлен1е это дйлаетъ ясной 
ту точность, которой снятый стереоавтограф1ей 
планъ обладаетъ. Почти повсюду система горизонта
лей и вершинъ того и другого метода съемки совпа- 
даютъ другъ съ другомъ, ручьи же точнымъ об
разомъ ложатся другъ на друга въ тальвегахъ. 
Но при этомъ кривыя новаго плана несрав
ненно богаче деталями, въ особенности, въ лйси- 
стыхъ частяхъ,гдй прежняя фотограмметр1я должна 
была довольствоваться очень приблизительными 
изображен|'ями.

Черт. 20  представляетъ собою часть техниче- 
скаго плана одной скалистой мйстности около 
Ф1уме въ Кроац1и. Общ1й ея видъ изображенъ на 
прилагаемой фотографш (черт. 21), на которой 
штрихами ограничена снятая часть. Планъ былъ 
изображенъ въ масштабй одна тысячная и гори
зонтали нанесены черезъ одинъ метръ. Нужно ли 
добавлять, что до сихъ поръ ни одинъ изъ при- 
мйняемыхъ способовъ не далъ бы въ подобныхъ 
услов1яхъ ничего, кромй очень грубаго и непол- 
наго приближен1я. А здйсь— это точная техниче
ская данность.

Говоря о преимуществахъ стереоавтограммет- 
р1и, нельзя не обратить также вниман1я на не
ограниченную возможность контроля выполнен1я 
плана. Стоитъ только снова повторить вычерчи-

ван1е автографомъ по клише, чтобы удостовйриться  
въ отсутствш ошибокъ. Наконецъ, нйтъ ничего 
легче также сдйлать по тймъ ж е клише планъ  
большого масштаба, болйе детальный, что во мно 
гихъ случаяхъ бываетъ необходимо. Само собою  
понятно, насколько существенно такое преиму
щество, въ тйхъ, напримйръ, случаяхъ, когда инте
ресная по той или другой причинй часть мйстно
сти получилась съ очень сжатыми горизонталями; 
ее можно изобразить отдйльно въ болйе подроб- 
номъ видй. Для этихъ случаевъ въ современныхъ  
способахъ приходится обращаться къ тймъ же 
полевымъ журналамъ и планшетамъ, въ кото
рыхъ нйтъ ничего дополнительнаго противъ того, 
что уже было взято, а здйсь снятыя клише слу- 
жатъ неограниченнымъ источникомъ дополнитель
ныхъ данныхъ, избавляя отъ необходимости воз
вращаться къ повторенш  полевыхъ работъ, что 
въ подобныхъ случаяхъ въ нынйшнихъ способахъ  
оказывается неизбйжнымъ. Новый методъ даетъ, 
такъ сказать, возможность сохранять въ чертеж 
ной самую мйстность взамйнъ тйхъ черновыхъ 
планшетовъ и полевыхъ журналовъ, которые 
нынче приходится хранить въ архивахъ.

(Окончан1е въ сл!дующемъ номер!).

РЕ М О Н Т Ъ  Ф ЛЮ ТЕЕТА П ЛО ТИ Н Ы  
И М П ЕРА ТО РА  Н И К О Л АЯ II 

В Ъ  М. Ч ЕРН А Я  ГРЯ ДА .

При укладкй фермъ плотины П оарэвъ м. Чер
ная Гряда на р. Ш екснй, осенью 1913 года было 
обнаружено, что на протяженш около 18 саж. 
флютбетъ плотины за низовыми подшипниками 
разстроенъ, При освидйтельствован1и оказалось, 
что гранитная облицовка вынесена водою, а вмй
стй съ ней и часть бутовой кладки подъ нею, 
такъ что во флютбетй поперекъ рйки образова
лось корыто, длиною 18 саж., шириною до 4 ар
шинъ, глубиною мйстами свыше 1 аршина. О ста
вить плотину безъ  ремонта до лйта значило 
бы подвергать ее сер1озной опасности отъ раз- 
мывающаго дййств1я весеннихъ водъ и напора 
воды лйтомъ. Вслйдств1е этого рйшено было испра
вить ее зим ою ').

Въ виду дороговизны ремонта обыкновеннымъ 
способомъ съ устройствомъ перемычекъ (при вы- 
сокомъ горизонтй воды въ эту зиму) и тепляковъ  
съ водоотливомъ и по причинй недостатка вре
мени для производства ремонта при такихъ усло- 
в1яхъ, предположено было исправить флютбетъ 
плотины подводнымъ бетонирован1емъ.

Въ видй опыта въ декабрй мйсяцй прошлаго 
года были опущены въ р. Ягорбу (у гор. Чере-

') По сущеотвующимъ правиламъ бетонирован1е допу
скается при температур! не ниже 1-6°, въ данномъ же 
случа! выяснена возможность бетонирован1я даже при 0°.
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повца) небольш1е ящики со свФжимъ бетоннымъ 
растворомъ при температурф воздуха около ■—20°R  
и воды около 0°. Бетонъ изготовлялся въ ото
пляемой будкФ на берегу рФки, откуда онъ выно
сился къ рФкФ и быстро опускался въ воду. Рас- 
творъ имФлъ температуру отъ + 1 1 °  до + 1 5 °R  
и былъ сдФланъ изъ цемента фирмы Ассеринъ и 
мФстнаго песка. Пропорщя была 1 : 1 : 3 .  Проле- 
жавъ одну недФлю въ холодной текучей водФ, бе
тонъ замФтно схватился, а по истечен1и .мФсяца 
прюбрФлъ крФпость камня. Такимъ образомъ этотъ  
опытъ указалъ на возможность примФнен1я пред- 
полагаемаго способа ремонта плотины.

Съ средины января до средины
февраля текущаго года были сдф- ____________
ланы подготовительныя работы, уси- 
ленъ ледяной покровъ рФки полива- 
н1емъ, установлены фермы плотины, 
заложены спицы, сдФланъ отводный 
щ итъ, построены 2 теплушки и 2 
навФса, подвезены матер1алы, про- 
суш енъ песокъ и устроено приспо- 
соблен1е для погружен1я бетона.

Для безопасности толщина льда 
въ мФстФ работъ была доведена по- 
ливан1емъ съ 12 верш, до 24  верш
ковъ. Несмотря на это, ледъ замФтно 
прогибался подъ теплушками и за 
ливался немного водой при отте- , 1 -  
пели.

Чтобы предохранить бетонъ отъ  
размывающаго дФйств1я воды въ рФкФ, 
которая имФла надъ флютбетомъ пло
тины на поверхности скорость въ л'-"
3 ,5  фута въ секунду, была собрана ,.
плотина въ предФлахъ работъ, т. е. 
на протяженш 18 саж. были поста
влены 36 фермъ и заложены спицы, 
при чемъ послФдн1я были прижаты 
другъ къ другу, насколько было воз
можно, и былъ устроенъ отводящ1й течен1е щитъ 
изъ 13 горизонтально положенныхъ плотинныхъ 
спицъ отъ послФдней фермы подъ нФкоторымъ 
угломъ къ направленш  течен1я. Благодаря 
этому, движен1е воды было очень незначи
тельно за  фермами, хотя въ открытой части 
скорость течен1я возрасла отъ 3,5 до 7 фу- 
товъ въ секунду, что было послФдств1емъ обра- 
зован1я подпора величиною въ 0 ,04  саж. Для еще 
большаго ослаблен1я движен1я воды въ мФстФ р а
ботъ, бетонирован1е производилось въ перенос- 
номъ, бездонномъ, разборномъ ящикФ, величиною 
4 ар. X  4 ар. X  1 саж ., который устанавливался 
точно на мФстФ водолазомъ. Бетонъ изготовлял
ся въ 2-хъ  теплушкахъ, поставленныхъ на льду 
вблизи работы. Подъ навФсомъ на берегу рФки 
просушивался на большихъ желФзныхъ листахъ, 
площадью около 2-хъ  кв. саж., песокъ для раство
ра. Для просушки песка потребовалось 2 — 3 не
дФли непрерывной работы, т. е. днемъ и ночью, 
Передъ бетонирован1емъ водолазъ очищалъ мФсто 
отъ наносныхъ камней и песка. Въ одномъ мФ- 
стФ ему пришлось разобрать и поднять на ледъ  
часть облицовки, которая отдФлилась отъ буто

вой подъ ней кладки сплошной трещиной, но 
отдФльные камни сохранили между собою нФко- 
торое сцФплен1е. Цементъ примФнялся глухоозер- 
ск1й быстротвердФющ1й (начало схватыван!я че
резъ 25 м. и конецъ схватыван1я черезъ 1 ч. 
35 м.) въ пропорщи 1 : 1 : 3 .  Сушеный песокъ  
поступалъ изъ склада теплый (около 25®R), рав- 
нымъ образомъ и вода, которая подогрФвалась 
въ большихъ котлахъ подъ открытымъ небомъ. 
При испытан1и этотъ цементъ окалывалъ въ ла- 
боратор1и слФдующее сопротивление на разрывъ 
черезъ три дня послФ затвердФн1я: а) въ чистомъ 
видф' 26 кил. на кв. сант., б) съ нормальнымъ

ш  i ' «

Плотина Императора Николая II.

пескомъ въ пропорщи одинъ на три части— 10 кил. 
на кв. сант. Температура воды была при опы- 
тахъ +8® —  + 100R .

Для опускан1я бетона во впадины флютбета на 
глубину отъ поверхности воды до 1 саж. служила 
деревянная труба, длиною 1,5 саж. съ поперечны
ми сФчен1ями; вверху 9 в. X  13 в. и внизу 9 в. X  
X 9 в., которая передвигалась на телФжкФ по 
рельсамъ поперекъ образовавшагося во флютбетФ 
корыта и по мФрФ заполнен1я подвигалась вмФ- 
стФ съ рельсами и телФжкой дальше вдоль пло
тины.

Для первоначальнаго заполнен1я труба имФла 
въ нижнемъ, концф крышку, вслФдств1е чего бе
тонъ не могъ высыпаться въ приподнятомъ по- 
ложен1и ея; по мФрФ заполнен1я бетономъ 
труба постепенно опускалась при помощи ворота 
на телФжкФ, при чемъ непремФннымъ услов1емъ 
было стоян1е верха бетона въ трубФ выше гори
зонта воды. Это y c n o B i e  соблюдалось и при са
момъ бетонирован1и все время. Когда нижн1й ко
нецъ трубы былъ недалекъ отъ дна, крышка 
открывалась при помощи цФпи съ крючкомъ на 
концф (въ видф затвора), и бетонъ начиналъ по
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степенно высыпаться изъ нижняго конца, взам^нъ  
чего черезъ верхн1й конецъ поступало необходи
мое количество свеж аго бетона,

Бетонъ подносился для первоначальнаго за- 
полнен1Я трубы въ небольшихъ деревянныхъ ящи- 
кахъ, а для дальнейшаго бетонирован1я въ полу- 
боченкахъ на носилкахъ (въ окоренкахъ). Какъ 
выше упомянуто, бетонирован1е производилось въ 
переносномъ бездонномъ ящике, который по 
окончанш работы въ одномъ м ест е  переносился  
в м есте съ трубой и рельсами (на лежняхъ) на 
соседнее место. Труба при этомъ не вынималась, 
а передвигалась вм есте со столбомъ бетона въ 
ней. Этимъ же столбомъ бетона производилось и 
уплотнен1е кладки, что до некоторой степени за
меняло трамбован1е. Самое производство бетони- 
рован1я потребовало 5 сутокъ непрерывной ра
боты, а именно съ 19 по 24 февраля. Работа  
могла бы быть ускорена, если бы имелись рабо- 
ч1е, знакомые съ работами, и второй водолазъ. 
Кроме того, рабоч1е часто менялись. Температура 
воды была внизу +1,500С , а наверху О», темпе
ратура воздуха была тоже около О®.

Ч ерезъ 4 дня бетонъ пр1обреталъ уже такую 
крепость, что трудно поддавался обработке ло
мами и пешнями на длинныхъ тяжелыхъ шестахъ. 
Для предохранен1я бетона, до полнаго отверден1я 
его, отъ размыва и ударовъ, онъ покрывался 
щитами 3 арш. X 4 арш. изъ дюймовыхъ досокъ, 
прижатыхъ камнями и тяжелыми железными тав
рами (весом ъ около 50 пуд. каждый) по 2 на 
каждый щитъ. Подъ щиты положенъ брезентъ. 
Хотя жепезны я фермы плотины обмерзли тол- 
стымъ льдомъ, какъ это видно на фотографиче- 
скомъ снимке, но нетрудно было после окончан1я 
работы ихъ снова очистить и правильно уложить. 
Работа велась чисто-хозяйственнымъ способомъ и 
обошлась въ 2 .400  рублей. Произведено- 4,5 куб. 
саж. бетонной кладки.

Качество кладки было освидетельствовано не
давно, при чемъ оказалось, что она достигла 
весьма значительной твердости и отъ ударовъ 
тяжелыми ломами выкрашиван1я бетона не за м е
чается.

ИНЖЕНЕРЪ КЛАРЕ.

къ ВО П РОСУ о С 00Р У Ж Е Н 1И  
водныхъ ГА ВА Н ЕЙ  НА ВО Л ГЪ .

Въ прежнихъ нашихъ статьяхъ на ту же те
му 7 .  разсматривая данныя о грузообороте волж
скихъ пристаней, мы все время оперировали съ 
итоговыми цифрами общаго грузооборота. Но, не
смотря на некоторы е интересные выводы, къ ко
торымъ мы пришли на основан1и этого разсмо- 
трен1я, все же приведенный тамъ матер!алъ нельзя 
было назвать исчерпывающимъ. Характеризуя лишь

одну сторону вопроса,— количественный ростъ гру
зооборота и изменяющееся подъ его вл1ян1емъ отно
сительное значен1е отдельныхъ пристаней,— въ об
щемъ и целомъ матер1алъ этотъ не могъ дать 
исчерпывающаго объяснен1я в сехъ  явлен1й, ха- 
рактеризующихъ развит1е пристаней, и лишь про- 
буждалъ интересъ къ более глубокому и деталь
ному изучен1ю вопроса. Такъ, напримеръ, являлся 
вопросъ, изъ какихъ основныхъ элементовъ скла
дывается грузооборотъ отдельныхъ пристаней, ка
кую относительную роль въ немъ играютъ т е  или 
иные товары и, наконецъ, какъ складывается ра
бота данныхъ пристаней, какъ пунктовъ передачи 
грузовъ съ воды на ж елезную  дорогу.

В с е  эти вопросы встали и передъ нами, когда 
мы закончили первую часть своей работы, что и 
побудило насъ приняться за  дальнейшую разра
ботку материала. Имея въ виду, что общ1я итого
вый . цифры по каждой пристани нами даны были 
съ 1890 года, въ этой бол ее детальной разра
ботке статистическаго матер1ала мы сочли воз
можнымъ ограничиться бол ее короткимъ nepio- 
домъ, избравши начальнымъ моментомъ 1897 годъ, 
т. е. следующ1й годъ после отмены сбора
съ грузовъ; такимъ образомъ, настоящая разра
ботка охватываетъ 15 л етъ  (1 8 9 7 — 1911 гг.), при 
чемъ касается не только детальнаго состава грузо- 
обората т ехъ  же 10 пристаней но также пе
редачи въ т ех ъ  же пунктахъ и за тотъ же пе- 
р10дъ грузовъ съ воды на железную дорогу и 
обратно ®). Разработка эта по существу своему 
крайне кропотлива и не во всехъ  частяхъ при
ведена къ концу, но, во всякомъ случае, уже на
столько продвинулась, что можно некоторыми р е
зультатами ея поделиться съ читателемъ.

Основной матер1алъ, положенный нами въ р аз
работку, —  это, попрежнему, данныя Статистиче- 
скихъ Сборниковъ М— ства п. с. Матер1алъ этотъ  
имеетъ то значен1е, что по существу является 
единственнымъ, дающимъцифры о работе сплошной 
сети  водныхъ путей и за  много летъ .

Но оперируя съ этими цифрами, необходимо 
всегда иметь въ виду, что он е имеютъ не абсо
лютное значен1е, что объективную, и то несколько 
условную достоверность, он е  пр1обретаю тъ лишь 
при сличен1и за  рядъ летъ  и сопоставленш  ихъ 
съ другими источниками, напр., съ данными ж е
лезнодорожной статистики. Насколько осторожно 
приходится обращаться съ данными Статистиче- 
скихъ Сборниковъ, касающимися водныхъ пере
возокъ, можетъ характеризовать следующш при- 
меръ, или, если угодно, „открыт1е“, на которое 
мы наткнулись при нашей работе.

Беря по Царицыну данныя объ O T n p a a n e H iH  
грузовъ, мы получили следующ1й рядъ (выражен
ный въ милл. пудовъ):

годъ.
) „Водн. Пути и Ш осс. Дороги", №№ 4 и 5 за текущ1й

1) Напомнимъ еще разъ, что пристани эти сл!дующ 1я: 
Рыбинскъ, Ярославль, Кинешма, Нижн1й, Казань, Самара, 
Саратовъ, Царицынъ, Астрахань и Пермь.

)̂ Впрочемъ, сл-Ьдуетъ отм-!тить, что данныя о работ-Ь 
жел-Ьзныхъ дорогъ въ т-Ьхъ же пунктахъ заканчиваются 
только 1910 годомъ, такъ какъ соотв!тствующш Стат. Сборн. 
за 1911 годъ еще не вышелъ изъ печати.
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Отправлено водой.
2 4 .2  МИЛ. п у д о в ъ .  

20,9  „
16.3 „
11,6 „
11,5 „
23 ,8  „

Приведенный рядъ не оставлялъ сомнйн1Я, что 
въ течен1е 4 лйтъ (1907— 1910 гг.) Царицынъ по 
отправлен1ю переживалъ к а к о й -т о  кризисъ: от- 
правлен1е изъ него сократилось на 50°/о, и только 
послйднш, вообще удачный для Волги, 1911 годъ 
нйсколько исправилъ положен1е.

Между тймъ, когда мы разработали соотвйт- 
ствующ1я данныя о работй въ связи съ водой Ца- 
рицынскаго желйзнодорожнаго узла, то получился 
въ нйкоторомъ родй nonsens: выходило, что Ца- 
рицынск1я пристани получаютъ съ желйзной до
роги больше грузовъ, чймъ сами отправляютъ, 
при чемъ это несоогв-kTCTBie, размйръ котораго 
доходилъ до lOQo/o желйзнодорожной передачи, ка
салось исключительно одной категорш грузовъ —  
„прочихъ" грузовъ, оставшихся за  выдйлен1емъ 
изъ нихъ хлйбныхъ, нефтяныхъ, соляныхъ и лйс
ныхъ грузовъ.

Нижеприведенная таблица даетъ представлен1е 
объ этомъ статистическомъ несоотвйтствш:

Отправлено изъ 
Царицына водой.

Передано съ ж ел !з-  
ныхъ дорогъ на воду.

ОО- >ц̂
О(X

'О Д Ы .
О-
tQ

щ S

cQ

 ̂ с; tQJ3 о  X
m l ?

е-

“ gm m

l-H
ао 3
"  g йS Sm 3- 1

м и л л i 0 н ы П у Д 0 в ъ.

1 9 0 6 .  . . 24 ,2 11,4 20 ,0 10,5
1907 . . . 20,9 16,7 17,6 14,2
1908 . . . 16,3 10,0 15,9 11,5
1909 . . 11,6 7.6 16,5 15,0
1910 . . . 11,5 8,0 18,3 16,6
1911 . . 23 ,8 9,0 2)

такъ какъ Статистическ1й Сборникъ только съ  
1906 года началъ давать общ1е итоги передачи 
в с й х ъ  г р у з о в ъ ,  т. е. и „прочихъ"; до того же 
времени они давали лишь цифры передачи по 
главнййшимъ грузамъ: хлйбу, нефти, соли и лйсу. 
Допуская далйе, что и въ дальнййшемъ сохрани
лось это соотношен1е до 90®/о между передачей 
и отправлен1емъ, мы вычислили отвйчающую этому 
отношен1ю цифру отправления сначала „прочихъ", 
а затймъ и всйхъ грузовъ. Въ результатй такого 
грубаго по существу пр1ема получили слйдующш 
рядъ:

Отправлен1е изъ Царицына.

Съ вычисленнойПо даннымъ Стат. 
Сборниковъ. поправкой.

г о д ы . В !с ъ
груза. „Проч1е“. В !съ

груза. „Проч1е “

м и п л i 0 н ы п у Д 0 в ъ.

1906 . . . 24 ,2 11,4 24 ,2 10,5
1907 . . . 20 ,9 16,7 20,9 14,2
1908 . . 16,3 10,0 18,3 11,5
1909 . . . 11,6 7,6 20,3 15,0
1 9 1 0 .  . . 11,5 8,0 21,7 16,6

Отмйченныя у насъ жирнымъ шрифтомъ цифры 
характеризуютъ расхожден1е данныхъ водной и 
желйзнодорожной статистики. Какъ видимъ, рас- 
хожден1е слишкомъ крупное, чтобы не обратить на 
него должнаго вниман1я.

Для того, чтобы возстановить болйе или менйе 
близкую къ дййствительности картину отправлен1я 
грузовъ изъ Царицына, мы прибйгли къ слйдую- 
щему, по существу, довольно грубому, пр1ему.

Мы подсчитали, въ какомъ процентномъ отно- 
шен1И находится передача съ воды къ отправле- 
н1ю „прочихъ" грузовъ за тй два года— 1906 и 
1907 гг., за  которыя данныя обоихъ нашихъ источ
никовъ не обнаруживаютъ грубаго расхожден1я, и 
получили 89,9°/о или, беря кругло, 90°/о. Взять 
за  большш перюдъ это соотношен1е мы не могли.

')  Кром!, какъ указано выше, хл!6ныхъ, нефтяныхъ, 
соляныхъ и л!сныхъ.

2) Данныя за 1911 годъ по жел!знымъ дорогамъ еще 
не опубликованы.

Какъ видимъ, съ выведенной нами поправкой, 
цифры отправлен1я изъ Царицына получаютъ бо
лйе стройный и, по всей вйроятности, болйе близ- 
к1й къ дййствительности характеръ.

Мы остановились на этомъ примйрй доста
точно подробно, такъ какъ случай этотъ, дййстви- 
тельно, ярк1й и можетъ вполнй характеризовать  
печальное по существу состоян1е нашей статистики 
водныхъ путей.

Слйдуетъ, впрочемъ, отмйтить въ интересахъ  
справедливоети, что недостатки нашей водной 
статистики сознаются и учрежден1емъ, завйдую- 
щимъ этимъ дйломъ— Отдйломъ Статистики и 
Картограф1и М. п. с., но вей проектировавш1яся 
послйднимъ реформы до сихъ поръ тормозятся, 
во - первыхъ, отсутств1емъ средствъ, а во - вто
рыхъ— глубокимъ недовйр1емъ ко всякимъ рефор- 
мамъ въ этомъ дйлй судовладйльческой среды, 
которая находитъ нынйшнее состояние полупоте- 
мокъ въ области грузовой статистики болйе отвй- 
чающимъ, по многимъ соображен1ямъ, его реаль- 
нымъ интересамъ.

Коснувшись вообще нашей грузовой статистики, 
слйдуетъ сказать нйчто и о данныхъ, характери- 
зующихъ передачу грузовъ съ воды на желйзную  
дорогу.и  обратно. Передача грузовъ съ  воды на 
желйзную дорогу и обратно, какъ общее правило, 
у насъ не регистрируется. Исключен1е въ этомъ  
отношен1и должно быть составляютъ лишь товары, 
перевозимые на основанш спещальныхъ догово
ровъ желйзныхъ дорогъ съ пароходствомъ, въ 
опредйленныхъ сообщен1яхъ; таковы: Касп1Йско- 
Закасп1йск1я, смйшанныя сообщен1я и имъ по
добный.

Просматривая Статистическ1е Сборники М. п. с. 
изъ года въ годъ за  15 лйтъ, съ 1897 года, мы 
можемъ прослйдить, какъ ощупью вырабатывалась 
современная регистрац1я этихъ грузовъ.

Такъ, въ Сборникй за 1879 годъ мы чи-
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таемъ слФдующее: „Для опредФлен1я п р и б л и -
з и т е л ь н а г о  (разрядка наша. К. Л.) количества 
товаровъ, бывшихъ въ перевозкФ по сФти желФз
ныхъ дорогъ и внутреннихъ водныхъ путей сооб- 
щен1я, вмФсто взятыхъ, составлены двФ таблицы, 
въ которыхъ приведены п р и б л и з и т е л ь н ы й  
данныя о переходФ г л а в н Ф й ш и х ъ  товаровъ съ  
желФзныхъ дорогъ на внутренн1е водные пути и 
обратно" 7 - То же повторено безъ  измФнен1я и въ 
СборникФ за 1898 годъ (вып. 59).

Въ слФдующемъ 1899 году къ сказанному сдФ- 
лано слФдующее добавлен1е: „Количество переда- 
ваемыхъ съ однихъ путей на друпя товаровъ опре
дФляется на основан1и с о п о с т а в л е н 1 я  въ 
узловыхъ пунктахъ сФти прибыЛя по одному роду 
путей съ отправлен1емъ по другому, при чемъ за  
передачу принималось меньшее изъ количествъ" )̂.

Нечего и говорить, что подобный методъ, при- 
мФнявш1йся, какъ можно судить по ремаркамъ въ 
дальнФйшихъ Сборникахъ, вплоть до 1906 года 
включительно, не отличался большою точностью. 
О степени этой точности мы можемъ судить на 
основанш  собственнаго опыта.

Такъ какъ Статистическ1е Сборники общ1е 
итоги передачи начали давать только съ 1906 года, 
до того же времени сообщали цифры передачи лишь 
главнФйшихъ грузовъ (хлФба, нефти, соли и лФс
ныхъ матер1аловъ) ®), такъ что пропадала крайне 
интересная во многихъ отношен1яхъ группа „про
чихъ" грузовъ (для нФкоторыхъ пристаней, какъ, 
напр., для Царицына или Перми, она имФетъ даже 
исключительно важное значен1е), то чтобы запол
нить этотъ пробФлъ, мы пытались самостоятельно, 
путемъ сопоставлен1я въ каждомъ пунктФ итоговъ 
п р и бь т я  по одному пути и отправлен1я по дру
гому пути, вычислять эту интересующую цифру, 
при чемъ для контроля вфрности нашего подсчета 
должна была служить приводимая въ „Сборни
кахъ" цифра передачи главнФйшихъ грузовъ. Про- 
дФлавши эту неблагодарную работу почти по всФмъ 
изъ числа избранныхъ нами пристаней, мы при
нуждены были отъ поставленной задачи отка
заться; полнаго совпаден1я нашихъ цифръ и цифрръ 
„Сборниковъ" мы не могли получить н и  в ъ 
о д н о м ъ  с л у ч а Ф — ясное указаш е на произ
вольность цифръ, которыя попадали въ подсчетъ. 
Если въ такихъ пунктахъ, гдФ передача происхо
дитъ въ одномъ— двухъ пунктахъ, какъ Кинешма 
или Ярославль, разница получалась настолько 
незначительная, что съ нею можно было поми
риться, то въ такихъ пунктахъ, какъ Нижнш, С а
ратовъ, Царицынъ эта „невязка" выражалась уже 
цифрой до 10 мил. пуд. и болФе и до 30®/о всей 
передачи.

СлФдуетъ также отмФтить, что принятый ре- 
дакц1ей „Сборниковъ" способъ при подобномъ 
сопоставлен1и за  передачу принимать меньшую 
цифру, теоретически вполнФ правильный, —  въ 
услов1яхъ нашей грузовой статистики явился со
вершенно неправильнымъ, такъ какъ цифра вод

наго прибыт1я или отправлен1я сама по себФ въ 
каждомъ случаФ могла возбуждагь сомнФн1е.

Поэтому можно безусловно привФтствовать но
вый способъ опредФлен1я цифры передачи, къ ко
торому перешелъ СтдФлъ Статистики и Карто- 
графш съ 1907 года; вотъ какъ этотъ способъ  
формулированъ въ ближайшихъ „Сборникахъ": 
„Количество товаровъ, переданныхъ въ 1907 году 
съ желФзныхъ дорогъ на внутренн1е водные пути 
и обратно, о п р е д Ф л е н о  н а  о с н о в а н 1 и  п о -  
к а з а н 1 й  ж е л Ф з н ы х ъ  д о р о г ъ ,  безъ  сопо- 
ставлен1я ихъ съ однородными данными по вну
треннимъ воднымъ путямъ, за  неимФн1емъ этихъ  
послФднихъ. Для наполнен1я графы нижеприведен- 
ныхъ таблицъ взяты цифры отправлен1я и при
б ь т я  „пристаней" тФхъ узловыхъ пунктовъ, гдФ 
ясно указана перегрузка съ одного пути на друпе. 
Поэтому необходимо оговориться, что п р и в е 
д е н н ы м и  д а н н ы м и  и с ч е р п ы в а е т с я  н е  
в с я  п е р е д а ч а  грузовъ съ желФзныхъ дорогъ  
на внутренн1е водные пути и обратно, а т о л ь к о  
т а  ч а с т ь  п е р е д а ч и ,  к о т о р а я  т о ч н о  
з а р е г и с т р и р о в а н а  ж е л Ф з н ы м и  д о р о 
г а м и "  7 .

Въ свФтФ этой послФдней оговорки особенно  
колоритной оказывается та „ошибка" по Цари
цыну, на которой мы останавливались раньше. 
Такимъ образомъ, несмотря на то, что желФзно- 
дорожныя данныя даютъ цифру не всей передачи, 
что данныя эти по существу являются преумень
шенными, все же эти данныя позволили почти 
удвоить цифру царицынскаго отправлен1я; можно 
изъ этого заключить, какова въ дФйствительности 
поправка, которую необходимо приложить къ 
цифрамъ водной статистики.

к. А. ЛУ Ж СКШ , 

(Продолжен1е слФдуетъ).

В З Р Ы В Ъ  ГЛАВН АГО  П А РО П РО В О Д А .

14-го 1юня сего года на пассажирскомъ паро- 
роходф № 50, принадлежащемъ О-ву Финляндскаго 
легкаго пароходства, произош елъ взрывъ главнаго 
паропровода, обошедшшся не только безъ  несчаст
ныхъ случаевъ, но, благодаря во время принятымъ 
мФрамъ, не вызвавш1й даже паники пассажировъ, 
столь обычной въ подобныхъ случаяхъ.

Взорвавш1йся паропроводъ— мФдный, цФльнотя- 
нутый, работавш1й при б' '̂з атм. =  100 фунт, пре- 
дФльнаго рабочаго давлен1я, лопнулъ въ мФстФ 
соединен1я его съ коробкой пускового машиннаго 
регулятора. Какъ видно изъ  прилагаемаго чертежа 
этого соединен1я, на главной паропроводной трубФ 
съ внутреннимъ д1аметромъ d = : 57 мм. при тол- 
щинФ стФнки его s ~  3 ,25 мм. напаянъ мФдный же

Ц Стат. Сборы, м. п. с., вып. 55, стр. 23.
®) Стат. Сборы. М. п. с., вып. 63, стр. 23.
)̂ А также и каменнаго угля, но для Волги этотъ грузъ 

пока еще большого значен1я не имФетъ.

1) Стат. Сборы. М. п. с., т. 101, стр. 21. То ж е повто
рено въ существенныхъ чертахъ и въ слфдующихъ выпу- 
скахъ „Сборниковъ": вып. 105, ч. П, стр. 48; вып. 112, 
ч. II, стр. 48; вып. 121, ч. II, стр. 51.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВО Д Н Ы Е ПУТИ и Ш О С СЕЙ НЫ Я ДОРОГИ 387

фланецъ; на трубу над^тъ съ  небольшимъ (до 
0 ,5  мм.) зазором ъ сальникъ, между которымъ и 
фланцемъ помещ ена асбестовая набивка; гайка, 
также надетая на трубу съ небольшимъ зазоромъ  
и навинчивающаяся на нарезку на приливе ко
робки машиннаго регулятора, соединяетъ такимъ 
образомъ главную паровую трубу съ этой послед
ней, прижимая в м есте съ тём ъ  сальникъ съ  на
бивкой къ фланцу.

Взрывъ паровой трубы произошелъ по лин1и 
а —  Ь какъ разъ  по м есту припайки фланца; 
труба при этомъ какъ бы срезалась, свободный 
конецъ ея вышелъ изъ охватывавшихъ ее гайки 
и сальника и ударился въ угольникъ, служащ1й 
для креплен1я кожуха, отделяющаго машинное 
отделен1е отъ палубы. Сила удара трубы объ  
угольникъ была настолько незначительна, что на 
трубе съ трудомъ можно было отыскать место  
поврежден1я отъ удара.

Немедленно после взрыва машинистъ закрылъ 
главный стопорный вентиль, прекративъ такимъ 
образомъ доступъ пара въ главный паропроводъ.

Обращаясь къ причинамъ происшедшаго взрыва, 
приходится констатировать совершенную непригод
ность конструкцш подобнаго соединен1я, при ка
ковой нельзя быть гарантированнымъ отъ не- 
счасНй. Не говоря уже о томъ, что при самомъ  
процессе припайки фланца, являющагося суще
ственною частью соединен1я, могла быть повре
ждена труба по м есту спайки, это наиболее ответ
ственное место соединен1я находится въ крайне 
невыгодномъ положении и зъ -за  полной невозмож
ности во время зам етить его порчу. Несомненно, 
порча соединен1я, вызвавшая взрывъ, произошла 
не внезапно, а постепенно, при чемъ, вероятно, 
въ начале можно было бы заметить небольшую  
трещ ину около м еста разрыва, которая, посте
пенно увеличиваясь, привела къ ср езу  всей трубы.

Приводимый случай взрыва какъ нельзя более  
наглядно иллюстрируетъ необходимость и ц ел е

сообразность введен1я правилъ 1913 года о паро- 
проводахъ, согласно которымъ соединен1е отдель
ныхъ частей главнаго паропровода должно про
изводиться на фланцахъ, чемъ въ значительной  
м ер е  устраняется самая возможность взрыва 
трубы въ соединен1и и во всякомъ случае обез- 
печивается легкая возможность во время за м е
тить поврежден1е и принять меры къ его устра- 
ненш .

И НЖ Е НЕРЪ л. ЧЕРМАКЪ.

О Б З О Р Ъ  ПЕЧАТИ.

По поводу опытовъ, произведенныхъ на ст. 
Антропшино съ американскими дорожными маши
нами, г. Брунстъ въ „Земледельческой Газете"  
пишетъ:

„Прежде всего, надо им!ть въ виду, чго ц!ль такихъ 
машинъ не только проведен1е новыхъ дорогъ, но и испра- 
влен1е существующихъ. Напомнимъ, что съ весны мы !здимъ  
по нашимъ грунтовымъ дорогамъ довольно долго, пока не 
сгладимъ собственными боками зимнихъ копей и рытвинъ; 
тогда дороги пр1обр!таютъ сносный видъ и держатся, пока 
ихъ вновь не испортятъ осенью или въ сильные дожди л !-  
томъ. А такъ какъ пер1одъ—весна, л !то  и часть осени — 
представляетъ время, въ течен1е котораго происходитъ 
усиленное движен1е, то ясно какое значен1е можетъ им!ть 
упучшен1е дорогъ и приведен1е ихъ въ порядокъ, хотя бы 
и ежегодно, если это можно д!лать при небольшихъ затра- 
тахъ. Само собою разумеется, что, въ зависимости отъ ха
рактера почвы и другихъ услов1й, стоимость такихъ вре- 
менныхъ исправлен1й будетъ очень различная; но въ виду 
того, что на огромной площади PocciH климатичесюя и 
почвенныя уолов1я (степной характеръ) таковы, что подоб
ная работа можетъ быть безспорно полезна, надо думать, 
что испытан1е и распространен!е американскаго сп особа 
исправлен1я и проведен1я дорогъ должно представить боль
шой практичесюй интересъ. Въ виду благопр1Ятныхъ ре- 
зультатовъ демонстрац1и, н-Ьсколько машинъ будутъ, в е
роятно, пр1обретены, сельско-хозяйственнымъ ведомствомъ, 
а также земствами и, такимъ образомъ, въ ближайшемъ 
будущемъ у насъ появится достаточный опытъ, который 
покажетъ, каково практическое значен1е новаго способа 
улучшен1я дорогъ".

„Управлен1е машинами и вся работа весьма проста и 
должна быстро усваиваться обыкновенными рабочими".

При этомъ, „работа американскихъ машинъ не огра
ничивается грунтовыми дорогами—о н ! могутъ найти при- 
менеше и при подготовке полотна мощеныхъ дорогъ, осо
бенно машины съ элеваторами, при помощи которыхъ 
можно делать определенную выемку подъ балластъ и т. п.“.

Однако, несмотря на так1е 6лагопр1ятные от
зывы, а ихъ, кстати сказать, подъ вл1ян1емъ 
общаго увлечен1я этимъ дкломъ, было немало, 
встр-Ьчаются взгляды и другого рода, У насъ въ 
журналк (№ 2) было напечатано MHinie инженера 
Ладыженскаго, высказывавшаго coMH-feHie относи
тельно практичности npHM-feHeHiH американскихъ 
машинъ для устройства дорогъ; было также на
печатано въ газетахъ заключенхе зав-Ьдующаго 
дорожнымъ отдкломъ Московскаго губернскаго 
земства г. Грузинова, который, вернувшись съ 
опытовъ, произведенныхъ въ К1евской губерн1и, 
высказалъ взглядъ, что американск1я машины хо
роши для выполнен1я земляныхъ работъ и плани
ровки полотна, но отнюдь не могутъ заменять  
собою шоссейныхъ дорогъ, ибо отъ кзды и сырой
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погоды размокаютъ и разстраиваются. Добавимъ  
къ этому со словъ газетъ, что
Нижегородская уФздная земская управа запрашивала де- 
партаментъ гооударотвенныхъ земельныхъ имуществъ о про
изведенныхъ на ст. Антропшино опытахъ по устройству и 
ремонту грунтовыхъ дорогъ по американскому способу. 
Департаментъ выслалъ брошюру Я. Ф. Крыштафовича, со- 
стоявшаго сельско-хозяйственнымъ агентомъ въ СФверо- 
Американскихъ Соединенныхъ Штатахъ, и сообщаетъ, что 
работа американскихъ дорожныхъ машинъщроизвепа вполнФ 
выгодное впечатлФн1е, отъ болФе ж е подробнаго заключе- 
н1я, за отсутств1емъ надлежащаго опыта въ русскихъ уоло- 
В1яхъ, департаментъ счелъ необходимымъ воздержаться.

Вообщ е, какъ мы это уже писали, намъ ка
жется, что въ данномъ случаФ смФшиваются два 
различныхъ вопроса: 1) подготовка дороги зем ля
ными работами, т. е. устройство канавъ и плани
ровка полотна, и 2) придан1е дорогФ надлежащей 
прочности для сопротивлен1я проФзду. Что касается 
до земляныхъ работъ, то это вопросъ экономи- 
ческ1й. Если цФна рабочимъ высокая или рабо
чихъ нФтъ вовсе, то тогда, конечно, примФнен1е 
машинъ вполнФ цФлесообразно. Но если рабоч1е 
дешевы, если они ищутъ и не находятъ для себя 
дФла и сидятъ сложа руки, если, наконецъ, при- 
мФняется натуральная повинность, столь цфлесо- 
образная въ нашихъ услов1яхъ, то къ чему въ 
такихъ случаяхъ машины? ОнФ только будутъ 
отнимать заработокъ, въ которомъ такъ нуждается 
населен1е, и будутъ требовать на свое содержан1е 
и дФйств1е деньги, которыя могли бы пойти въ 
карманы нуждающихся крестьянъ. Что же касается 
до того, что американск1е катки, уплотняя по
лотно, создаю тъ удобныя дороги, то думать такъ 
прямо наивно. Неужели же тысячелФтняя истор1я 
дорогъ не додумалась бы до такого простого сред
ства, если бы оно дФйствительно было цФлесо
образно? Неужели зря примФняются начатый съ  
древнФйшихъ временъ разнообразные способы  
п ок р ь тя  полотна дорогъ, съ  употреблен1емъ дере
вяннаго накатника, плитнаго камня, грав1я и проч.? 
Какимъ образомъ можно, напримФръ, укатать 
песокъ, который послФ давления тотчасъ разсы- 
пается снова? Какъ укатать черноземъ, который 
послФ перваго дождя размокаетъ въ жижу?

Правда, практикуется, напримФръ, и сейчасъ  
въ Финлянд1и, да и у насъ въ РосФи, способъ  
устройства тротуаровъ и легкихъ дорожекъ изъ  
утрамбованной смФси песку и грав1я съ глиной. Так1я 
дорожки исполняютъ свое назначен1е, но въ какой 
работФ и надолго ли? Въ свою очередь есть так1е 
и естественные грунты, которые можно уплотнить 
каткомъ и которые дадутъ гладкую дорожку. Но 
нужно, чтобы именно эти грунты были, и при
томъ, во всякомъ случаФ, даже они надолго ли 
дадутъ гладкую дорожку и для какого проФзда?

Вообщ е, очень, конечно, полезно устраивать 
машинами укатанныя земляныя дороги, гдФ это 
экономически подходитъ, но очень неполезно 
увлекаться этимъ американскимъ способомъ въ 
такой степени, чтобы видФть въ немъ разрФшен1е 
нашего дорожнаго вопроса. Этотъ вопросъ все-таки 
стоитъ передъ нами во всемъ его гранд1озномъ 
видф, онъ можетъ быть разрФшенъ только устрой- 
ствомъ благоустроенныхъ шоссейныхъ дорогъ и 
забывать объ этомъ, подъ впечатлФн1емъ показ-

ныхъ работъ американскихъ машинъ, не слФ
дуетъ.

* * *

Въ волжской печати снова возникла полемика 
изъ-за обладан1я обстановкой фарватера указа
тельными знаками. Какъ извФстно, операц1ей этой  
въ настоящее время завФдуютъ инспектора су 
доходства, на которыхъ лежитъ также и надзоръ  
за  движен1емъ судовъ и въ распоряжен1и к ото
рыхъ, для исполнен1я этихъ обязанностей, имФются 
на ВолгФ судоходные надзиратели и постовая  
служба. КромФ этого административнаго надзора, 
имФется еще на рФкФ техническ1й надзоръ, со- 
стоящ1й изъ участковыхъ инженеровъ съ ихъ  
составомъ техниковъ и, сверхъ того, имФется 
особая организащя землечерпательныхъ работъ, 
обособленная въ рукахъ особыхъ руководителей 
не по участкамъ, а по цФлымъ плесамъ, и пере- 
мФщающая землечерпательницы съ одного пере
ката на другой для ихъ углублен1я въ видахъ 
подцержан1я на плесФ глубины не менФе извФст- 
наго предФла. Именно эта землечерпательная  
организащя и возбуждаетъ вопросъ, чтобы завФ- 
дыван1е обстановкой было передано непосред
ственно ей, мотивируя такое желан1е тФмъ, что 
находящ1еся внФ ея владФн1я перекатные сторожа 
умаляютъ результаты землечерпательныхъ углу- 
блен1й и ставятъ на вывФскФ сигнальныхъ мачтъ 
меньшую глубину, чФмъ имФется на самомъ дФлФ. 
Вопросъ этотъ очень неновый, между прочимъ, 
возбуждался онъ и на съФздФ дФятелей по вод
нымъ путямъ, гдф вызывалъ горяч1е споры, въ 
результатФ которыхъ получилось заключен1е оста
вить по-прежнему обстановку въ завФдыван1и 
инспекторовъ судоходства. На этотъ разъ въ га- 
зетФ „Судоходецъ" выступаетъ одинъ изъ судо
ходныхъ надзирателей, нФкто С. Н., который, въ 
статьяхъ своихъ, кстати сказать, довольно 
путанныхъ, обращается къ разрФшен1ю частнаго 
вопроса, который возникаетъ въ случаФ передачи 
обстановки, а, слФдовательно, и путевой службы, 
землечерпателямъ, именно: какъ же въ такомъ  
случаФ инспекторъ судоходства, лишенный непо
средственной связи съ рФкой, будетъ осуществлять 
свои обязанности по надзору за  движен1емъ су
довъ?

По этому поводу г. С. Н. пишетъ:
Письмо в . Г. Клейбера, помфщенное въ № 1 —2 

„Волж. Суд." за наст, годъ, дало мнФ указан1е на то, что 
въ моей статьФ о передачФ обстановки завфдывающимъ 
землечерпан1емъ остается не вполнФ доказательнымъ одно 
слФдующее положен1е.

Какъ оказывается изъ письма В. Г. Клейбера, онъ 
также въ своемъ докладФ въ Управлении вн. в. п. и ш. д. 
предлагалъ для ближайшаго завфдыван1я обстановкой на
значить отаршихъ судоходныхъ надзирателей.

ЗатФмъ, изъ слФдующей поправки В. Г. К. оказы
вается, что онъ предлагалъ, передавъ обстановку въ вФ- 
дфн1е завфдывающихъ землечерпан1емъ (со всФмъ штатомъ 
служащихъ—отъ надзирателей до бакенщиковъ включи
тельно), въ распоряжен1е инспекторовъ судоходства назна
чить отдФльныхъ судоходныхъ надзирателей, спещально 
для фактическаго осуществления судоходнаго надзора.

По смыслу этого разъяснен1я В. Г. К. слФдуетъ, что 
весь штатъ служащихъ по обстановкФ, съ переходомъ въ 
раопоряжен1е завфдывающихъ землечерпан1емъ, освобож
дается отъ лежащихъ на немъ, при существующемъ по-
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рядк!, обязанностей по надзору за порядкомъ судоход
ства.

По моему ж е предложен1ю штатъ служащихъ по об- 
становк!, освобождаясь отъ в!д'Ьн1я инспекторовъ судо
ходства, не освобождается отъ обязанностей по непосред
ственному надзору за порядкомъ судоходства и потому 
никакого увеличен1я служащихъ не предполагается, такъ 
какъ д^ло службы отъ передачи его изъ одн!хъ рукъ въ 
друпя отъ одного этого не увеличится.

Но у меня осталось недоказаннымъ то. почему 
именно необходимо за штатомъ служащихъ по обстановк!, 
главнымъ образомъ, за судоходными надзирателями, при 
подчинен1и ихъ зав!дывающимъ землечерпан1емъ, оставить 
на нихъ обязанности по непосредственному надзору за 
судоходствомъ.

ЗдЬсь я им^лъ въ виду то обстоятельство, что сов- 
м-Ьщен1е въ лиц! судоходныхъ надзирателей двухъ кажу
щихся разнородными функц1й, — по обстановк! фарватера 
к по надзору за порядкомъ судоходства на водномъ пути, 
является весьма ц!лесообразнымъ. Необходимость такого 
■совм!щен1я подтверждается практикой.

Въ самомъ д !л !:  надзиратель, находясь на своемъ 
участк! воднаго пути, организуя и пров!ряя обстановку, 
тотчасъ ж е наталкивается на различнаго рода явлешя при 
движен1И судовъ, гд ! требуется немедленное сод!йотв1е 
административнаго характера. Такъ, встало судно на мель 
и загородило фарватеръ. Естественно сл!дуетъ  ему, над
зирателю, какъ ближайшему къ судоходному д!пу лицу, 
■озаботиться приняпемъ м !ръ по очиотк! фарватера и 
обстановк! возникшихъ препятств1Й. Обмел!лъ перекатъ. 
'Снизу идутъ суда съ осадкой, большей, ч!м ъ на этомъ 
перекат!. Естественно онъ ж е скор!е вс!хъ  можетъ 
организовать обм !ръ судовъ и остановку ихъ для рас- 
паузки. Произошло столкновен1е судовъ. С кор!е всего и 
■съ необходимой компетентностью въ такомъ д ! л !  можетъ 
произвести разол!дован1е тотъ же судоходный надзира
тель. Пришла на перекатъ машина для расчистки хода, а 
вблизи хода, препятствуя постанови! машины, отоятъ 
суда. Нужно въ такомъ случа!, чтобы кто-нибудь им!пъ  
право немедленно распорядиться передвижешемъ судовъ.

Правильн!е всего это должно быть отнесено къ обя
занности т !х ъ  служащихъ округа п. с., которые ближе 
всего находятся, т. е. къ служащимъ по обстановк!, 
кадзирателямъ, ихъ помощникамъ, старшинамъ и перекат- 
нымъ десятникамъ.

Такимъ образомъ, въ д!ло надзора за порядкомъ 
судоходства по необходимости привлекаются не только 
судоходные надзиратели, но подчиненные имъ низш1е олу- 
жащ1е по обстановк!, —судоходные старшины—для обм!ра  
судовъ, для проводки ихъ черезъ перекаты и проч., пере
катные десятники—для сообщен1я о происходящихъ вблизи 
ихъ постовъ происшеств1яхъ съ судами и т. д.

В ъ зимшй пер1одъ судоходные надзиратели, старшины 
и часть постовыхъ служащихъ находятся въ затонахъ 
для поддержан1я порядка при вводк! и разстановк! 
судовъ.

Изъ изложеннаго ясно, что если съ передачей обста
новки со вс!мъ штатомъ служащихъ, занятыхъ этимъ 
д!ломъ, въ в !д !н 1е зав!дывающихъ землечерпан^емъ, осво
бодить в с!х ъ  этихъ служащихъ отъ обязанностей по 
надзору за порядкомъ судоходства, то тогда придется 
организовать другой ц!лый штатъ служащихъ спец1ально 
для этого надзора, что вызоветъ значительное увеличен1е 
расходовъ казны безъ практической въ томъ необходи- 
;мости.

Что касается высказанной В. Г. Клейберомъ въ его 
поол!днемъ письм! (№ 1— 2 „В. С.“) мысли о томъ, что 
полезн !е увеличить число судоходныхъ надзирателей, 
ч!м ъ  увеличивать инспекц10нные участки и значить (я до
полню) еще прибавлять инспекторовъ судоходства, то я, 
съ  такой мыслью, совершенно оогласенъ, что д!йстви- 
тельно безполезно, такъ это увеличивать число инспекто
ровъ судоходства.

Оказывается, такимъ образомъ, что по мысли 
г. С. Н. нужно создать еще новый, независимый 
отъ судоходной инспекц1и, надзоръ въ ви д! судо
ходныхъ надзирателей съ вoзлoжeнieмъ на нихъ 
■завйдыван1я. обстановкой и надзоромъ за судо

ходствомъ. Нынйшнихъ же инспекторовъ судо
ходства г. С. Н. тоже не упраздняетъ, находя, 
что они перегружены дйломъ, и предоставляя имъ 
свидйтельствовать суда и наблюдать за  нагрузкой 
пароходовъ, а также за  соблюден1емъ санитарныхъ 
правилъ. Однако, весь вопросъ-то возникъ въ ви- 
дахъ связи землечерпателей съ обстановкой; 
что же выиграютъ они отъ того, что завйдую- 
щ1й обстановкой будетъ называться не „ин- 
спекторомъ судоходства", а „судоходнымъ надзи- 
рателемъ"? Только то развй, что этихъ „судоход
ныхъ надзирателей" г. С. Н. полагаетъ подчинить 
землечерпателямъ. Но, значитъ, вмйстй съ тймъ, 
подчинить и надзоръ за судоходствомъ? Или, мо
жетъ быть, здйсь предполагается раздвоен1е лич
ности: по обстановкй судоходный надзиратель  
будетъ подчиненъ землечерпателю, а по надзору  
за судоходствомъ непосредственно округу?

Вообщ е получается какая-то неразбериха, и 
естественно, что, во-первыхъ, сама редакц1я 
„Судоходца" оговаривается, что „она не прнни- 
маетъ на себя отвйтственности за вей положен1я 
и выводы автора, особенно въ вопросй о замйнй  
инспекторовъ судоходства, какъ бы то ни было, 
менйе интеллигентными судоходными надзира
телями" и, во-вторыхъ, предложен1я эти встрй- 
чаютъ возражен1я въ средй волжскихъ дйятелей  
и даже въ средй тйхъ же судоходныхъ надзира
телей. Такъ, одинъ изъ нихъ, г. Z., пишетъ:

Если бы зав!дыван1е обстановкой перешло къ за в !д у -  
ющимъ землечерпан1емъ, то создалась бы полная моно- 
пол1я, т. е. зав!дующ1й земпечерпан1емъ былъ бы без- 
контроленъ. Захот!лось ему не уронить выв!ску, и онъ 
будетъ ее держать, тогда какъ при существующемъ по- 
рядк! им!ется взаимный контроль; землечерпатель, желая 
поднять (увеличить) выв!ску на одномъ изъ выскакиваю- 
щихт, перекатовъ, говорить судоходному надзору; выв!ска 
нев!рна, а надзоръ отв!чаетъ: в!рно; идетъ оовм!стная 
пров!рка, которая устанавливаетъ д!йствительную вели
чину. В с!м ъ изв!стно, что на почв! показан1я глубинъ и 
ширины ходовъ на перекатахъ происходятъ постоянный 
трен1я между судоходнымъ надзоромъ, съ одной стороны, 
и командирами машинъ и землечерпателями— съ другой, 
но эти трен1я уничтожаютъ произволъ и служатъ только 
на пользу обстановочнаго д !л а  и судоходства. Теперь мы, 
судоходные надзиратели, а равно и судоходные старшины, 
отстаиваемъ правоту свою, доказывая фактами, а тогда 
придется часто кривить душой противъ вершковъ, а о со 
бенно, если придется им!ть д̂ Ьпо съ лицами, для которыхъ 
неважно д!ло для д!ла, а цифры—для бумаги. В !дь, кто 
докажетъ, что на перекат! было не 12 четв., а 11 четв. 2 вер.? 
На бумаг! будетъ вс!м ъ изв!стно красивое 12, и имъ 
пов!рятъ. Кто близко стоялъ и стоитъ къ этому д!пу, 
тотъ знаетъ npieMbi „землечерпательной маг1и“. По моему 
передача обстановки и землечерпан!я въ одн! руки, чьи 
безразлично, создастъ зло.

Если подойдемъ къ вопросу о передач! обстановки 
со стороны материальной, то выгоды не получается ни
какой, такъ какъ штатъ остается вое тотъ же. Если со 
стороны возможнаго улучшен1я, то обстановка не такъ 
плоха и при хорошихъ взаимоотношен1яхъ землечерпан1я 
и судоходнаго надзора и обоюдномъ контрол!, повторяю, 
д!ло будетъ стоять надеж н!е, тверже, ч!м ъ въ одн!хъ  
рукахъ у землечерпателя. Наконецъ, у насъ въ округ! не 
такъ много самостоятельныхъ, знающихъ свое д!ло, судо
ходныхъ надзирателей, которые могли бы взять д!ло  
обстановки и нарушен1й съ авар1ями судовъ и вести его 
самостоятельно. Правда, есть люди серьезные, знающ1е, но 
все-таки ихъ меньшинство, да и гд! ихъ набрать, когда 
поступаетъ все молодежь зеленая, только что окончившая 
р!чныя училища и часто см!нная.

Такъ вотъ, если по проекту товарища С. Н. предо
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ставить насъ самимъ себЬ со стороны административныхъ 
действш, то не думаю, чтобы получилось н^что закон
ченное. Надо быть откровеннымъ. Mnorie изъ насъ и 
сейчасъ относятся, напр., къ столь серьезному д^лу, какъ 
дознан1я при значительныхъ авар!яхъ, совсеыъ не серьезно, 
а особенно, если инспекторъ не слишкомъ опытенъ. Что же  
получится, если такое серьезное дознан1е завершится еще 
и пегкомысленнымъ постановлен1емъ. Н етъ, такъ къ р е
шению судебъ другихъ относиться нельзя, это получится 
второе зло. Чтобы устранить его, необходимо всё д-Ьла 
съ постановлен1ями направлять къ кому-либо для утвер- 
жден1я, но это создастъ еще большее бумагомаран1е, ко
торое и такъ заЬдаетъ и создастъ чуть-ли не особыя 
канцеляр1и у надзирателей, безъ которыхъ мы прекрасно 
обходимся, имЬя записную книжку и только.

Съ своей стороны, нЪкто „Старый дядя", по
ясняя, что онъ „родился и выросъ на Волтк, 
окончилъ рЪчное училище, служилъ на пасса
жирскихъ и буксирныхъ пароходахъ командиромъ 
до этого года, и Волгу и порядки на ней узналъ  
хорошо за  тридцать л%тъ“,— пишетъ следующее:

Прежде всего я спрошу г. С. Н., как1е онъ нашелъ 
недостатки въ обстановочномъ д .̂л'Ь у насъ на B on ri за 
посл%дн1е годы? Я утверждаю, что обстановка наша нахо
дится на высотЬ; думаю, это подтвердитъ каждый добро- 
сов'Ьстный командиръ. Я не принимаю во вниман1е част
ныхъ единичныхъ случаевъ негорЬнхя бакеновъ и т. п.

И зат'Ьмъ, охарактеризовавъ качества обста
новки на различныхъ участкахъ Волги, авторъ  
этотъ продолжаетъ:

Я спрошу г. С. Н.: почему онъ полагаетъ, что съ
переходомъ обстановочнаго д'Ьла къ землечерпателямъ 
улучшится обстановка? В'Ьдь, старшины, главный и бли- 
жайш1я лица по обстановк'Ь, будутъ r i  ж е, судоходные 
надзиратели т% ж е, а у землечерпателя должно быть на- 
блюден1е за  обстановкою не на одномъ инспекц1онномъ 
участкЪ, а на трехъ или на двухъ. Въ odcraHOBKi боль
шую роль играетъ судоводительское знан1е рЬки, чего 
не могутъ дать даже таюе патентованные землечерпатели, 
какъ В. Г. Клейберъ, по поперечнымъ ходамъ котораго 
мы, буксиряки, ходили и добромъ его не поминали, а что 
ж е говорить о другихъ. Надзоръ за надзирателями несо
мненно уменьшится, а это нежелательно. Г. С. Н. гово
ритъ, что наши волжск1е судоходные надзиратели по пре
имуществу бывш1е командиры пароходовъ, а я ему на это 
возражу, что бывшихъ командировъ наберется 3— 5 чело- 
в^къ, большинство ж е —молодежь, по окончан1и речного 
училища проплававшая отъ 1 до 5 летъ младшими помощ
никами и делу обстановочному учащаяся у старшинъ. 
Если послать такого надзирателя обставить участокъ са
мостоятельно, то онъ такъ обставитъ, что и не обра
дуешься. действительно, есть надзиратели, прошедш1е 
стажъ штурвальнаго, лоцмана, вотъ на нихъ положиться 
можно. Къ сожален1ю, этого элемента пока немного въ 
надзирательскомъ составе, а онъ очень желателенъ.

Далее перехожу къ пункту 2-му о самостоятельномъ 
веденш делъ по авар1ямъ и другимъ нарушен1ямъ. Это 
совершенно недопустимо. Причины къ тому—малая опыт
ность, неавторитетность въ нашихъ командирскихъ гла
захъ, слабое знакомство съ законоположен1ями; и если 
отнять наблюдете за ними и работой, то создается то, о 
чемъ и думать не хочется. Сейчасъ это идетъ подъ ру- 
ководствомъ и наблюден1емъ инспектора, и, худо-ли, хо
рошо, но объединяется. Если инспекторъ знающ;й и вни
мательный, это отражается на участке отъ надзирателя 
до бакеннаго фонаря. Если же дать надзирателямъ полную 
автономш, какъ по административной, такъ и хозяйствен
ной части, то получится такой хаосъ, что упаси Боже. 
За последн1е годы внимательность инспекторовъ къ ну- 
ждамъ судоходства повысилась, а былая недосягаемость 
понизилась, — отношение къ намъ стало проще, ближе и 
мы это хорошо замечаемъ, ценимъ и дорожимъ, чувствуя, 
что у насъ есть общность. Въ заключеше я предлагаю 
товарищамъ-командирамъ подать свои авторитетные голоса 
о следующемъ: 1) нуждается пи существующая обстановка 
р. Волги въ передаче ея инженерамъ-землечерпателямъ 
въ виду ея неудовлетворительности, и 2) желательно ли

предоставить судоходнымъ надзирателямъ право, по сво
ему усмотрен1ю, карать и миловать насъ, судоводителей?

Вообще, весь этотъ вопросъ о передачф, обста
новки изъ зав’1)дыван1я инспекторовъ судоходства  
землечерпателямъ, оказывающ1йся на практик^  
вовсе не такимъ простымъ, какъ это кажется 
его авторамъ, приводитъ къ невольному недо- 
yMtHiro.

Сводится онъ къ тому, что бакенщики, опа
саясь ответственности за обмелен1я судовъ,. 
иногда уменьшаютъ вывеску глубины на пере
катахъ. И для противодейств1я этимъ отдельнымъ  
неправильностямъ путевой службы, реш аютъ во
просъ съ-плеча полной передачей всего этого  
дёл а въ ведение землечерпаш я, которое, какъ 
известно, даже не имеетъ определеннаго распо
ложения на р е к е  и перекочевываетъ съ м еста  
на м есто по м ер е  надобности. Какимъ образомъ,. 
съ точки зрен1я правильности организащи, воз
можно думать, будто въ рукахъ этой кочующей 
по р ек е  службы обстановка вообще и вывеска 
глубинъ въ частности будутъ выполняться пра
вильнее, чемъ въ заведыван1и постоянной ин
спекторской службы, снабженной пароходами и 
другими необходимыми средствами для надзора  
за путемъ? Неужели т е  же самые перекатные 
старшины и сторожа, которые, конечно, и у 
землечерпателей попрежнему будутъ исполнять 
обм ерь и обстановку перекатовъ, станутъ тогда 
иначе исполнять свое дело? Странное, вообще, 
впечатлен1е производитъ эта двойственность въ  
содержан1и реки. Какъ землечерпан1е, такъ и 
инспекторск1й надзоръ служатъ одному и тому же 
делу поддержан1я безпрепятственнаго плаван1я и 
находятся въ составе одного и того же учрежде- 
Н1Я. Неужели же, казалось бы, они не могутъ  
между собою сговориться по поводу измерен1я 
глубинъ перекатовъ, въ обязательномъ для нихъ 
взаимномъ содейств1и другъ другу, неужели не 
могутъ взаимными усил!ями обезпечить должное 
исполнение обязанностей перекатными сторожами, 
и неужели, изъ - за  такой частности, нужно ло
мать всю систему организащи во всемъ ея 
сложномъ составе?

* **

Московская газета „Коммерсантъ", сообщая  
о проекте устройства воднаго пути для соедине
ния бассейновъ Волги и Оби и указывая главней- 
ш1я техническ1я работы этой водной системы, за- 
м ечаетъ по этому поводу:

Не нужно быть спец!алистомъ, чтобы зам-Ьтить въ 
этомъ проект'Ь „маленьк1е недостатки механизма".

Къ таковымъ, прежде всего, относится вопросъ о су
доходства по Чусовой, по которой предполагается соору- 
жен1е перваго канала.

Д-Ьло въ томъ, что эта горная рЬчка, очень многовод
ная и бурная весной, становится порожистой и совершенно 
непроходимой не только судами, но м-Ьстами и лодками съ 
начала л-Ьта.

Расположенные по Чусовой чугунолитейные заводы 
сплавляютъ свои продукты по р^к^ ранней весной въ мо
ментъ наивысшаго подъема воды, при чемъ коломенки 
сплавляются самоходомъ и вверхъ уже подняты быть не 
могутъ, такъ какъ вверхъ по Чусовой поднимаются только 
лодки особаго типа и идуТъ он-Ь не на веслахъ, а на 
шестахъ.

Стоитъ упустить моментъ высшаго подъема воды,.
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чтобъ караванъ подвергался серьезной опасности быть раз- 
битымъ о камни, такъ какъ, поднимаясь на нФсколько са
женъ въ ночь, Чусовая такъ же быстро и спадаетъ. Со
вершенно ясно, что не только суда съ осадкой въ 10 
-четвертей, но и вообще как1я-либо суда могутъ поднимать
ся по Чусовой только поолФ того, какъ она будетъ вся 
покрыта сФтью шлюзовъ, пороги и камни будутъ взорваны, 
течен1е урегулировано.

Принимая во вниман!е колоссальное количество воды, 
сбФгающее весной со склоновъ Урала, можно себФ пред- 
■ставить, насколько нелегка задача обуздан1я Чусовой.

Въ отношенш Исети и Иртыша задача упрощается, 
такъ какъ рФки эти не такъ быстры; однако, они настолько 
мелководны и уклонъ ихъ настолько значителенъ, что 
однихъ водохранипищъ мало: необходимо еще нФсколько 
шлюзовъ, чтобы удержать воду на желательномъ уровнФ.

Но, если все это будетъ сдФлано, то все-таки для 
того, чтобъ по новому пути проходили суда съ десяти- 
четвертовой осадкой, придется обратить основательное 
вниманхе на Каму, на перекатахъ которой сплошь и ря- 
домъ бываетъ меньше 8 четвертей.

А что сдФлаетъ путейское вфдомство съ Камой, если 
пятидесятилФт1е его работъ по ВолгФ не дало буквально 
никакого осязательнаго результата въ смыслФ устраненхя 
мелководья? Для кого ж е секретъ, что и Кама и Волга 
почти ежегодно въ самый разгаръ движенхя грузовъ ста
новятся совершенно негодными путями сообщен1я?

И, взглянувъ на проектъ пути черезъ Уралъ съ этой 
точки зрФнхя, нельзя не почувствовать его утопичности, 
его маниловщины.

Какъ будто нФтъ у путейскаго вфдомотва другой ра
боты, другихъ болФе насущныхъ, болФе наболФвшихъ за- 
-дачъ, какъ только громоздить гранд1ознФйшш проектъ, стои
мостью въ 100.000.000 руб.

Да кому онъ, въ сущности, нуженъ этотъ путь?
При системФ шлюзовъ, на которые мы указали, при 

каналахъ и подъемФ вверхъ по быстрой горной рФчкФ, 
суда пойдутъ по новому пути съ такой быстротой, Что дай 
Богъ, чтобы хватило имъ одной навигац1и для того, чтобъ 
добраться отъ Нижняго до Оби.

НФтъ, гг. путейцы, 100.000.000 руб .-ден ьги  слишкомъ 
крупныя, чтобъ бросать ихъ на осуществлен1е вашихъ 
утоп1й.

Разработайте проектъ полнаго урегулированхя Волги, 
и тогда, повФрьте, вамъ аосигнуютъ и полтораста миллхо- 
новъ.

Это дФйствительно насущно, отъ этого страдаетъ вся 
русская торговля. А за Уралъ мы и по желФзной дорогФ 
сумФемъ послать товары.

Что МОЖНО сказать по поводу подобныхъ сужде
н о ?  Какъ разъяснять ихъ вздорность, если въ 
нихъ нФтъ даже самыхъ элементарныхъ понят1й 
о дФлФ? Писать для этого цФлыя популярный 
лекц1и? Но гдф же на это время и гдФ время у 
читателей знакомиться съ такими лекщями? А 
между тФмъ такой вздоръ все-таки въ публику 
идетъ, имъ ее угощаютъ. Неужели же это полезно 
для водныхъ путей?

Впрочемъ, даже, кажется, и для публики ясно, 
чего стоятъ сужден1я такого рода, чего стоитъ  
хотя бы, напримФръ, тотъ перлъ, что „для кого же 
не секретъ, что и Кама и Волга почти ежегодно 
въ самый разгаръ движен1я грузовъ становятся 
соверш енно негодными (!) путями сообщ ен!й“.

Д л я . авторовъ такого рода рФшительно все 
равно, о чемъ писать,— о путяхъ ли сообщен1я, 
объ  аграрномъ вопросФ, о санитар1и, финансовыхъ 
дфлахъ, о чемъ угодно.

ВО ЕН Н О -А ВТ О М О БИ Л ЬН А Я  
П О ВИ Н Н О СТЬ.

Для обезпечен1я арм1и болФе усоверш енство- 
ваннымъ видомъ перевозочныхъ средствъ войско- 
выя части за послФдн1е годы усиленно снабжались  
пассажирскими и грузовыми автомобилями по 
выработанной для этого программФ. Однако, число 
автомобилей, необходимыхъ для арм!и въ пер!одъ 
мобилизац!и и во время войны значительно пре- 
вышаетъ количество автомобилей, находящихся 
при войсковыхъ ш табахъ и управлен!яхъ въ мир
ное время. Источникомъ пополнен1я оказываю- 
щагося такимъ образомъ недостатка является, 
съ момента объявления мобилизащи, добровольная 
или принудительная поставка автомобилей насе- 
лен!емъ. Подобный способъ снабжен1я арм!и въ 
военное время автомобилями принятъ и въ за- 
падныхъ государствахъ и притомъ даже въ тФхъ 
изъ нихъ, въ которыхъ, какъ, напримФръ, во 
Франщи, автомобильная промышленность стоитъ  
на самой высокой степени развит1я. По примФру 
названныхъ государствъ, гдФ разсматриваемый 
вопросъ за  послФднее время всюду урегулированъ  
соотвФтствующими постановлен!ями, Военнымъ 
Министерствомъ, совмФстно съ заинтересованными 
вфдомствами и, между прочимъ, вФдомствомъ путей 
сообщен1я, былъ разработанъ проектъ положен1я 
военно-автомобильной повинности, 17 !юля полу- 
чивш1й В ы с о ч а й ш е е  утвержден1е.

По этому положен1ю подлежатъ съ объявле- 
н1емъ мобилизац!и и во время войны обязательной  
поставкФ отъ населен!я всякаго рода самодви- 
жущ!еся экипажи: пассажирск!е автомобили, авто
бусы, грузовики и ихъ лрицФпныя повозки, сво
бодные поФзда (рутьеры), мотоциклы и пр. Осво
бождаются только экипажи, состоящее въ дворцо- 
выхъ гаражахъ И м п е р а т о р с к о й  Фамил1и, а также 
экипажи, принадлежащ!е казеннымъ учрежден1ямъ, 
иностраннымъ посольствамъ и мисс!ямъ, и, при 
услов1и взаимности на основан1и надлежащей 
конвенщи, иностраннымъ подданнымъ, если только 
экипажи не служатъ послФднимъ для торговыхъ 
и промышленныхъ цфлей; затФмъ, та же льгота 
распространяется на экипажи, принадлежащ!е го- 
родскимъ общественнымъ и частнымъ пожарнымъ 
командамъ, въ числФ, опредФленномъ въ поло- 
жен1яхъ объ этихъ командахъ, —  на экипажи, 
принадлежащ1е государственнымъ, земскимъ и 
обывательскимъ почтовымъ станц1ямъ въ числФ, 
опредФленномъ контрактами или росписан1ями 
почтоваго вФдомства, наконецъ, на экипажи, об- 
спуживающ1е предпр!ят1я, содержащ!я правильное 
почтовое сообщение, въ числФ, установленномъ 
почтовымъ вФдомствомъ въ договорахъ съ этими 
предпр!ят1ями.

Основан1я поставки автомобилей въ общемъ 
тФ же, что и для поставки населен!емъ въ войска 
повозокъ и упряжи. Автомобили представляются 
въ сдаточные пункты, указываемые владФльцами 
экипажей въ оповФщен!яхъ черезъ полиц!ю. З а 
бракованные экипажи возвращаются владФльцамъ,
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а излишн1е годные задерживаются до 2 сутокъ, 
на случай недобора по какому-либо изъ другихъ 
сдаточныхъ пунктовъ. Услов1я годности устано
влены особой инструкшей (Собр. узак. текущаго 
года, № 195) и заключаются въ общемъ въ слй- 
дующемъ: годными признаются экипажи, не до- 
служивш1е не менйе года до полнаго срока ихъ 
службы —  5 лйтъ (грузовые) или 6 лйтъ (легко
вые), а легковые, кромй того, если имйютъ не 
менйе 2 мйстъ. Мощность должна быть: для
легковыхъ —  отъ 8 до 30  силъ, по формулй 
0,3й?  ̂ I i , гдй d —  fliaMCTpb цилиндра въ с/м., 
I— длина хода поршня въ метр, и i  число цилинд- 
ровъ, для грузовыхъ —  не менйе 10 силъ по той 
же формулй. Передача требуется цйпная или 
карданная, тормазовъ —  не менйе 2-хъ независи
мыхъ. Кромй того, для легковыхъ превышен1е 
осей надъ дорогой должно быть не менйе 15 с/м. 
а частей между осями 18 с/м. Срокъ службы 
экипажа определяется по представленнымъ вла- 
дйльцемъ документамъ, а за неимйн1емъ ихъ, 
самой пр1емочной комисФей. У признанныхъ год
ными экипажей свидйтельствуются: двигатель, 
сцйплен1е, механизмъ перемйны скоростей, пе
редача, рулевое управлен1е, рама, тормаза, рес
соры и колеса, шины и кузовъ съ арматурой и 
инструментами. По каждому пункту выставляются 
баллы по десяти-бальной системй, при чемъ при
нимается во вниман1е отвйчающ1й сроку службы 
нормальный износъ. Сумма балловъ, дйленная 
на 100, даетъ коэффищентъ состоян1я автомо
биля.

Р азм йръ вознагражден1Я опредйляется слй- 
дующимъ образомъ: первоначальная стоимость
автомобиля множится на отношен1е остающейся 
части полнаго срока его службы къ этому пол
ному сроку, а затймъ полученное произведен1е 
множится на „коэффиц1ентъ состоян1я“. Вей сроки 
исчисляются съ точностью до 1 мйсяца, при чемъ 
время въ 1/2 мйсяца и болйе считается за пол
ный мйсяцъ.

Запасны е нижн1е чины и ратники государ
ственнаго ополчен1я, состоящ1е шофферами на 
самодвижущихся экипажахъ или мотоциклисты 
на своихъ машинахъ, подлежащихъ поставкй и 
обязанные въ то же время явкою по призыву 
при мобилизац!и, прибываютъ съ экипажами на 
сдаточные пункты и съ момента принят1я эки
пажей считаются поступившими на дййствительную  
военную службу, или оставаясь затймъ, по ука- 
зан 1ю военнаго или морского вйдомства, на сво
ихъ машинахъ, или получая иное назначен1е.

ВО ЕН Н О -СУДО ВАЯ П О В И Н Н О С Т Ь .

Разразившаяся война неизбйжно коснулась и 
нашего рйчного судоходства, которое не могло 
остаться внй дййств1я принципа, въ силу коего, 
вей вообще интересы населен1я подчиняются инте
ресамъ борющейся за благо государства воору
женной силы. Съ первыхъ же дней начавшагося 
военнаго времени правительство приступило къ. 
ряду мйръ по примйненш  Высочайше утвержден- 
наго 28 ш ня текущаго года закона о военно-судо
вой повинности (Собр. Узак. и Расп. Прав. 
Отд. 1. № 163). Значен1е перевозочныхъ средствъ. 
водныхъ сообщен1й для цйлей государственной 
обороны особенно велико именно у насъ, въ виду 
обширныхъ пространствъ нашего отечества и мощ
ности нашей водной сйти. Какъ первостепенный 
факторъ массоваго транспорта, водныя перевозки  
играютъ' выдающуюся роль уже въ перюдъ моби
лизащи и сосредоточен1я войскъ. Еще сущ ественнйе 
выполняемая ими задача въ пер10дъ военныхъ 
дййств1Й. Сосредоточенный на ограниченномъ про- 
странствй современный боевыя армт нуждаются 
въ перевозочныхъ средствахъ большой емкости 
для подвоза укомплектсван1й, боевыхъ и, главнымъ. 
образомъ, жизненныхъ припасовъ, а также для 
эвакуащи изъ арм1и больныхъ, раненыхъ и не- 
нужнаго имущества. Наряду съ этимъ основнымъ 
своимъ назначен1емъ, перевозочныя средства вну
треннихъ водныхъ сообщен1й могутъ служить такж е 
для организац1и рйчной обороны, устройства пе
реправь и т. п.

Такое значен1е водныхъ перевозокъ для воен
наго дйла потребовало создан1я для нихъ путемъ 
закона съ наступлен1емъ военнаго времени того 
же положен1я, которое уже давно сущ ествуетъ въ. 
аналогичныхъ услов1яхъ для желйзныхъ дорогъ и 
лошадей, т. е, передачу этихъ средствъ, внй за 
висимости отъ согласия ихъ владйльцевъ, арм1и и 
флоту. Обращаясь къ услов1ямъ пользован1я ча- 

. стными рйчными судами для потребностей воен
наго времени, необходимо отмйтить слйдующее.

Перевозки по мобилизац1и и по сосредоточен1ю. 
войскъ, предвидимыя заблаговременно составлен- 
нымъ планомъ, должны производиться, по преиму
ществу, путемъ использован1я нормальной орга- 
низац1и транспортной службы пароходныхъ пред- 
пр1ят1Й, т. е. срочныхъ рейсовъ, совершаемыхъ 
по коммерческому росписан1ю. Однако, въ слу
чаяхъ, когда срочные рейсы не смогутъ удовле
творить потребности военнаго и морского вй- 
домствъ, вслйдств1е размйровъ перевозокъ, пре
восходящихъ емкость срочнаго движен1я, или вслйд- 
c T B ie  несовпаден1я росписан1й съ необходимыми 
для военныхъ цйлей направлен1ями, будетъ воз
никать надобность въ назначен1и особыхъ экстрен- 
ныхъ рейсовъ и даже въ обращен1и частновла- 
дйльческихъ судовъ во временное распоряжен1е 
военнаго или морского вйдомствъ, съ изъят1ем-ь 
этихъ судовъ изъ коммерческаго графика.

При службй на коммуникац1яхъ преимуществен
ное примйнен1е будетъ находить обращение частно-
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влад-Ьльческихъ судовъ во временное распоряже- 
Hie в-Ьдомствъ, но также пользован1е срочными 
или экстренными рейсами, равно какъ и обра- 
щен1е судовъ въ полную собственность вкдомствъ.

Наконецъ, задачи боевого назначен1я, по самой 
своей сущ ности сопряженный съ рискомъ уничто- 
жен1я судна, будутъ требовать, всл-1.дств1е этого, 
обращения судовъ въ собственность арм1и и флота, 
но наряду съ этимъ и обращен1я ихъ во времен
ное распоряжен1е в-Ьдомствъ.

Самое существо дкла требуетъ далке, чтобы, 
при передач^въ распоряжен1е вооруженной силы го
сударства частновлад'Ьльческихъ средствъ водныхъ 
сообщен1й, требовались не только плавающ1я суда, 
но и B ct вспомогательные для пользован1я ими 
предметы— пристани, береговыя устройства, при- 
способлен1я для нагрузки и выгрузки, топливо и 
др упе матер1алы, и чтобы самая ихъ передача, н а
сколько можетъ быть ркчь о выбора, для нея 
мкста, соверш алась тамъ, гд'Ь это признано бу
детъ необходимымъ военною властью.

Объясненный основан!я закона им%ютъ въ 
виду военно-судовую повинность имущественную. 
Но указанный выше причины— первостепенная 
важность воинскихъ перевозокъ, ихъ чрезвычай
ная напряженность и недопускающая промедле
ния срочность выдвигаютъ и другую сторону военно
судовой повинности: распространен1е ея не только 
на судовыя средства и вспомогательные предметы 
судоходства, но и на личный составъ, обслужи- 
вающш эти средства. Обращаясь въ грозныя ми
нуты военной тревоги за  помощью къ отечествен
ному судоходству, государство найдетъ ее лишь 
тогда, когда получитъ въ свои руки не мертвый 
инвентарь, привести который въ д'Ьйств1е удастся, 
быть можетъ, лишь съ значительной затратой  
драгоц-Ьннаго времени, а стройную организащю, 
готовую къ д-Ьйств1ю въ самый моментъ обра- 
щен1я къ ея помощи. Самому государству, въ 
лиц-Ь военнаго и морского вкдомствъ, некогда 
создавать организащю р-Ьчной службы, когда на
стало время для д'||йств1й, особенно, им-Ья въ виду 
краткосрочность ихъ пер1ода и чрезвычайную ихъ 
важность. Отсюда возникаетъ необходимость прину
дительнаго удержан1я на служб'Ь личнаго состава 
судовъ и вспомогательныхъ устройствъ и соору- 
жен1й. Необходимость эта ближайшимъ образомъ  
оправдывается и т^мъ соображен1емъ, что при
влекаемый къ военно-судовой повинности личный 
составъ водныхъ перевозочныхъ средствъ пред
ставляетъ собою контингентъ лицъ, хорошо освоив
ш ихся, благодаря опыту предшествовавшей службы, 
съ  управлен1емъ вв-Ьренныхъ имъ плавучихъ 
средствъ и вспомогательныхъ къ нимъ приспо- 
соблен1й, а также съ услов1ями плаван1я въ пре- 
д'Ьлахъ изв-Ьстныхъ имъ водныхъ путей.

И зъ того же существа дкла, однако, вытекаетъ, 
что личную военно-судовую повинность нктъ нужды 
распространять на всЬхъ вообще служащ ихъ судо
ходныхъ предпр1ятш, а достаточно подчинить 
этой повинности лишь ткхъ лицъ, безъ  техниче
скихъ и вообще спец1альныуъ знаний которыхъ 
судоходство не можетъ быть поддерживаемо, т. е. 
капитановъ, лоцмановъ, машинистовъ и т. п. Ста

новясь на точку sptHiH военнаго времени, этихъ  
лицъ, являющихся профессионалами, необходимо  
признатьпринадлежностью перевозочныхъ средствъ  
въ отлич1е отъ массы простыхъ рабочихъ, нахо- 
дящихъ въ судоходной промышленности случайный 
заработокъ. Но и въ средЬ такого квалифициро- 
ваннаго состава судовыхъ служащихъ военно-су
довая повинность ложится лишь на некоторую  
часть лицъ, а именно ту, которая обслуживаетъ  
перевозочное имущество, привлеченное къ ц-Ьлямъ 
армш или флота.

Какъ лицамъ, такъ и имуществамъ, подлежа- 
щимъ военно-судовой повинности, ведется учетъ, 
путемъ особыхъ судовыхъ в-Ьдомостей, составляе- 
мыхъ назначенными Министромъ путей сообщ е
ния чинами. В ъ ведомости эти вносятся какъ 
техническ1е признаки судовъ (грузоподъемность, 
осадка, скорость, матер1алъ, данныя о котлахъ и 
машинахъ и пр.), такъ и административно-юриди- 
ческ1е (первоначальная стоимость, местожитель
ства хозяина, районъ плаван1я и пр.). Въ Bt- 
домостяхъ же помещаются и списки судовыхъ и 
береговыхъ должностей, занят1е которыхъ подчи- 
няетъ служащихъ действ1ю военно-судовой повин
ности.

Возложен1б на судоходную промышленность осо
быхъ обязанностей по обслуживан1ю интересовъ го
сударственной обороны, безъ  указан1я въ законе 
услов1й вознагражден1я з а т е  или иныяуслуги,несом
ненно, внесло бы неустойчивость въ деятельность 
судоходныхъ предпр1ят1й и послужило бы препят- 
ств1емъ нормальному развитш  судоходства, под
вергая его неизвестному риску въ случае насту- 
плен1я военныхъ обстоятельствъ. Вследств1е этого, 
въ законе о военно-судовой повинности содержат
ся достаточныя гарант1и, что привлечен1е пред- 
пр1ят1я къ исполненш  повинности не повлечетъ 
для него невыгодныхъвъ экономическомъ отношен1и 
последствш  и не нарушитъ обычныхъ услов1й его 
существован1я и въ то же время не явится источ- 
никомъ чрезмернаго и несправедливаго обогаще- 
н1я. Само собою разум еется, въ зак он е не могутъ 
быть указаны нормы вознагражден!я для каждаго 
частнаго случая применен1я судовой повинности, 
такъ какъ на практике случаи эти чрезвычайно 
разнообразны и касаются самыхъ различныхъ 
услов1й пользован1я водными перевозочными сред
ствами. Въ законе только указываются осно- 
ван1я расчета вознагражден1я судопромышлен- 
никовъ и притомъ настолько точный, что един
ственно этими указан1ями закона и должны ру
ководствоваться подлежащ1е правительственные 
органы (комисс1ями по освидетельствован1ю су
довъ) при исчислен1и причитающихся судоходнымъ 
предпр1ят1ямъ суммъ. Въ связи съ постановле- 
н1ями о порядке и способахъ выдаваемаго судо- 
владельцамъ вознагражден1я, въ законе имеются 
постановлен1я, касающ1яся сроковъ определен!я и 
выдачи этого вознагражден1я. Ц ель такого рода 
постановлен1й сообщить имущественнымъ взаимо- 
отношен1ямъ государства и судоходныхъ пред- 
пр1ят!й наибольшую степень достаточной для нихъ 
определенности, что, разумеется, весьма важно не 
только для судовладельцевъ, но и для самой казны.
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которая не можетъ не быть заинтересована въ свое
временности погашен1я своихъ обязательствъ по 
военно-судовой повинности. Наконецъ, законъ пре- 
дусматриваетъ порядокъ обратной передачи иму
щества судовладФльцамъ по воспослФдован1и Высо- 
чайшаго указа о снят1и съ судоходнаго промысла 
ограниченш, наложенныхъ на него въ пер1одъ дФй- 
ств1я военно-судовой повинности, а также кара
тельный постановлен1я относительно судохозяевъ  
и лицъ команднаго состава, виновныхъ въ нару- 
шенш установленныхъ для нихъ въ связи съ  
военно-судовою повинностью правилъ.

Г.С

О Т Ъ  ГЛАВН АГО  КО М И ТЕТА П РИ  
ВЪ Д О М С ТВ 'Ь  П УТЕЙ  С О О БЩ ЕН Ш  ПО 
О К А ЗА Н Ю  ПОМ ОЩ И Л И Ц А М Ъ . ПО- 
С Т Р А Д А В Щ И М Ъ  О Т Ъ  В О ЕН Н Ы Х Ъ  

ДЪ Й СТВ1Й .

Державною волею Г о с у д а р я  И м п е р а т о р а  Р о с с 1я  
поднялась на защиту своей чести, достоинства и 
цФлости. СобыПя, послФдовавш1я за  объявлен1емъ 
намъ войны, показали, что Росс1я стоитъ передъ  
лицомъ врага жестокаго и безпощаднаго, рФшив- 
шагося на упорную борьбу до крайняго истощен1я 
силъ.

Борьба съ такимъ противникомъ потребуетъ  
тяжелыхъ жертвъ и священный долгъ каждаго 
русскаго пр1йти, кто чФмъ можетъ, на помощь 
общему дФлу.

Грозная распря, равной которой не знаетъ  
истор1я, обременяетъ казну государственную огром
ными расходами на разнаго рода военныя нужды. 
Поэтому облегчен1е Правительству исполнен1я 
лежащ ей на немъ священнФйшей обязанности  
призрФн1я и облегчен1я участи людей, проливаю- 
щихъ кровь свою на защиту родной земли, по
лучаетъ особо важное значен1е.

Многочисленная семья служащихъ вФдомства 
путей сообщ ен1я, нФтъ сомнФн1я, съ широкою 
отзывчивостью отнесется къ этому святому дФлу, 
и пожертвован1я потекутъ обильною рФкой.

Организованная учреждениями вФдомства по
мощь можетъ быть весьма существенна. ГФмъ 
болФе будетъ она значительна, если создавш1яся 
въ вФдомствФ отдФльныя организац1и объединятъ  
свои силы и будутъ дФйствовать во взаимномъ, 
полномъ между собою согласован1и, образуя одно 
мощное цФлое, способное принести родной странФ 
несомнФнную и ощутительную пользу.

Многое, однако, зависитъ и отъ того, какъ 
дФло будетъ поставлено. Ж елательно, чтобы наи- 
болФе крупныя мФстныя установлен1я вФдом
ства (казенныя и частныя желФзнодорожныя 
управлен1я, округа путей сообщен1я и др.) обра
зовали на мФстахъ особые мФстные Комитеты  
по оказанш  помощи лицамъ, пострадавшимъ отъ  
военныхъ дФйств1Й, которые вфдали бы сборомъ  
и учетомъ пожертвован1й, а равно и организащей  
помощи сообразно желан1ямъ жертвователя.

Для объединен1я всей дФятельности вФдомства 
по оказанию помощи пострадавшимъ на войнФ 
при МинистерствФ образуется Главный Комитетъ, 
который, оставляя широк1й просторъ самодФя- 
тельности мФстныхъ Комитетовъ въ смыслФ орга- 
низащи сбора пожертвован1й, выбора ближайшихъ  
задачъ и расходован1я средствъ,— имФетъ цФлью 
лишь согласован1е ихъ дФйствш, облегчен1е имъ 
снош ен1Й съ военнымъ вФдомствомъ и Главнымъ 
Управлен1емъ Краснаго Креста для выяснен1я 
видовъ помощи, наиболФе необходимыхъ по усло- 
в1ямъ даннаго времени, и направлен1е этой по
мощи въ мФста, гдф она болФе всего нужна.

Главный Комитетъ чрезъ посредство особой  
постоянной Комиссш принимаетъ на себя также 
организац1ю благотворительныхъ начинанш, воз- 
никающихъ по почину и усерд1емъ служащихъ  
центральныхъ установлен1й Министерства.

МенФе крупныя учрежден1я вФдомства могли 
бы или примкнуть къ ближайшимъ крупнымъ, 
или, если это допускаютъ мФстныя услов1я, слиться 
въ группы, или, наконецъ, направлять свои по- 
жертвован1я въ распоряжен1е Главнаго Комитета.

Главный Комитетъ выражаетъ твердую увФ- 
ренность, что призывъ его встрФтитъ дружный 
сочувственный откликъ въ сердцахъ служащихъ  
вФдомства.

Пусть каждый изъ насъ, по мФрФ своихъ  
силъ, принесетъ свою лепту, не стФсняясь раз- 
мФромъ ея, жертвуя деньгами, вещами и личнымъ 
трудомъ своимъ и своихъ близкихъ, памятуя, что 
изъ песчинокъ слагаются горы, а изъ капель 
сливается море.

ПредсФдательница Е. Р у х л о в а .
Товарищи ПредсФдательницы: Н. Т у г а н ъ -

Б а р а н о в с к 1 й ,  И. Б о р и с о в ъ .  Кн.  Ш а х о в 
с к о й ,  Г. П а у к е р ъ ,  Ф. Ш м и д т  ъ,  М. ф о н ъ -  
Б ю н т и н г ъ .

Члены Комитета: Н. Б а й д а к ъ ,  Ф. В а-
л у е в ъ ,  А.  В и н о г р а д с к 1 Й, Н.  Г р и г о р ь е в ъ ,  
М. З а у с а й л о в ъ ,  И. И в а н о в с к 1 й ,  В.  К е т -  
р и ц ъ ,  С.  К у л ь ж и н с к 1 й ,  Д.  М а т р е н и н -  
с к 1 й ,  В.  О р л о в с к 1 й ,  В.  П е ч к о в с к 1 й ,
В.  С в я т и ц к 1 й ,  П. С е л е з н е в ъ ,  В.  С е р а -  
ф и м о в ъ ,  П. С е р г 1 е в с к 1 й ,  Д.  У с п е н с к 1 й ,  
Л.  Ш у х т а н ъ ,  В, и Д е г л о в и т о в ъ ,  А. Я к у 
ш е в  ъ.

ГЛ А ВН Ы Е ОСНОВАНШ  О РГА Н И ЗА Щ И  
С Л У Ж А Щ И М И  В Е Д О М С Т В А  П УТЕЙ  
СО БЩ ЕН Ш  ПОМ ОЩ И Л И Ц А М Ъ , ПО- 
С Т Р А Д А В Щ И М Ъ  О Т Ъ  В О ЕН Н Ы Х Ъ  

Д Ъ Й С Т В Й .

1. Помощь, организуемая служащими вФдом
ства путей сообщен1я, должна быть вполнФ 
добровольная. Какъ самое участ1е, такъ равно 
объемъ и виды его зависятъ единственно отъ  
добраго желан1я каждаго жертвователя.

2. ПростФйшимъ видомъ участ1я было бы, по 
бывшимъ примФрамъ, отчислен1е извФстной доли
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отъ получаемаго содержан1я. Примйрная норма 
такого отчисления могла бы составить 20/о для 
лицъ, получающихъ оклады свыше 1.200 руб. въ 
годъ, и 1°/о— для лицъ съ меньшимъ окладомъ.

Само собою разумйется, что отъ воли служа
щего, выразившего желан1е принять ynacTie въ 
оказан1и помощи, зависитъ повысить или пони
зить размйръ своего взноса или опредйлить 
прямо сумму, жертвуемую пер1одически или еди
новременно.

3. Для ближайшихъ распоряжен1й по сбору 
и учету пожертвован1й, а равно по разработкй  
и приведенш  въ исполнен1е мйропр1ят1й по ока- 
зан1ю помощи лицамъ, пострадавшимъ отъ воен
ныхъ дййствш , при мйстныхъ установлен1яхъ 
вйдомства путей сообщен1я (казенныя и частныя 
желйзныя дороги, округа путей сообщен1я и пр.), 
а равно и при общественныхъ организащяхъ  
сего вйдомства образуются особые Комитеты.

Въ составъ этихъ Комитетовъ входятъ долж- 
ностныя лица по указан!ю Начальниковъ соот- 
вйтствующихъ установлен1й, а равно, по возмож
н ости ,—  выборные отъ самихъ жертвователей. 
Для эксплоатируемыхъ желйзны хъ дорогъ выбор
ные могли бы быть избираемы на оЩ и хъ  осно- 
ван1яхъ, установленныхъ закономъ и инструкц1ей 
для выборовъ въ Комитеты по вознагражденш  
увйчныхъ отъ несчастныхъ случаевъ, съ измйне- 
н1ями, соотвйтствующими обстоятельствамъ дйла.

4. Деньги, собранный каждымъ Комитетомъ, 
расходуются ‘его распоряжен1емъ или непосред
ственно на оказан1е тйхъ  или иныхъ видовъ по
мощи лицамъ, пострадавшимъ отъ военныхъ 
дййств1й, или путемъ передачи въ друпе Коми
теты съ  указан!емъ назначен1я передаваемыхъ  
суммъ или безъ  такового указан1я.

5. Мйстныя установлен1я, имйющ1я незначи
тельный составъ служащихъ, могутъ для объеди- 
нен1я средствъ соединиться между собою, образуя  
Комитеты, общ1е для сихъ установлен1й. Таковыя 
установлен1я, а также установлен1я, расположен- 
ныя далеко отъ театра военныхъ дййств1й, могутъ 
примыкать къ другимъ организащямъ или къ 
Главному Комитету (ст. 6-я), передавая, въ по- 
слйднихъ случаяхъ, въ подлежащ1е Комитеты  
собранный пожертвован1я (ст. 4-я) и принимая, 
въ случай заявленнаго желания, ту или иную 
форму участ1я въ дйятельности означенныхъ К о
митетовъ.

6. Для объединения дййствш мйстныхъ Коми
тетовъ , въ видахъ планомйрнаго и наилучшаго 
согласован1я съ потребностями военнаго вйдом
ства и Краснаго Креста, образуется при Мини- 
стерствй путей сообщен1я Главный Комитетъ  
въ составй членовъ, назначаемыхъ по непосред
ственному указан1ю Господина Министра.

7 . Мйстные Комитеты сообщаютъ Главному 
Комитету о начинан1яхъ и предположен1яхъ сво
ихъ по организащи помощи пострадавшимъ отъ  
военныхъ дййствш, а равно доставляютъ nepio- 
дическ1я свйдйн1я о своей дйятельности. Въ за 
висимости отъ потребностей военнаго вйдомства 
или Главнаго Управлен1я Краснаго Креста, въ 
цйляхъ планомйрности и согласования дййствш,

составляющихъ задачи мйстныхъ Комитетовъ, по- 
слйдн1е, если въ томъ встрйтится надобность, 
получаютъ отъ Главнаго Комитета соотвйтствую- 
щ1я о6щ1я указан1я. Кромй того, Главный Коми
тетъ принимаетъ на себя, по просьбй и за  счетъ  
мйстныхъ Комитетовъ, заготовку медикаментовъ, 
перевязочныхъ средствъ, бйлья и другихъ пред
метовъ оборудован1я госпиталей.

8. Для выполнен1я задачъ по оказан1ю помощи 
пострадавшимъ отъ военныхъ дййств1й (ст. 3-я) на 
средства, собранныя центральными установлен1ями 
Министерства и Правлен1ями частныхъ ж елйзно- 
дорожныхъ Обществъ въ С .-Петербургй, а равно 
на пожертвован1я, поступивш1я въ Главный К о
митетъ,— при послйднемъ находится особая по
стоянная Комисс1Я въ составй, образуемомъ на 
тйхъ же основан1яхъ, на которыхъ образуются и 
мйстные Комитеты (ст. 3-я),

9. Въ случай поступлен1я въ Главный Ко
митетъ какихъ-лкбо пожертвован'й, поспйдн'я, въ 
зависимости отъ ихъ назначен1я, распредйляются 
между мйстными Комитетами, гдй въ томъ пред
стоитъ и заявлена надобность, или расходуются  
Главнымъ Комитетомъ черезъ постоянную при 
немъ Комисс1ю (ст. 8).

10. Виды помощи, организуемой установле- 
н1ями вйдомства путей сообщен1я, примйрно,

. могутъ быть слйдующ1е:
а) 0 р г а н и з а ц 1 я  с а н и т а р н ы х ъ  п о й з 

д о в ъ .  Сюда входятъ: а) желйзнодорожное обо- 
рудован1е всего пойзда или одного или нйсколь- 
кихъ запасныхъ вагоновъ спец1альнаго назначе- 
н1я (кухня, аптека— перевязочная, вагонъ для ду- 
шевно-больныхъ, вагонъ для тяжело-больныхъ); 
б) полное снабжен1е военно-санитарнаго пойзда  
санитарнымъ имуществомъ интендантскаго заго- 
товлен1я; в) полное снабжен1е военно-санитарнаго  
пойзда санитарнымъ имуществомъ медицинскаго 
заготовлен1я; г) продовольств1е раненыхъ и боль
ныхъ, перевозимыхъ на пойздй. Организащя эта  
можетъ быть произведена на средства ж ертво
вателей или полностью или въ отдйльныхъ ча
стяхъ.

б ) 0 р г а н и з а ц 1 я  с а н и т а р н ы х ъ  о т р я 
д е  в ъ.

в) У с т р о й с т в о  г о с п и т а л е й  для лйчен1я 
раненыхъ и больныхъ воиновъ, а также постра- 
давшихъ по случаю войны служащихъ вйдомства 
въ помйщен1яхъ, какъ принадлежащихъ вйдомству 
(какъ то: желйзнодорожныя больницы, помйщен1я 
Инвалиднаго дома и проч.), такъ и въ особо на- 
нятыхъ помйщен1яхъ. Въ семь случай средства 
организащи должны расходоваться въ различномъ 
объемй, въ зависимости отъ того, насколько обо- 
рудован1е госпиталей въ части или въ цйломъ, а 
равно врачебная помощь и медикаменты могутъ 
быть предоставлены существующими учрежден1ями 
Вйдомства (больницами и госпиталями желйзныхъ  
дорогъ и Инвалиднаго дома). Кроватямъ въ от- 
крываемыхъ госпиталяхъ можетъ присваиваться 
имя жертвователя, пожелавшаго обезпечить пол
ностью или въ части содержан1е кровати.

г) 0 р г а н и з а ц 1 я  п о м о щ и  матер1альной 
денежной, по пр1искан1ю занят1й и по наведен1ю
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справокъ семьямъ лицъ, призванныхъ на войну, 
и самимъ служащимъ во время войны.

д ) З а г о т о в л е н 1 е  о д е ж д ы  и п р е д м е -  
т о в ъ  о б и х о д а  для лицъ, находящихся на войне, 
а также больныхъ и раненыхъ, и

е) какъ вспомогательная м ера,— у с т р о й 
с т в о  в е щ е в ы х ъ  и а п т е ч н ы х ъ  с к л а д о в ъ .

11. Порядокъ отчетности определяется на осно- 
ван1и особыхъ правилъ.

Главнымъ Комитетомъ при ведом стве путей 
сообщен1я по оказан1ю помощи лицамъ, постра- 
давшимъ отъ военныхъ действ1й, на находящ1яся 
въ его непосредственномъ распоряжен1и средства, 
а равно на добровольный отчислен1я служащихъ  
центральныхъ установлен1й ведомства, въ бли
жайш емъ будущемъ для л1.чен1Я раненыхъ и боль
ныхъ воиновъ будутъ открыты:

1. Госпиталь близъ Влодавы на 80 кроватей.
2. Госпиталь въ С .-П етербурге на 100 кро

ватей.
3. Госпиталь въ Вышнемъ Волочке на 50 кро

ватей.
Пожертвован1я принимаются въ Канцелярии 

Главнаго Комитета отъ 11 часовъ утра до 5 ча
совъ пополудни (Фонтанка, 119).

Желающ1е могутъ брать на себя часть расхо
довъ по содержан1ю кровати изъ расчета 15 рублей 
въ месяцъ на кровать. Каждой кровати, обезпе
ченной 15-ти-рублевымъ ежемесячнымъ взносомъ  
на срокъ не м енее 6 месяцевъ, будетъ присвоено 
и помещ ено на особой дощ ечке у изголовья 

кровати) имя жертвователя.
Взносы на содержан1е именной кровати могутъ 

быть сделаны или единовременно или, согласно 
выдаваемыхъ жертвователями обязательствъ,— еж е
месячно.

Х РО Н И К А .

'I.
ДОРОЖНОЕ д-ь л о.

П роизводство изысканш Ч у й с к а г о  тр акта .  26 1юля 
последовало Высочайшее утвержден1е закона объ  
отпуске 4 0 .0 0 0  р. на производство окончатель- 
ныхъ изыскан1й и составлен1е проекта улучшен1я 
Чуйскаго тракта. Чуйск1й колесный трактъ, про- 
тяжен1емъ 515  верстъ, соединяетъ городъ Б1йскъ 
Томской губ. съ урочищемъ Кошъ-Агачъ вблизи 
Монгольской границы и представляетъ собою един
ственный путь, открывающ1й Росс1и съ северо- 
запада доступъ въ Монгол1ю; поэтому, онъ уже 
свыше ста л етъ  обслуживаетъ интересы Русско- 
Монгольскаго торговаго обмена, постоянно воз- 
растающаго и выражающагося въ настоящее время 
цифрой вывоза въ 776 тысячъ рублей и ввоза 
б о л е е , чемъ въ 4 милл. рублей въ годъ. Въ зна
чительной своей части Чуйск1й трактъ служитъ 
также целямъ и местнаго сообщен1я, соединяя

рядъ населенныхъ пунктовъ Б1йскаго уезда . Съ 
проведен1емъ строящейся Алтайской ж елезной  
дороги Николаевскъ— Б1йскъ экономическое зна- 
чен1е Чуйскаго тракта, какъ прямого продолжен1я 
означенной лиши, должно еще бол ее  возрости. 
Но особенно важнымъ целямъ призванъ служить 
Чуйскш трактъ въ самое последнее время, въ 
связи съ объявлен1емъ Монгол1ей независимости. 
Трактъ этотъ является единственнымъ путемъ, по 
которому поддерживается связь съ находящимися 
въ гг. Кобдо и Улясатуй русскими отрядами и 
пр1обретаетъ, такимъ образомъ, серьезное поли
тическое значен1е, служа уп р оч ен т  русскаго вл1я- 
н!я въ сев ер н ой  Монгол1и. Однако, современное 
состоян1е Чуйскаго тракта, которое было подробно 
описано въ III выпуске сборника „Водные Пути 
и Шоссейный Дороги" за прошлый годъ, далеко 
не соответствуетъ его выдающемуся экономиче- 
скомуигосударственномузначен1ю и, вследствие это
го Министерствомъ путей сообщешя были произве
дены летом ъ 1913 года необходимый изыскан1я 
по приведен1ю названнаго тракта въ удобопроезж ее  
состоян1е. Детальное изучен1е собраннаго при 
этомъ матер1ала показало, что существующее на- 
правлен1е тракта было выбрано чрезвычайно не
удачно, и что на протяжен1и первыхъ 300  верстъ, 
отъ Б1йска до ст. Керкучинской, представляется  
гораздо более выгоднымъ отказаться отъ нынеш 
ней трассы и пройти долиной реки Катуни, вблизи 
которой лежитъ гор. Б1йскъ и отъ которой трактъ  
въ настоящее время отклоняется въ самомъ на
чале, возвращаясь къ ней лишь на 308  версте. 
Между этими двумя пунктами лин1я трассирована  
по тремъ переваламъ, поднимаясь на высоту до 
750 саж. съ тем ъ, чтобы у ст. Керкучинской 
снова спуститься на высоту 350  саж. надъ уров- 
немъ начальнаго пункта. Проводя дорогу вместо  
этого долиной р. Катуни, можно было бы упомя- 
нутыхъ переваловъ совершенно избеж ать, безъ  
значительнаго удлинен1я пути. Въ виду изложен
наго, представляется необходимымъ произвести  
дополнительный изыскан1я на протяженш около 
300 вер., каковая работа потребуетъ расхода въ
3 0 .000  руб.; стоимость одной версты изыскан1й 
принята при этомъ въ 100 руб., въ виду труд
ности местныхъ услов1й какъ въ техническомъ  
отношенш, такъ особенно и въ отношен1и хозяй
ственной организац1и изыскательскихъ парт1й, 
принужденныхъ передвигаться большею частью въ 
ненаселенной местности, перевозя в се  необходи
мые жизненные припасы съ собою. П роизведен
ными изыскан1ями обнаружена такж е необходи
мость местныхъ измененш  направлен1я и второй 
половины дороги (отъ Керкучинской до Кошъ- 
Агача), для обхода некоторы хъ отдельныхъ, осо
бенно тяжелыхъ переваловъ, для чего потребуется  
произвести дополнительный изыскан1я съ разра
боткой вар1антовъ, общая стоимость которыхъ 
определяется въ 5 .000  руб. Наконецъ, разработка  
матер1ала, который будетъ доставленъ изыска- 
н1ями, и составлен1е проекта новой лин1и и испра- 
влен1я старой— потребуютъ расхода въ 5 .0 0 0  руб. 
Такимъ образомъ, полная стоимость дополнитель- 
ныхъ изыскан1й, производство которыхъ необхо
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димо въ первую очередь до приступа къ какимъ 
бы то ни было работамъ по улучшен1ю суще
ствующаго тракта, составляетъ 40 .000  руб.

Такъ какъ вопросъ о гранд1озной всерос- 
Ыйской добровольной автомобильной дружинФ, 
инищатива возбужден1я котораго принадлежитъ 
Императорскому росс1йскому автомобильному об
ществу, остался неразрФшеннымъ и провести 
дружину въ жизнь еще не удалось, то Импера
торское общество, стремясь все-таки тФмъ или 
инымъ способомъ внести въ тяжелую годину и 
свою посильную лепту въ автомобильномъ отно
шенш, направило свои усил1я къ возможно болФе 
широкой организацш развозки раненыхъ на авто- 
мобиляхъ по лФчебнымъ мФстамъ въ городскихъ  
центрахъ, куда они будутъ доставляться въ же- 
лФзнодорожныхъ поФздахъ. Съ этой цФлью избра
на спец1альная комисс1я подъ предсФдательствомъ 
профессора Сиротинина, которая имФла уже нФ
сколько засФдан1Й, давшихъ вполнФ конкретные 
результаты. КомисФи удалось заручиться нФ- 
сколькими автомобилями, выработать и заказать 
образецъ временнаго кузова съ койками, кото
рымъ можно было бы замФнить существующ1е на 
имФющихся автомобиляхъ кузова, положить н а 
чало организащи въ другихъ городахъ и пр. К ро
мФ того, для большей успФшности дФла для уси
ления средствъ общ ествомъ открытъ сборъ по- 
жертвован1й денежныхъ и автомобилями, кото
рый въ первые же дни далъ весьма солидные 
результаты.

Въ связи съ образуемой при Управленш  
внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ до
рогъ М инистерства путей сообщен1я междувФдом- 
ственной комисс1ей для разработки плана соору- 
жен1я въ Европейской Росс1и, Сибири и Hpia- 
мурьФ ш осссейныхъ дорогъ, имФющихъ государ
ственное значен1е, нФкоторые круги, заинтересо
ванные въ развит1и русскаго хлопководства, на- 
мФрены возбудить вопросъ о включен1и въ со
ставляемый планъ также и шоссирован1я дорогъ 
въ хлопководныхъ районахъ Туркестана. Инте
ресы правильнаго развит1я торговли русскимъ 
хлопкомъ безусловно требуютъ упорядочен1я дФ
ла подвозки сырца къ хлопкоочистительнымъ за- 
водамъ и отсюда къ желФзнымъ дорогамъ. Д о
рожный вопросъ въ ТуркестанФ одинъ изъ са
мыхъ сущ ественныхъ и вмФстФ съ тФмъ наибо
лФе больной въ отношен1и грунтовыхъ дорогъ. 
Почти на каждомъ съФздФ въ ТашкентФ обсу
ждается вопросъ о дорогахъ, указывается на ихъ 
невозможное состоян!е, на экономическую важ
ность ихъ упорядочен1я, на необходимость замФ- 
ны натуральной дорожной повинности денежною  
и пр. СъФзды выносятъ свои резолюц1и въ видф 
пожелан1й. Такъ было на хлопковомъ съФздФ въ 
1912  г. и на съФздФ дФятелей по сельскому хо 
зяйству въ декабрф 1913 г. Грунтовыя же до
роги, въ особенности соединяющ1я важные тор
гово-промышленные пункты или служащ1я подъ- 
Фздными путями къ большимъ городамъ и къ 
станц1ямъ желФзной дороги, попрежнему въ н е

настное время перестаютъ служить своему назна- 
чен1ю и движен1е по нимъ совершенно прекра
щается. Остановившись на мысли объ изслФдо- 
ван1и, насколько шоссейныя дороги могутъ удо
влетворить потребности въ путяхъ сообщеьпя въ 
ТуркестанФ, хлопковый комитетъ прибФгнулъ къ 
анкетФ для выяснен1я, гдФ и как1я дороги нужны  
и могутъ ли онФ, по мнФн1ю отвФчающихъ кор- 
респондентовъ, быть выстроены натуральною по
винностью. Принимая во вниман1е организащю  
въ краФ хлопковой торговли, въ вопросы анкеты  
комитетомъ были введены так1е, какъ: как1я глав
ный селен1я въ данномъ районФ воздфлываютъ 
хлопокъ, разстоян1е до станщй желФзныхъ до
рогъ и т. п. На основан1и данныхъ произведен
ной анкеты и полученныхъ черезъ канцеляр1ю 
туркест. генералъ-губернатора свФдФнш, состави
тели IV-ro выпуска „Матер1аловъ по изучен1ю 
хлопководства" пришли къ слФдующимъ выво- 
дамъ: 1) Услов1я экономической жизни въ Тур
кестанФ, благодаря капиталистическому хозяй
ству, въ настоящее время таковы, что вопросъ о 
подвозФ продуктовъ и товаровъ къ станц1ямъ ж е
лФзныхъ дорогъ къ базарнымъ селен1ямъ въ 
районахъ, гдф развито хлопководство, предста
вляется однимъ изъ наиболФе важныхъ среди 
всФхъ другихъ факторовъ, вл1яющихъ на благо- 
состоян1е населен1я. 2) Изъ подробнаго разсмо- 
трФн1я для Ферганск. области, какъ наиболФе ти
пичной, по потребности въ подъФздныхъ путяхъ 
и въ питательныхъ вФтвяхъ, вытекаетъ, что луч
шимъ удовлетворен1емъ этой потребности явились 
бы шоссейные пути, отъ 4 до 30 верстъ длиною  
каждый, при проведен1и ихъ отъ крупныхъ селе- 
н1й къ станщямъ ж. д. 3) Такихъ путей только 
для одной Ферг'анск. обл. и только тФхъ, кото
рыхъ нельзя не отмФтить при самомъ поверх- 
ностномъ обзорф торговаго движен1я хлопковыхъ 
районовъ, составителями подсчитано 208  верстъ, 
постройка которыхъ обойдется не менФе П/^ 
милл. руб. 4) Разсчитывать на ассигнован1е средствъ  
изъ Государств, казначейства на постройку по
добныхъ дорогъ во всемъ ТуркестанФ не пред
ставляется возможнымъ. Дороги эти мФстнаго 
значен1я. Земск1я средства въ ТуркестанФ слиш 
комъ незначительны, чтобы на нихъ можно было 
отнести постройку шоссейныхъ п у т ей .5) Сообра- 
жен1я о примФнявшемся въ другихъ странахъ  
способФ постройки шоссе натуральною повиностью  
заставляютъ думать, что и въ ТуркестанФ могъ 
бы быть примФненъ этотъ способъ. 6) Натураль
ная повинность могла бы быть для 33®/о работъ  
замФнена обязательнымъ денежнымъ обложен1емъ 
въ тФхъ случаяхъ, гдФ доставка камня или гальки 
должна быть производима съ мФстностей, отстоя- 
щихъ болФе 15 верстъ отъ мФста производства 
работъ, что упростило бы производство таковыхъ.
7) Мосты, трубы, искусственный сооружен1я, па
ровые катки и инструменты для работъ должны 
быть заготовлены и возведены на суммы земскаго 
кредита, на счетъ котораго должно отнести со- 
держан1е средняго и низшаго техническаго пер
сонала. 8) Содержан1е высшаго техническаго над
зора должно быть отнесено на государственны
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бюджетъ. 9) Дйло постройки дорогъ натураль
ною повинностью въ Туркестанй и на Кавказй  
должно быть регламентировано въ законодатель- 
номъ порядкй и проведено въ связи съ выра
боткой соотвйтствующаго закона для Европ. P o c
ciH. Если же Министерство путей сообщ ен1я отка
ж ется отъ издан1я подобнаго закона для Европ. 
Россш , то для Туркестана онъ могъ бы быть 
выработанъ особо. 10) Представляется весьма 
желательнымъ пр1урочить разработку закона о 
постройкй ш оссейныхъ путей въ Туркестанй на
туральною повинностью къ вырабатываемому ны
нй закону о введен1и въ Туркестанй органа 
управлен1я водными и шоссейными путями, кото
рый имйетъ быть внесенъ въ законодательный 
палаты въ ближайшемъ будущемъ. 11) Пунктъ 
этотъ гласить, что общ ее руководство построй
кой шоссейныхъ дорогъ въ Туркестанй должно 
предоставить генералъ-губернатору, его совйту и 
мйстной администрац1и. 12) Въ этомъ пунктй 
авторы упомянутой книги выражаютъ надежду, 
что Госуд. Дума 4-го созыва одобрить отвергну
тый въ комисс1и третьей Думы законопроектъ  
объ обложенш  хлопка внутренняго происхожден1я 
налогомъ въ 50 коп. съ пуда, при чемъ часть это
го фонда можетъ пойти на проведен1е хорошихъ  
подъйздныхъ путей.

Варшавское губернское правлен1С рйшило 
на шоссейныхъ дорогахъ, проходящихъ черезъ  
села, посады и мйстечки, въ районахъ этихъ по- 
селен1й дороги не шоссировать, а замащивать.

Прошедш1е ливни такъ расквасили Киз- 
лярск1я дороги, что и до сихъ поръ, какъ по нй- 
которымъ улицамъ города, такъ въ особенности  
по садовымъ,— положительно нйтъ никакой воз
можности пройхать. Нйкоторые садовладйльцы  
жалуются на то, что они уже по двй недйли не 
были въ своихъ садахъ. Но имъ можетъ быть 
это еще полъ-горя. А вотъ бйднымъ мужичкамъ- 
хлйборобамъ, которыхъ необходимость заставляетъ  
пр1йзжать къ намъ на базарь и не имйя воз
можности миновать садовыя дороги,— буквально 
приходится тонуть и мучить свою скотину. Н е
смотря на то, что кладь везутъ не болйе 20 пу
довъ на каждой фурй, они впрягаютъ по двй пары 
воловъ, а сами, по-уши, бываютъ въ грязи, пока 
пройдутъ „распроклятыя" садовыя дороги. Про- 
клинаютъ они и садовладйлыдевъ, за ихъ без- 
печность. Но что безпечны наши садовладйльцы,—  
про это вей знаютъ, вотъ почему не обратить  
на это вниман1е и не заставить ихъ исправить 
дороги,— неизвйстно.

-Ф- Дорожнымъ отдйломъ при приморскомъ 
переселенческомъ управлении предположено израс
ходовать въ 1915 году на постройку переселен- 
ческихъ дорогъ въ области 1 .116 .387  руб. Сумма 
эта распредйлена слйдующимъ образомъ: 208 .125  
руб.— на ремонтъ дорогъ, 98 .200  руб.— на содер- 
жан1е водныхъ соо6щен1й и морского каботажа,
620 .000  руб.— на достройку, переустройство и по
стройку дорогъ, 4 6 .000  руб. на прюбрйтен1е авто
мобилей и 144 .062  руб. на разные расходы, въ 
томъ числй и на содержан1е техническаго персо
нала дорожнаго отдйла.

1 1юля въ Челябинской уйздной земской  
управй состоялось совйщан1е по вопросу объ  
организац1И обслйдован1я дорогъ въ уйздй. Пред- 
сйдатель ознакомилъ совйщан1е съ постановле- 
н1емъ состоявшагося 7 ш ня при губернской 
управй совйщан1я, при участ1и предсйдателей  
уйздныхъ управъ и губернскаго и уйздныхъ инже
неровъ, по вопросу объ обслйдован1и дорогъ въ 
губерн1и. Секретарь управы, указавъ, что совй- 
щан1е при губернской управй предполагаетъ про
извести экономическое обслйдован^е совмйстно 
съ техническимъ, выразилъ сомнйн1е въ цйлесо- 
образности этого способа обслйдовашя, такъ какъ 
прежде, чймъ производить техническ1я изыскан1я, 
необходимо установить, насколько это является 
необходимостью въ той или иной мйстности, а 
это можно выяснить лишь путемъ экономическаго 
обслйдован!я, которое укажетъ тй тракты и до
роги, по которымъ происходитъ усиленное дви- 
жен1е и которыя имйютъ важное значен1е для 
мйстныхъ сельско-хозяйственныхъ, промышлен- 
ныхъ и коммерческихъ интересовъ. Такимъ обра
зомъ, ни въ коемъ случай нельзя совмйстить 
эти два обслйдован1Я и онъ поэтому настаиваетъ—  
въ первую очередь произвести лишь экономиче
ское обслйдован1е уйзда. Завйдывающш оцйночно- 
статистическимъ бюро губернскаго земства, согла
шаясь съ мнйн1емъ секретаря, добавилъ, что безу
словно необходимо прежде всего выяснить движен1е 
грузовъ, ихъ направлен1е, по которому они слй- 
дуютъ, количество ввоза и вывоза ихъ изъ селен1й 
уйзда, а также найти центральные сбыточные рынки 
въ различныхъ мйстностяхъ уйзда. Эти данныя 
можно заполучить лишь экономическимъ обслйдо- 
ван1емъ. При командировкй регистраторовъ въ 
уйздй для обслйдован1я необходимо главнымъ 
образомъ, чтобы они, объйзж ая свои участки, не- 
премйнно опрашивали вей прилегающ1я къ той 
или другой дорогй деревни частные хутора и вы
ясняли,— сколько, приблизительно, въ среднемъ  
грузовъ, по какому направлению, черезъ как1я се- 
лен1я, куда они слйдуютъ и гдй сбываются. Г лас
ный Н. Н. Кудринъ предполагаетъ, что совйщ а- 
Hie при губернской управй, очевидно, имйло въ  
виду не тщательное техническое обслйдован1е, а 
лишь рекогносцировочное обслйдован1е, пола
гая эти работы произвести наличнымъ штатомъ 
техническаго персонала. Техническое изыскаше 
нйкоторыхъ дорогъ уже производится попечитель- 
ствами о трудовой помощи и послйднее не отка- 
зываетъ уйздному земству воспользоваться резуль
татами своихъ работъ по тймъ трактамъ, на ко
торыхъ по экономическимъ обслйдован1ямъ, 
явится необходимость произвести техническ1я 
изыскан1я. Слйдовательно, въ этомъ отношен1и 
работа земства сокращается. Гласный Л. Н. Пав- 
ловъ полагаетъ, что къ техническому обслйдова- 
н1ю на нйкоторыхъ трактахъ можно будетъ при
ступить, не ожидая результатовъ экономическаго 
обслйдован1я, т. к. есть тракты, значен1е кото
рыхъ очевидно по тому движешю и грузообороту, 
которое по нимъ происходитъ. Совйщан1е поста
новило: 1) въ первую очередь приступить къ эко
номическому обслйдован1ю уйзда, которое должно
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заключаться въ следующемъ: студенты-регистра
торы, командированные въ уездъ , должны при 
обсл4дован1и заезж ать  въ каждое селение своего 
участка и на м естахъ  выяснять, путемъ опроса  
жителей, приблизительно, среднее грузоотправле- 
Hie и ввозъ, въ какомъ количестве и какой грузъ  
ввозится и вывозится, черезъ как1я селен1я онъ  
следуетъ  и куда и где сбывается, а также, если 
онъ ввозится, то откуда прибываетъ; за подоб
ными сведен1ями необходимо обратиться и къ 
частнымъ владельцамъ; 2) при выясненш количе
ства ввозимыхъ и вывозимыхъ грузовъ, при 
собиран1И этихъ сведен1й отъ жителей следуетъ  
обращаться въ транспортныя конторы, где тако- 
выя имеются, къ отдельнымъ торговцамъ или вла
дельцамъ: 3) для обследовангя уезд ъ  разбить на 
районы и всехъ  студентовъ-регистраторовъ ко
мандировать по очередно въ одинъ изъ районовъ; 
по обследован1и этого района, регистраторы пред
ставляютъ въ управу собранныя сведен1я для 
разработки и такимъ образомъ выясняется во
просъ о необходимости техническаго изыскан1я 
того или иного тракта, которое и будетъ произ
ведено наличнымъ штатомъ техническаго персо
нала, и 4) приступить теперь ж е къ техническимъ  
изыскан1ямъ т ех ъ  трактовъ, значен1е которыхъ 
очевидно, не ожидая экономическаго ихъ о б сл е
дования. П редседатель предложилъ на просмотръ 
выработанную губернской управой карточку для 
заполнен 1я сведен1ями при экономическомъ обсле- 
дован1и, которая признана совещан1емъ въ об
щемъ пр1емлемой, съ желательностью пополнен1я 
некоторы хъ улучшенш: такъ, напримеръ, нетъ  
продуктовъ переработки, ввоза строительныхъ и 
поделочныхъ матер1аловъ, ввоза и вывоза о г о - , 
родныхъ продуктовъ, волокнистыхъ продуктовъ 
(льна, пеньки и пр.), продуктовъ обработки и 
проч. Постановлено: карточку дополнить и о сде- 
ланныхъ пополнен1яхъ сообщить губернской упра
ве; для детальной разработки ея и выяснен1я до- 
полнен!й избрать изъ своего состава комисс1ю. 
По вопросу о составлен1И сети  дорогъ и трак
товъ, подлежащ ихъ обследован1ю, постановлено: 
въ виду того, что совещан1емъ принято поселоч
ное экономическое обследован1е всего уезда, 
вопросъ этотъ выяснится самъ собою по полу- 
чен1и св еден 1Й отъ регистраторовъ, и такимъ 
образомъ дорожной комисс1и явится большая воз
можность выработать бол ее правильную с е т ь д о 
рогъ въ у езд е .

-Ф- В ъ заседан 1и Нижегородскаго губернскаго 
по земскимъ и городскимъ делам ъ присутств1я 
заслуш ано было постановлен1е Нижегородской го
родской думы о денежной гарант1и со стороны  
городского общ ества на постройку постояннаго 
моста черезъ р ек у Оку. Губернское присутств1е 
нашло, что устройство постояннаго сообщ ен1я че
резъ р. Оку по мосту является для города пред
метомъ первой необходимости, что, благодаря от- 
сутствш  постояннаго моста, местное населен1е 
терпитъ громадный неудобства и каждый годъ во 
время прекращен1я переправы черезъ р. Оку, вы
нуждено переплачивать столько лишнихъ денегъ, 
что городъ идетъ на всяк1я матер1альныя жертвы.

чтобы только дать возможность выйти изъ этого  
тяжелаго положен1я. Хотя сборъ за  пользован1е 
мостомъ въ пользу города и являлся бы един
ственнымъ необременительнымъ для городского 
бюджета источникомъ средствъ для уплаты денегъ  
обществу Московско-Казанской ж елезной дороги, 
но въ виду крайней меры, по мнен1ю присутств1я, 
следуетъ признать допустимой и проектируемую  
городскимъ самоуправлен!емъ гарант1ю ежегодныхъ  
платежей изъ источниковъ доходовъ: отъ город
ского электрическаго освещ ен1я, отъ городского 
трамвая и отъ повышен1я оценочнаго сбора. Въ  
виду изложеннаго, губернское присутств1е опре
делило: постановлен1е городской думы, гаранти
рующее исправное погашен1е ежегодныхъ платежей 
обществу М осковско-Казанской ж елезной дороги, 
впредь до утвержден1я таксы сбора за  проездъ и 
проходъ по мосту, признать подлежащимъ утвер- 
ждешю.

В ъ Одесской земской управе возникъ про
ектъ приведен1я въ порядокъ пригородныхъ до
рогъ более дешевымъ способомъ, который, по 
иниц1ативе главноуправляющаго земледел1я и 
землеустройства Кривошеина, применяется теперь 
некоторыми земствами. Способъ заключается въ 
томъ, что, при помощи американскаго „дорого- 
уравнителя", ровная проселочная дорога приво
дится въ полукруглое состоян1е: особые стальные 
ножи срезываютъ по сторонамъ дороги почву, и 
земля механически отбрасывается въ сторону, 
образовывая своего рода панель. В следъ затем ъ  
дорога утрамбовывается паровыми катками. При 
помощи одного только „дорогоуравнителя" удается 
въ течен1е одного дня шоссировать дорогу на раз- 
стоян1и целой версты. Расходъ на шоссирован1е 
версты не превышаетъ 4 0 — 50 р. Опытъ шосси- 
рован1я дороги былъ произведенъ недалеко отъ 
второго хрисПанскаго въ О дессе кладбища и далъ 
блестящ1е результаты: тогда какъ остальная до
рога после дождя была покрыта глубокой грязью, 
эта часть дороги была безъ  грязи, и проездъ  
по ней не представлялъ затрудненш. Результаты  
опыта оказались настолько удачными, что ныне 
предполагается разработать проектъ более ши- 
рокаго применен1я дорогоуравнительныхъ аппара- 
товъ. Стоимость „дорогоуравнителя"— 1.200 р.

Много л етъ  гор. Анапа, этотъ морской 
курортъ съ прекраснымъ пляжемъ, добивается 
соединен1я его съ общей сетью росс1йскихъ ж е - , 
лезны хъ дорогъ, если не рельсовой лин1ей, то 
хотя шоссейной дорогой до ближайшей станц1и 
„Тоннельная", Владикавказской ж. д. Ходатай
ства гор. Анапы о постройке шоссе неоднократно 
представлялись и каждый разъ горячо поддержи- 
ваемыя высшимъ кавказскимъ начальствомъ, но 
всяк1й разъ терпели неудачу,—то вследств1е от- 
сутств1я кредита, то въ виду недостаточной раз
работки необходимыхъ данныхъ. Въ настоящее 
время в се указанныя препятств1я, повидимому, 
устранены. Министерство путей сообщен1я, раз- 
смотревъ вновь дело о постройке шоссе отъ гор. 
Анапы до ст. Тоннельная, предполагало войти въ 
текущемъ же году въ законодательномъ порядке 
съ представлен1емъ объ ассигнован1и спец1альнаго
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кредита на сооружен1е этого шоссе съ устрой- 
ствомъ, по окончан1и постройки отъ Тоннельной  
до Анапы правильнаго автомобильнаго движен1я. 
Въ цФляхъ же скорФйшаго осуществлен1я по
стройки этого ш оссе поручено было Управлению 
Кавказскаго округа путей сообщ ен1я представить 
окончательный проектъ сооружен1я шоссе. Однако, 
въ виду внезапно возникшихъ обстоятельствъ  
военнаго времени, дальнФйшее движен1е этого 
дФла теперь прюстанавливается на неопредФленный 
срокъ.

На 135 общемъ конвенщонномъ съФздФ 
представителей русскихъ желФзныхъ дорогъ обсу
ждалось ходатайство Тифлисскаго автомобильнаго 
общ ества о включен1и его въ прямое съ русскими 
желФзными дорогами сообщен1е по перевозкФ пас
сажировъ и багажа между Тифлисомъ и Влади- 
кавказомъ по военно-грузинской дорогФ. СъФздъ 
постановилъ: означенное ходатайство отклонить. 
Это постановлен1е съФзда въ настоящее время 
утверждено Министерствами путей сообщ ен1я и 
финансовъ.

Корреспонденту „Закавказской РФчи“, въ 
силу служебной необходимости пришлось проФхать 
Сванетскую тропу, на протяжен1и 42  верстъ. Про 
тропу эту писалось такъ много, что казалось бы и 
писать больше нечего, а между тФмъ о ней будутъ 
писать еще много безпристрастныя лица, ибо не
смотря на затраченные Кут. губ. стр. отдФлен1емъ 
на расш ирен1е ея около 2 0 0  тысячъ рублей и 
новыя ассигнован1я,— можетъ быть, на такую же 
сумму, дФла впередъ не подвигаются. Т р о п а  э т а  
о т ъ  с. Д ж в а р и  н а  р а з с т о я н 1 и 23 в е р с т ъ  
т а к о в а ,  ч т о  е с л и  н и г д ф  н е  з а з Ф в а е -  
т е с ь ,  м о ж е т ъ  б ы т ь ,  Б о г ъ  д а е т ъ ,  и въ про
пасть не угодите. ДалФе же она, настолько не- 
благоустроена и опасна, что за  каждый шагъ 
пути приходится дрожать, въ особенности, начи
ная съ 30-й  версты. ПослФдн1я 12 верстъ пути 
я Фхалъ ровно 8  часовъ, черезъ каждыя десять 
минутъ вьюки развьючивались и бФдные про
водники таскали на себФ мои вещи, буквально 
цФпляясь за  скалы, чтобы избФгнуть неминуемой 
смерти въ волнахъ многоводной и порожистой  
горной рФки Ингуръ. Какъ бы въ насмФшку, по 
дорогФ попадались парт1ями рабоч1е, человФкъ 
по 5 — 6 , всего около 30 человФкъ, которые ко
пали землю, взрывали скалы и чистили дорогу 
тамъ, гдф тропа была по природф шире требуе- 
мыхъ 3-хъ  аршинъ и гдФ не было никакой на
добности ее ковырять. Рабоч1е эти, находясь подъ 
руководствомъ простого и малограмотнаго десят
ника, уже два мФсяца какъ не видФли своего 
руководителя губернскаго инженера и увидятъ ли 
и въ слФдующ1е три мФсяца, никому неизвФстно. 
Насколько мнФ извФстно, Кутаисск!й губернск1й 
инженеръ, за  неимФн1емъ времени, не въ со
стоянш  руководить ходомъ работъ по расширен1ю 
тропы, ибо, кромФ своихъ служебныхъ обязанно
стей по должности губернскаго инженера, зани
маетъ и вакантную должность губернскаго земле- 
мФра... Для быстраго разрФшен1я вопроса о рас- 
ширен1и Сванетской тропы нужны не какихъ-то 
жалкихъ 30  человФкъ рабочихъ подъ руковод

ствомъ неопытнаго десятскаго, а m inim um  300^—  
подъ наблюден1емъ какого-нибудь знатока этого  
дФла.

Какъ сообщ аетъ Нов. Лодз. Курьеръ, вла- 
дФлецъ им. Поршевицы Ласкаго у., г. Ш тейнеръ, 
проектируетъ построить шоссейную дорогу изъ  
гор. Паб1яницъ черезъ Поршевицы до Лю- 
томерска. Дорогу, проходящую чрезъ его имФн1е, 
г. Ш тейнеръ предлагаетъ устроить на свой счетъ, 
а для участковъ на крестьянскихъ земляхъ вы- 
разилъ готовность дать ссуду съ разсрочкой упла
ты на 10 лФтъ. Предложен1е это будетъ обсу
ждаться на сельскихъ сходахъ.

Новое Время пишетъ: Не такъ давно цар
скосельское земство устроило дорогу, пролегав
шую мимо имФн1я гласнаго д-ра Урбановича отъ  
с. Поги до деревни Поповки. Съ тФхъ поръ, какъ 
г. Урбановичъ не состоитъ ни земскимъ гласнымъ, 
ни земскимъ врачемъ, ни поставщикомъ земской  
больницы, дорога пришла въ полное запустФн1е. 
На ея протяженш имФется шесть или семь мо
стовъ, и между ними нФтъ буквально ни одного 
цФлаго безъ  выпавшихъ досокъ и бревенъ. На 
каждомъ мосту вы видите з 1яющ1я дыры, какъ бы 
спещально приноровленныя, чтобы ломать ноги 
лощадямъ. ЦФлое лФто мФстные жители пере- 
Фзжаютъ черезъ дырявые настилы съ трепетомъ  
и за  судьбу лошадей, и за  цФлость экипажей. Спра
шиваешь у жителей сосФднихъ деревень— отчего 
они не починятъ лежащ ихъ на ихъ землФ мо
стовъ? „Это не наше дФло,— отвФчаютъ крестья
не.— Раньше, когда эта дорога считалась просе
лочной, земск1й насъ заставлялъ чинить мосты, 
а теперь дорога земская, такъ пусть земство и 
чинитъ. Оно съ насъ беретъ деньги въ дорожный 
капиталъ, а мостовъ не чинитъ". У земства есть  
и своя дорожная канцеляр1я и свои дорожные 
техники, но никто изъ нихъ не интересуется  
взглянуть на состоян1е земскихъ дорожныхъ со- 
оружен1й. Столь яркш образчикъ земской нера
дивости глубоко возмущаетъ мФстное общ ество и 
деморализующе вл1яетъ на крестьянское населе- 
H ie .  Мыслимо ли говорить объ экономическомъ  
ПодъемФ страны, о развит1и сельскаго хозяйства  
и проч., если нерадивость даже улучшенные пути 
соо 6 щен1я приводить въ совершенно непроФздное 
состоян1е?

П.

СУДОХОДСТВО.

Шлюзован1е р. Дона. Работы по шлюзовашю  
р. Дона предполагается продолжать, несмотря на 
всФ затруднен1я, связанный съ военнымъ време- 
немъ. Въ настоящее время въ полномъ ходу по
стройка плотины и шлюза № 1 (у станицы Ко- 
четовской), такъ какъ скорФйшее окончан1е этого  
сооружен1я необходимо для обезпечен1я десяти- 
четвертовой глубины въ устьФ р. СФв. Донца, 
безъ  чего невозможно полное использован1е, въ 
отношен1И осадки судовъ, уже дФйствующихъ СФ- 
веродонецкихъ шлюзовъ. Для сооруженш  №№ 2, 
3 и 4 р. Дона закуплены лФсные и каменные
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матер1алы, для подвозки которыхъ къ мйстамъ 
работъ пр1обр'Ьтаются нынй пароходы и баржи. 
Въ 1915 году предполагается приступить на 
этихъ сооруж ен1яхъ къ строительнымъ работамъ  
и пока нйтъ основан1й опасаться особаго опозда
ния въ окончан1и всйхъ работъ по шлюзован1ю 
средняго Дона.

Сплавъ плотовъ на Дону. Вслйдств1е произво
дящихся работъ по шлюзовашю р. Дона, суще- 
ствующ{й на этой рйкй способъ сплава въ плотахъ  
при помощи рысковыхъ якорей и лотовъ явля
ется соверш енно недопустимымъ. Примйнен1е та
кого рода сплавныхъ приспособлен1й неизбйжно  
должно привести къ порчй возводимыхъ гидро- 
техническихъ сооружений, что въ нйкоторыхъ  
случаяхъ, какъ, напримйръ, при порчй флютбета 
плотинъ, можетъ вызвать не только расходъ въ 
десятки тысячъ рублей, но и пр1остановку судо
ходства на цйлую навигащю. При такихъ усло- 
в1яхъ и въ виду того, что мйстные лйсопро- 
мышленники могутъ прибйгнуть къ другимъ вспо- 
могательнымъ средствамъ сплава, Министромъ 
путей сообщ еш я издано нижеслйдующее постано- 
влен1е:

„I. Въ виду производства работъ по шлюзо- 
ван1ю р. Дона, начиная съ навигащи 1915 года:

1 ) воспрещ ается имйть на плотахъ лоты при 
сплавй по р. Дону ниже станицы Калача;

2 ) на томъ же участий р. Дона въ мйстахъ, 
обставленныхъ особыми столбами, воспрещается 
пользован1е рысковыми якорями.

На означенныхъ столбахъ на высотй трехъ  
саж енъ устанавливаются зеленыя доски, а ночью 
подымаются зеленые огни.

П. За  нарушен1е изложенныхъ правилъ ви
новные подлежать отвйтственности на основан1и 
ст. 77 Уст. о нак., нал. мир. суд., а за  поврежде- 
Hie лотами или рысковыми якорями шлюзовъ, 
плотинъ и др. гидротехническихъ сооружен1Й— по 
ст. 1087 Улож. о нак.

III, Судоходному надзору вмйняется въ обя
занность строжайшимъ образомъ слйдить за  
точнымъ исполнен1емъ настоящаго распоряжен1я.

IV. Н астоящ ее распоряжен1е вводится въ дйй- 
CTBie съ навигащи 1915 года".

Екатеринославск1й биржевой комитетъ хода- 
тайствуетъ предъ Харьковскимъ порайоннымъ ко
митетомъ о немедленной подачй вагоновъ подъ 
соль станщями Деконской и Ступками для по
грузки ея въ направлен!и Позовая и Синельни
кове количествомъ не менйе 15 вагоновъ въ 
сутки; кромй того, руководствуясь исключительно 
цйлью разгрузки дорогъ, внй зависимости отъ  
районныхъ интересовъ производителей, комитетъ  
находитъ возможнымъ привлечь по Днйпру сни
зу вверхъ уголь, соль, муку и металлы, а сверху  
внизъ— пиленый лйсъ, стойки, древесный уголь, 
сахаръ и зерно, при условии установлен1я, въ видй 
временной мйры, пониженныхъ тарифовъ для 
грузовъ, направляемыхъ въ Донецк1й бассейнъ, 
Нижнеднйпровскъ - пристань и къ пристанямъ 
верхняго и средняго Днйпра. Этимъ путемъ, по

мнйн1ю комитета, создадутся благопр1ятныя усло- 
в1я для грузовъ, идущихъ вверхъ и внизъ по 
Днйпру, тймъ болйе, что судовъ имйется вполнй 
достаточное количество. Что касается точныхъ 
ставокъ, то таковыя могутъ быть выработаны 
спещальнымъ совйщ ан1емъ, но приблизительно 
должны опредйлиться скидкой до 30  проц.

-Ф- Окск1й землечерпательный караванъ, по 
своей малочисленности, не въ состоян1и спра
виться съ обмелйн1емъ перекатовъ, караваны 
идутъ съ ярмарочными грузами на большой 
осадкй, и малййшая порча переката грозитъ оста
новить окское судоходство. Н а-дняхъ былъ за 
бить ходъ на Бабинскомъ перекатй, инспекторъ  
судоходства, кн. Чавчавадзе, на казенномъ паро- 
ходй „Орелъ" пропустилъ караванъ по другому, 
вновь обставленному ходу и тймъ была избйгнута  
задержка судовъ.

Правлен1емъ Казанскаго округа путей сооб- 
щен1я изданъ циркуляръ, которымъ предлагается 
не замйщать мйста мобилизованныхъ служащихъ 
и обходиться остающимся наличнымъ составомъ.

-Ф Правлен1емъ Казанскаго округа путей сооб- 
щен1я разрйшено инспекторамъ судоходства за 
мйщать освобождающ1яся должности бакенщиковъ 
женщинами.

Казалось бы, что въ то время, когда дви- 
жен!е по желйзнымъ дорогамъ, въ виду про
исходящей мобилизащи, значительно сужено, 
движен1е по воднымъ путямъ должно было бы 
B o a p o c f H .  Въ дййствительности же это далеко 
не такъ. На волжскихъ пароходахъ въ послйднее 
время, несмотря на существован1е Нижегородской  
ярмарки, значительно сократилось какъ пасса
жирское, такъ и грузовое движен!е.

Чердынское земство рйшило пр1обрйсти 
свой пароходъ для верхняго плеса Камы, который 
будетъ совершать рейсы между Усольемъ и Каемъ, 
Вятской губернш. По сообщ еню  „Пермск. В й д .“,—  
предсйдатель Чердынской управы выйзжаетъ въ 
Нижнш-Новгородъ съ цйлью купить или заказать  
пароходъ. На покупку парохода земское собран1е 
ассигновало 45 .000  руб. и постановило услов1емъ, 
чтобы онъ имйлъ осадку не свыше 8  вершковъ.

За  недостаткомъ рабочихъ рукъ Правлен1е 
Казанскаго округа разрйшило одному изъ завй- 
дывающихъ землечерпательною машиною нанимать 
вмйсто матросовъ женщинъ, а другому— арестан
товъ. Какъ говорятъ, Правлен1е округа уже спйшно 
произвело распредйлен1е наличныхъ силъ и рас- 
предйлило, какъ администрац1ю, такъ и команду 
между судами, на которыхъ чувствовался недо
статокъ команды. Такъ, напр., распредйлена  
команда съ парохода „Межень", который теперь 
поставленъ въ Василевск1й затонъ. Возможно, 
что часть казенныхъ пароходовъ и землечерпа
тельныхъ машинъ при малййшей возможности 
прекратить работу и встанетъ въ затонъ, чтобы 
дать возможность остающимся, пополнивъ личный 
составъ опытною командою, работать съ гораздо 
большимъ направлен1емъ, чймъ это возможно съ  
неопытной командой.

ПравлёШе Казанскаго округа путей со- 
общен1я, въ виду необходимости, съ  одной сто
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роны, избегнуть ходатайства о какихъ-либо до- 
ассигнован1яхъ въ текущемъ году, съ другой сто
роны, въ виду мелководности навигащи, требую
щей особыхъ усил1й для поддержан1Я въ исправ
ности водныхъ путей, обращ аетъ вниман1е чи
новъ округа на необходимость соблюден1я крайней 
эконом1и въ расходован1и казенныхъ средствъ. 
Въ отнош ен1и обстановки водныхъ путей сокра- 
щен1е таковой съ ущербомъ для транзитныхъ глу
бинъ и безопасности судоходства является въ 
данный моментъ недопустимымъ. Однако, въ виду 
того, что по подробному распределен1ю суммъ на 
1914 годъ по кредиту § 5 ст. 5 предвиделся пере- 
расходъ, въ настоящ ее время необходимо на участ
кахъ сокращен1е расходовъ. За  невозможностью  
безъ  ущ ерба для судоходства существенно сокра
тить число постовъ и отдельныхъ знаковъ, является 
необходимымъ прибегнуть къ мелкимъ сокраще- 
н1ямъ расходовъ во всемъ д ел е , каковыя сокра- 
щен1я не могутъ быть указаны изъ Правлен1я 
округа, но должны быть изысканы непосредствен
ными распорядителями на м естахъ. При этомъ, 
конечно, напряжен1е силъ, какъ подчиненныхъ, 
такъ и начальствующихъ лицъ, должно быть по
вышено и должно быть отказано въ некоторыхъ  
удобствахъ личному составу, что должно иску
паться со стороны начальствующихъ лицъ устра- 
нен1емъ всякихъ требован1й, не вызываемыхъ 
прямой потребностью дела. Въ отношен1и мате- 
р1альной стороны обстановки, въ настоящее время 
для второстепенныхъ надобностей должно быть 
удержано въ зап асе  имущество, сданное въ по
следнее время въ негодность, которое предста
вляется возможнымъ использовать въ крайности 
тем ъ  или инымъ способомъ. Въ случаяхъ сокра- 
щен1я числа знаковъ и постовъ, следуетъ обра
щать особое вниман1е на заблаговременное изве-  
щен1е судоводителей о таковыхъ сокращен1яхъ. 
На судахъ и снарядахъ округа сокращен1е расхо
довъ въ первую очередь должно быть достигнуто 
вышеуказаннымъ стремлен1емъ къ эконом1и во 
всемъ д е л е . Въ частности сокращен1е расходовъ  
можетъ быть получено отъ незамещ ен1я некото
рыхъ должностей после ухода лицъ, ихъ зани- 
мавшихъ, въ военную службу. Безусловно необхо
димымъ является избегать всехъ  расходовъ по 
содерж анш  судовъ и снарядовъ, не имеющихъ 
непосредственнаго отношен1я къ исправному дей- 
ств1ю судовъ и снарядовъ въ данное время. Для 
сокращен1я расхода топлива на пароходахъ, сл е
дуетъ прибегать къ уменьшенной скорости хода 
при несрочныхъ рейсахъ и избегать буксировокъ 
съ большою скоростью тамъ, где буксировки мо
гутъ быть выполнены безъ  существеннаго ущерба 
меньшими пароходами съ эконом1ей топлива. Да
л ее , ради экономш на топливе, следуетъ умень
шить число действующихъ лампочекъ электриче
скаго освещ ен1я и прекращать электрическое осве- 
щен1е на стоянке после 11 час. вечера. Взаимное 
содейств!е различныхъ службъ округа является 
въ настоящ ее время особенно необходимымъ.

До сихъ поръ судоходное начальство до
вольно снисходительно смотрело на нарушен1я 
правилъ плаван1я на судахъ днепровскаго бас

сейна и въ частности на пароходахъ общества 
по Днепру. Но въ настоящую навигац1ю было уже 
несколько случаевъ привлечен1я къ ответствен
ности за нарушен1е санитарныхъ правилъ. При 
этомъ взыскан!е налагалось не на командировъ 
пароходовъ и агентовъ пристаней, какъ это д е 
лалось раньше, а непосредственно на самое па
роходство. Благодаря такой м ер е  управлен1е п— ва, 
не желая являться ответчикомъ за  нарушен1е 
правилъ, сейчасъ же после такихъ взыскан1Й 
издало циркуляръ, предписывающ1Й командирамъ 
и агентамъ строго следить за  соблюден1емъ са
нитарныхъ правилъ. П окаместъ штрафы налага
лись на ни въ чемъ невиновныхъ служащихъ, 
пароходство нисколько не заботилось объ испол- 
нен1и правилъ плаван1я. Но какъ только при
влекли къ ответственности самое пароходство, то 
сейчасъ же вспомнили и о правилахъ плаван1я. 
Этотъ примеръ ясно доказываетъ, что если бы 
судоходное начальство побольше привлекало къ 
ответу днепровскихъ пароходовладельцевъ, то 
здесь  поскорее бы были уничтожены в се  нару
шения правилъ праван1я.

Пристани на М оскве-реке. Пароходныя 
товарищества „Братья Каменск1е“, „Товарищество 
Вятско-Волжское", „Кавказъ и Меркур1й“ и друг1я 
обратились къ Министрамъ внутреннихъ дел ъ , 
путей сообщ ен1я и торговли и промышленности 
съ телеграфнымъ ходатайствомъ объ отм ен е  
предъявленнаго Московскою городскою управою  
къ пароходствамъ требован1я экстренно— къ 
1 1юля— срыть пристани на М оскве-реке съ на
ходящимися на нихъ некоторыми постройками  
для склада грузовъ. Пристани эти приспособлены  
съ большими затратами на арендуемыхъ у города 
въ течен1е уже десяти л етъ  береговыхъ участкахъ. 
Ссылаясь на то, что постановлен1е думы объ  
уничтожен1и пристаней состоялось безъ  участ1я и 
уведомлен1я о томъ не только пароходствъ, но и 
Московскаго округа путей сообщ ен1я, названный 
предпр1ят1я ходатайствуютъ в м есте съ тем ъ  о 
назначен1и немедленнагоразследован1я, при участ1и 
упомянутаго округа, такого действ!я управы, явно 
противодействующаго развитш  судоходства и на- 
носящаго ущ ербъ торговле и промышленности.

Управляющ1й пароходствами по р. Днепру  
и его притокамъ, А. Ф. Вишневск1й, во избежан1е 
поднят1я ценъ  на продукты первой необходимости  
въ г. Чернигове, вследств1е медленной доставки 
таковыхъ по ж елезной  дороге и на пассажирскихъ  
пароходахъ, согласно ходатайства местнаго агента 
пароходныхъ обществъ П. М. Дмитр1ева, устано- 
вилъ съ 30 прошлаго 1юля спещально грузовые 
рейсы пароходовъ, которые исключительно будутъ  
совершать рейсы съ грузомъ между Черниговомъ—  
Юевомъ.

Въ виду предстоящей хлебной кампан1и и 
увеличивающихся перевозокъ грузовъ отъ новаго 
урожая съ пристаней волжско-камскаго бассейна  
въ Рыбинскъ, а также вследств1е непрекращаю- 
щагося мелководья на средней В олге и север- 
ныхъ рекахъ, по сведен1ямъ „Торг.-Пром. Газ.", 
настроен1е съ фрахтами крепкое, пароходчики и 
судопромышленники назначаютъ высок1я ставки.
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При настоящихъ тяжелыхъ услов1яхъ перевозки, 
когда при мелкой осадкФ на перекатахъ, при рас- 
паузкФ изъ двухъ баржъ получается семь, что стоитъ  
очень дорого, судовладФльцы воздерживаются  
брать поставки, откладывая ихъ до возможной  
прибыли воды. ЦФны на поставку по ВолгФ и 
КамФ поднялись на 2 к. съ пуда. Не малое вл1ян1е 
на фрахты оказываетъ повышен1е цФнъ на неф
тяное топливо, которое въ Нижнемъ дошло уже 
до 53 к. пудъ. Изъ Саратова и Покровской слободы 
за  массовые грузы въ баржахъ, за  буксирными 
пароходами, стали назначать 9 к., изъ Самары и 
Сызрани — 8 к., и по этимъ цФнамъ состоялись 
уже сдФлки. За  выводки грузовъ въ баржахъ го- 
товыхъ съ  паузками и работою по перегрузкФ въ 
пути изъ -за  мелководья счетомъ кладчика сдФлки 
состоялись по 41/2  к. съ  пуда, а недавно вели еще 
по 33/4  к. съ пуда. Большинство же поставщиковъ  
рФшается ставить подъ грузъ баржи на пристани 
и выводить ихъ въ обусловленный срокъ, для 
своихъ постоянныхъ грузоотправителей, только 
при услов1И цФнъ на поставки, как1я опредФлятся 
въ концф Нижегородской ярмарки. Доставки гру
зовъ прошлогодняго урожая уже заканчиваются, 
такъ какъ перевозка ихъ отдана ранФе. Фрахты 
по Мар1инской системФ Ры бинскъ-П етербургъ—  
безъ  измФнен1я. Отправка попрежнему, самая 
незначительная: и зъ-за  мелководья на ШекснФ,
слабаго спроса рыбинскихъ товаровъ въ Петер- 
бургФ и и зъ -за  несоотвФтств1я между этими рын
ками цФнъ на хлФба. КромФ того, въ наличности 
въ караванФ мало теперь такихъ сухихъ това
ровъ и надежныхъ сортовъ хлФба, которые бы 
безбоязненно выдержали продолжительную пере
возку въ судахъ и хранен1е ихъ на водФ. За  
мелководьемъ на средней ВолгФ значительно по
вышены цФны на сводку порожнихъ баржъ изъ  
Рыбинска въ Нижн1й.

На основанш  состоявш агося на-дняхъ согла- 
шен1я товаре - пассажирскихъ пароходствъ на 
р. ВолгФ, съ 15 1юля устанавливаются новые по
вышенные ярмарочные фрахты. ПослФдн1е будутъ 
взиматься по слФдующей, выработанной совФща- 
н1емъ, таблицф фрахтовъ:

Отъ Н.-Новгорода 
до: 1,5,2,

К л а с с ы :
3 4

Разные
грузы.

Ка з а н и . . . . 7 6 5 5
Тетюшъ . 11 9 9 8
Симбирска. . . 13 10 10 8
Самары . . 16 13 12 8
Сызрани . . . 21 16 14 9
Саратова . . . 25 20 17 10
Камышина . 26 22 19 11
Царицына. . . 26 22 19 11
Астрахани 28 24 21 12

Но и эти сильно повышенные фрахты рФшено
считать условными. Если на плесФ Нижн1й— Бо- 
городскъ горизонтъ воды окажется ниже 9 чет
вертей, то вышеозначенный фрахтовый цФны бу
дутъ еще повышены.

Перегрузка судовъ и отправка товаровъ  
по Мар1инской системФ отъ Рыбинска до П етер

бурга и др. пунктовъ происходитъ въ самыхъ не
значительныхъ размФрахъ; настроен1е со всФми 
поставками тихое, предложен1е судовъ свободное, 
цФны остаются безъ измФнен1я. ХлФбные грузы 
въ Петербургъ идутъ по системФ очень медленно, 
нерфдко прибываютъ черезъ 4 5 — 50 дней, что 
объясняется разными причинами, кромФ мелко
водья и распаузки судовъ. Такъ, суда останавли
вались и задерживались въ дорогФ отъ недора- 
зумФн1й съ пошлинами на хлФбъ, взимаемыми за  
Ладожск1й каналъ, которыя нынче устранены; з а 
тФмъ— задерживались эпизоот1ей сибирской язвы, 
недостаткомъ проходовъ по Свири и др. обстоятель
ствами. Съ волжскими поставками также безъ из- 
мФнен1я. Фрахты по Мар1инской системФ: до Пе
тербурга 9 Ч2— 10 к., по ВолгФ— 6 — 9 коп. СдФлокъ 
за  послФдн1е дни не оглашалось.

Настроен1е нижегородскаго нефтяного рынка 
крфпкое, цФны устойчивыя. Въ течен1е мФсяца 
цФны держатся на одномъ уровнФ— нефтяное то
пливо для пароходовъ 53 копейки пудъ, керосинъ 
1 руб. 40 коп., натуральная нефть 69 коп. Хотя 
цФны и высок1я, но среди потребителей настрое- 
н1е стало спокойнФе. Въ виду возобновившихся 
работъ на балаханскихъ промыслахъ въ скоромъ 
времени слФдуетъ ожидать подвоза на Волгу нефти 
новой добычи. Нефтепромышленный фирмы, однако, 
отъ сдФлокъ на сроки уклоняются.

РФка Вятка переживаетъ мелководье. РФка 
вся усыпана бакенами и вФхами, сплошь отъ 
верховьевъ до устья. Пароходы идутъ по наметкФ 
все время. Вода продолжаетъ убывать. Но паро
ходное сообщен1е отъ Казани до Вятки тФмъ не менФе 
соверш ается. Отъ Казани по ВолгФ и КамФ паро- 
ходы,конечно, идутъ безъ  всякихъ препятствш. Но 
съ  вступлен1емъ въ р. Вятку начинаются мытар
ства какъ для пассажировъ, такъ и команды. 
Правда, верстъ съ 200, но не дальше какъ до 
Горокъ, пароходы идутъ еще сносно, хотя и не 
безъ замедлен1я хода, съ  большими остановками 
на пристаняхъ (иногда 2 и 3 часа) и съ барка
сами. Въ Горкахъ, или ниже, пассажировъ со 
всФмъ скарбомъ пересаживаютъ на одноэтажный 
пароходъ. Этотъ, по обыкновен1ю, идетъ съ боль
шими затруднен1ями до г. Орлова. ЗдФсь новая 
пересадка на пассажирск1й еще меньшаго размФра 
или пассажиро-буксирный. ПослФдн1й путь самый 
тяжелый, такъ какъ отъ Орлова до Вятки нерФдко 
пассажировъ на перекатахъ заставляютъ итти 
пФшкомъ версты по три. Какъ долго идетъ па
роходъ изъ Вятки до Казани, видно изъ слФдую- 
щаго: пассажиры, выФхавш1е изъ Вятки 3 1юля, 
пр1Фхали въ Казань 8 ш ля, въ 10 час. утра. Изъ 
Казани въ Вятку пароходы идутъ еще дольше.

ВслФдств1е сухой погоды и полнаго отсут- 
ств1я дождя, рФка Ветлуга быстро обмелФла. Па
роходное сообщен1е почти совершенно прекра
щено. Его поддерживаютъ исключительно мелко- 
•сидящ1е маленьк1е пароходы, которые съ трудомъ 
добираются до г. Ветлуги. Свои рейсы они совер- 
шаютъ очень медленно и, чтобы пройти отъ Коз- 
модемьянска до Ветлуги, требуется болФе шести 
дней. При этомъ пассажирамъ приходится пере
носить цФлый рядъ неудобствъ. Они вынуждены
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то и дйло высаживаться на берегъ и совершать 
пйш1я прогулки по 5 — 1 0  верстъ не только днемъ, 
но даже и ночью. Вслйдств!е быстраго обмелйн1я 
рйки, на Ветлугй находится въ настоящее время 
масса плотовъ, не успйвш ихъ выйти. Плоты сильно 
затрудняютъ движен1е пароходовъ, и у послйд- 
нихъ часто бываютъ столкновен1я съ плотовщи
ками.

-Ф  Вслйдств1е мелковод1я Унжа пришла въ 
жалкое состоян1е. Судоходство почти прекрати
лось. Въ верховьяхъ пароходы не ходятъ, ниже 
Макарьева, до Юрьевца рейсируютъ маленьк1е 
пароходы, которые то и дйло налетаютъ на мель. 
На болйе мелкихъ перекатахъ пассажиры выса
живаются и идутъ по берегу на протяженш нй- 
сколькихъ верстъ пйшкомъ. Отъ Юрьевца до 
Макарьева— около 100 верстъ— пароходы идутъ 
три четыре дня. Отправлен1я пароходовъ отъ ко- 
нечныхъ пристаней —  безъ  всякихъ расписан1й. 
Сплавъ лйса затруднителенъ. Крупный лйсъ пе
рекаты не проходитъ.

-Ф  Мы уже сообщ али объ открыт1и пароход
ства по р. Уралу. Новаторами этого пароходства 
являются бр. Лайх!а— волжане, работающ1е и въ 
настоящ ее время на Волгй съ нйсколькими не
большими пароходами въ низовомъ плесй. На 
Уралъ бр. Л айх1а переправили пока одинъ паро
ходъ „Уралецъ", которымъ и обслуживаютъ въ 
настоящ ее время вышеуказанную лин1ю. Пароходъ  
въ 35  силъ, разсчитанъ на 150 человйкъ пасса
жировъ и 3 .0 0 0  пуд. груза. Первый рейсъ „Ура- 
л ец ъ “ сдйлалъ отъ Уральска до Оренбурга въ 
послйднихъ числахъ мая. Въ этотъ рейсъ имъ 
было доставлено свыше 2 .000  пуд. груза и 17 
пассажировъ. Не зная фарватера, разстоян1е до 
400  верстъ пришлось'проходить въ течен1е 10 су
токъ, но за  рейсъ выяснилось, что на него нужно 
не болйе 2 дней. Согласно этому опредйлен1ю для 
„Уральца" установлено и расписание,— въ недйлю 
одинъ рейсъ отъ Уральска и одинъ— отъ Оренбурга.

Предположен1я эти, однако, совершенно не 
оправдались. Вторымъ рейсомъ пароходъ „Ура- 
л ец ъ “ вернулся изъ Оренбурга въ Уральскъ  
только черезъ 20  дней. Выше Илека пароходъ въ 
двухъ мйстахъ стоялъ на мели по 50  часовъ, 
хотя изъ Оренбурга вышелъ безъ  груза и пасса
жировъ. Ниже Илека пароходъ стоялъ на мели 
двое сутокъ. Уралъ, входящш въ свое русло, ока
зался рйкой, совершенно непригодной для судо
ходства. Быстрымъ течен1емъ воды переносить  
сыпуч1е пески съ одного мйста на другое, и из- 
слйдовать и намйтить мйста для постоянныхъ 
рейсовъ не представляется возможнымъ. П1онеры 
пароходства наУ ралй, бр. Лайх1а, заявили намъ, 
что рейсы Уральскъ— Оренбургъ они прекращаютъ 
и 27 1юня отправляются въ Илекъ пробнымъ 
рейсомъ. Если они встрйтятъ и здйсь препятств1е, 
то дйла пароходства на Уралй ликвидируютъ. 
Вся команда пароходъ покинула въ виду невыно
симой трудности— борьбы съ мелью. Навйрное 
можно сказать, что опытъ пароходства на Уралй 
потерпйлъ неудачу.

- ф  Московскимъ округомъ путей сообщен1я 
подведенъ итогъ движения по М осковско-нижего

родскому водному пути съ 27  апрйля по 1 1юня. 
За это время вверхъ къ Москвй прошло 162 па
рохода и 238 баржъ съ 8 .7 9 4 .0 0 0  пуд. груза. 
Внизъ прошло 148 пароходовъ и 166 баржъ, имйв- 
шихъ 1 .304 .000  пуд. товаровъ. Если принять во 
вниман1е, что эти свйдйн1я охватываютъ не пол
ный мйсяцъ, такъ какъ въ первой половинй мая 
судоходство было прервано, то можно судить, ка
кое важное торговое значен1е пр1обрйлъ Московско- 
нижегородск1й водный путь. Вообщ е преобладаю
щее значен1е имйетъ транспортъ товаровъ въ 
Москву. Водная отправка грузовъ изъ Москвы 
переживаетъ горячую пору только наканунй Н иж е
городской ярмарки, куда московсюя фирмы отпра
вляютъ водою массу товара— преимущественно  
мануфактуры. Въ течен1е 1юня мйсяца пристани  
московскихъ пароходныхъ общ ествъ были бук
вально завалены товарами, зафрахтованными въ 
Нижн1Й. Сюда ежедневно отправлялось по 4 — 5 
груженыхъ баржъ. Нужно, однако, сказать, что 
громаднымъ стйснен1емъ для судоходства является 
мелководье. О собенно мелйетъ р. Ока. Уровень 
воды здйсь неуклонно падаетъ и число закрытыхъ 
перекатовъ все возростаетъ. Проходы черезъ пе
рекаты связаны для судовъ съ большой потерей  
времени и немалыми неудобствами, отъ чего тер
пятъ убытки и судовладйльцы и грузоотправи
тели. Грузоотправителямъ приходится терпйть и 
отъ синдицировавшихся судовладйльцевъ, повы- 
сившихъ совмйстно фрахты.

-Ф- На-дняхъ, въсовйщ ан1и представителей паро
ходныхъ общ ествъ, подъ предсйдательствомъ С. А, 
Пестрикова, вынесены слйдующ1я постановлен1я:
1 ) объ обязательномъ взиман1и съ кладчиковъ 
по 1 коп. съ пуда товаровъ за ихъ нагрузку и 
выгрузку, проставляя таковой въ квитанщяхъ 
отдйльно; 2 ) опубликовать извйщ ен1е о взиман1и 
съ кладчиковъ за прибывш1е грузы полежалаго 
въ размйрй: по i/ io коп. съ пуда въ сутки, а за  
вей остальные— 1/5 коп. съ пуда въ сутки, ка
ковой сборъ вступаетъ въ дййств1е черезъ 7 дней 
съ момента прибыт1я груза въ Н.-Новгородъ;
3) установить одинаковый размйръ жалованья, 
по 15 руб. въ мйсяцъ, сторожамъ Сибирской 
пристани и переписчикамъ той же пристани— по 
1 р. 50 к. въ день. По отзывамъ согласившихся 
пароходствъ первый сборъ введенъ въ виду 
предъявленныхъ повсемйстно грузчиками требо
ванш о повышен1и платъ за нагрузку и выгрузку 
товаровъ, второй же сборъ отнюдь не преслй- 
дуетъ цйлей наживы и установленъ съ исключи
тельной цйлью побудить кладчиковъ къ скорййшей 
пр1емкй товаровъ, находящихся на складахъ па
роходствъ для очистки послйднихъ подъ прибы- 
вающ1е товары, такъ какъ, кладчиками держатся  
на складахъ пароходствъ, товары, прибывш1е еще 
въ апрйлй мйсяцй, и пароходства поставлены въ 
затруднен1е изъ - за  недостатка мйста подъ вы
грузку.

-Ф  Окружный инспекторъ судоходства Москов- 
скаго округа путей сообщ ен1я издалъ слйдующ1й 
приказъ: На основан1и „наказа службы судоход
наго надзора въ округахъ п. с .“, на должность 
судоходныхъ надзирателей будутъ приниматься
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впредь лица, выдержавш1я спещальный теорети- 
ческ1й и практическ1й экзаменъ при правлен1и 
округа по программ-fe, составленной Управлен1емъ 
внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ. 
Состоящ1е въ настоящ ее время на службЬ надзи
ратели будутъ подвергнуты пов-Ьрочному экзамену. 
Судоходный надзиратель долженъ знать, въ пре- 
д’Ьлахъ своего района: географ1ю района и лощю 
пути, т. е. протяжен1е пути въ верстахъ и его 
направлен1е по главн%йшимъ плесамъ; название 
его притоковъ, сплавныхъ и осушительныхъ ка- 
наловъ, M-fecTb ихъ впаден1я и разстоян1е въ вер
стахъ отъ конечныхъ пунктовъ главнаго пути; 
среднее время открыт1я и окончан1я навигац1и 
на пути; время, продолжительность и значитель
ность обычныхъ паводковъ; м-Ьста и назван1я 
B ctxb  прибрежныхъ селен1й; всЬ существующ1я 
на пути естественный препятств1я (перекаты, по
роги, перемелы, отдельные камни и т. п.), ихъ 
назван1я и м^Ьста расположен1я; назван1я и м%ста 
нахожден1я всЬхъ искусственныхъ coopyжeнiй въ 
русл-fe и на бечевникахъ; услов1я сплава a ic a ,  
начало и конецъ сплава, какъ на всемъ протя- 
жен!и главнаго пути, такъ и по его притокамъ и 
искусственнымъ каналамъ; типы и разм'Ьры пла- 
вающихъ судовъ и проч. Кром-Ь того, судоходный 
надзиратель долженъ знать безошибочно всЬ пра
вила для плаван1я по внутреннимъ воднымъ пу- 
тямъ. Лица, состоящ!я въ настоящ ее время на 
служб'Ь, не удовлетворивш 1я въ своихъ познан1яхъ 
на пов-Ьрочномъ экзамен^, вышеизложеннымъ тре- 
бован1ямъ, не могутъ быть оставлены на служб'Ь 
въ занимаемыхъ ими мЬстахъ. ВмЬстЬ съ симъ 
предписано гг. начальникамъ судоходныхъ ди- 
станщй производить осмотръ ввЬренной имъ ди- 
станцш возможно чаще и во всякомъ случаЬ, не 
рЬже двухъ разъ въ мЬсяцъ. ВслЬдств1е того, что 
начальники дистанций не снабжены казенными 
судами, имъ надлежитъ пользоваться попутно 
частными пассажирскими и буксирными парохо
дами, слЬдован1е на коихъ составляетъ право 
начальника дистанщи въ порядкЬ надзора. Въ  
пути начальникъ дистанц1и долженъ: 1) Обратить 
вниман!е на состоян1е парохода, его снабжен1е, 
содержан1е въ порядкЬ и чистотЬ, размЬщен1е 
пассажировъ, согласно постановлен1ю комисс1и, 
способъ нагрузки товаровъ, обратить вниман!е на 
присутств1е воспрещенныхъ къ перевозкЬ грузовъ  
и т. д. 2 )  Произвести при остановкЬ осмотръ  
дебаркадера и пристаней. 3) ОсмотрЬть имЬю- 
щуюся обстановку фарватера указательными зна
ками, обратить вниман1е на исправность горЬн1я 
бакеновъ и перевальныхъ фонарей въ ночное 
время. 4) Опросить гг. командировъ судовъ о не- 
достаткахъ или неисправностяхъ обстановки, пред
лагая въ такихъ случаяхъ дать хотя краткое, но 
письменное заявлен1е. 5 ) ОсвидЬтельствовать 
службы курьеровъ округа съ отмЬткою о томъ  
на ихъ путевыхъ листахъ. Тотчасъ по совер- 
шенш поЬздки донести участковому инспектору 
судоходства о таковой, сообщая о всЬхъ замЬ- 
ченныхъ недостаткахъ. Гг, инспекторамъ судоход
ства предлагаю слЬдить за  точнымъ исполнен1емъ 
настоящаго моего распоряжен1я.

Правлен1е Казанскаго округа пут. сообщ ., 
для установления единства дЬйствш, въ цЬляхъ 
болЬе успЬшнаго тушен1я пожаровъ, предупре- 
жден1я и распространен1я ихъ и спасен1я гибну- 
щихъ людей, предложило всЬмъ инспекторамъ  
судоходства слЬдующее: 1) ВсЬ безъ исключен1я 
пароходы и моторныя суда, какъ стоящ1я у при
стани, такъ и находящ1яся въ районЬ пристаней, 
съ момента возникновен1я пожара должны посту
пать въ распоряжен1е мЬстнаго инспектора судо
ходства или его замЬстителя по тушен1ю пожара.
2) Для устранен1я задержекъ при отвалЬ судовъ, 
стоящихъ въ нЬсколько пыжей у пристани, ин- 
спекторомъ судоходства долженъ быть выработанъ 
порядокъ отвала. 3) Для достижен1я правильности 
маневрирован1я пароходовъ и моторныхъ судовъ 
при отвалЬ, инспектору судоходства предоставлено 
право производить тревоги, по которымъ всЬ безъ  
исключен1я СТ0ЯЩ1Я у пристани казенныя и арен- 
дованныя суда должны отваливать согласно уста- 
новленнаго порядка и пускать въ ходъ пожарныя 
помпы, если таковыя имЬются. Порядокъ замЬсти- 
тельства инспектора по тушен1ю пожаровъ для 
инспекторовъ — нижегородскаго, саратовскаго и 
пермскаго участковъ,— вырабатывается по согла- 
шен1ю съ начальниками отдЬлен1й округа; во всЬхъ 
остальныхъ участкахъ порядокъ замЬстительства 
вырабатывается самими инспекторами.

Въ Правлеше Казанскаго округа п. с. н е
однократно поступали жалобы на неисполнен1е па
роходной администращей требованш пристанскихъ 
надзорщиковъ, касающихся соблюден1я на паро- 
ходахъ правилъ перевозки грузовъ и пассажировъ  
и даже на оскорблен1я, которымъ они при этомъ  
подвергаются. Въ виду этого окружнымъ инспек- 
торомъ Казанскаго округа признано необходимымъ 
разъяснить владЬльцамъ и командирамъ парохо
довъ, что пристанете надзорщики дЬйствуютъ въ 
подобныхъ случаяхъ въ качествЬ полицейскихъ 
чиновъ, обязанныхъ наблюдать за исполнен1емъ на 
пароходахъ установленныхъ правилъ, а потому 
всЬ законный ихъ требован1я должны выполняться, 
въ случаЬ же сомнЬн1я въ законности таковыхъ 
надлежитъ обращаться къ начальнику дистанщи. 
Въ заключен1е судовладЬльцы и командиры пре
дупреждаются, что за оскорблен1е пристанскихъ 
надзорщиковъ виновные подлежатъ привлечен1ю 
къ отвЬтственности по 31 ст. Уст. о нак., налаг. 
миров, суд.

Подъ предсЬдательствомъ окружнаго ин
спектора судоходства Казанскаго округа путей 
сообщения, состоялось на Рыбинской бирж'Ь со- 
в'Ьщан1е, посвященное вопросу объ углубленш  
фарватера л-Ьваго берега Волги, противъ Рыбинска, 
и расчистк'Ь Васильевскаго переката, которымъ 
въ данное время создаются для судоходства боль- 
Ш1я затруднен1я. Васильевский перекатъ у Рыбинска 
находится при самомъ проход'Ь судовъ въ верх
нюю Волгу; воды на немъ мен'Ье 5 четв., по ту 
его сторону, за Рыбинскомъ, стоитъ всегда масса  
порожнихъ судовъ, ожидающихъ нагрузки и от
правки на Маршнскую систему и въ друпе пункты, 
и случись на нихъ пожаръ— всему груженому ры
бинскому каравану угрожаетъ большая опасность
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и не только каравану, но и самому городу. Ва- 
сильевск1й перекатъ, какъ выяснилось на сов4.~ 
щан1и, не можетъ пропустить даже глубоко-си- 
дящихъ пароходовъ р-Ьчной полиц1и, которые, въ 
случа'Ь несчастья, не могутъ подойти къ пожару. 
Однако, къ немедленной расчистк-Ь этого Васильев- 
скаго переката приступить нельзя, за  недостат- 
комъ землечерпательныхъ машинъ, которыя те
перь всЬ заняты. На сов-|.щан1и выяснилось, что 
B ctxb  машинъ землечерпалокъ въ районЪ д’Ьйств1й 
Казанскаго округа путей сообщения имеется 28. 
Это— на всей Волг-Ь, Кам^Ь и Б'Ьлой, на разстоян1и 
бол'Ье 5 .0 0 0  верстъ, и всЬ он-Ь заняты работой. 
По заявлению окружнаго инспектора, такого мел- 
ковод1я, какъ нынче, на Волг-1, не было почти 
38 л-Ьтъ. Посл-Ьднее значительное мелковод1е было 
въ 1897 г .— 17 л-Ьтъ назадъ. Землечерпательныя 
машины приносятъ большую пользу судоходству; 
безъ  нихъ оно, пожалуй, было бы почти невоз
можно, особенно въ годы мелковод1я, подобные 
нын-Ьшнему. Въ виду этого на сов-Ьщан1и было 
р-Ьшено немедленно телеграфировать въ Казань, 
въ Правлен1е округа о скор-Ьйшей пересылк-Ь 
землечерпательной машины, для расчистки Ва- 
сильевскаго переката.

2 1 -го 1юля возникъ пожаръ на буксирномъ 
пароход-Ь „Ветлуга" А. Н. Никольскаго. Пароходъ 
съ 3-мя баржами шелъ внизъ по Волг-fe и на Си- 
д-Ьльниковскомъ перекат-Ь, въ 125-ти верстахъ  
выше Казани, сд-Ьлавъ оборотъ, остановился на 
якорь. Передъ началомъ пожара мимо парохода 
„Ветлуга" прошли пароходы „Удобный" Ноздрин- 
скаго и „Миссури" общ ества „Русь". Едва только 
эти пароходы прошли, съ парохода „Ветлуга" 
послышались тревожные свистки, зат-Ьмъ пока
зался дымъ,

Къ „Ветлуг-Ь" подошли пассажирск1й пароходъ  
„Витязь" общ ества „по Волг-Ь" и буксирный па
роходъ. Развернули шланги, начали тушить по
жаръ. Команда сошла въ лодку. Пароходъ зато- 
нулъ на песк-Ь по кожуха. Вся деревянная над
стройка сгор-Ьла. Сгор4вш1й пароходъ старинной  
постройки. Ран-Ье назывался „Филиппъ Серг-Ьевъ", 
въ жел-Ьзномъ корпус-Ь 100 снлъ. Стоимость его 
около 20 тысячъ рублей. Г. Никольскимъ „Вет
луга" куплена н-Ьсколько л-Ьтъ назадъ у Ж ура
влева. Сид-1.льниковск1й перекатъ находится въ 
6 -ти верстахъ отъ Мар1инскаго посада, гд-Ь сго- 
р-Ьлъ пассажирскш  пароходъ „Царица". Пароходъ  
не застрахованъ.

Въ Нижн1й пришелъ изъ Сормова второй 
новый самолетск1й пароходъ „В. Кн. Тат1ана 
Н иколаевна"— точная коп1я „В. Кн. Ольги Ни
колаевны". По слухамъ, эти пароходы хотя и 
даютъ обусловленную скорость меркурьевскихъ  
теплоходовъ, но невыгодны и проигрываютъ въ 
расход-Ь топлива, а именно около 1 .0 0 0  пуд. въ 
сутки, тогда какъ теплоходъ расходуетъ 3 0 0 —  
350  пудовъ, кром-Ь того, они глубокой осадки, 
что неблагопр1ятно при мелководь-Ь.

Въ прошломъ м-Ьсяц-Ь пароходомъ „Ка- 
рамзинъ" о-ва „Русь", когда онъ днемъ отвали- 
валъ отъ своей пристани въ г. Симбирск-Ь, была 
опрокинута лодка съ пассажирами, изъ которыхъ

одинъ утонулъ. Командиръ парохода, не зам-Ьтивъ 
происшеств1я, ушелъ, не остановившись. Этотъ  
случай вызвалъ циркулярное распоряжен1е окруж
наго инспектора судоходства Казанскаго округа 
п. с., г. Нефедьева, инспекторамъ судоходства и 
начальникамъ судоходныхъ дистанщй, которое 
сводится къ сл-Ьдуюшему: 1) наблюдать за т-Ьмъ, 
чтобы при отвал^, пароходовъ отъ дебаркадеровъ, 
на кожух-Ь со стороны р-Ьки, на носу и на корм-Ь 
были матросы для предупрежден1я командующаго 
пароходомъ о движен1и лодокъ возл-Ь пароходовъ;
2 ) во вс-Ьхъ случаяхъ поврежден1я или гибели  
лодокъ, хотя бы они и не сопровождались чело- 
в-Ьческими жертвами, устанавливать— было ли на 
пароход-Ь выполнено требован1е предыдущаго 
пункта.

8  1ЮЛЯ, на Наволоцкомъ перекатЬ потер- 
пЬлъ авар1ю, натолкнувшись на какой-то подводный 
предметъ, пассажирск1й пароходъ „Михаилъ" обше- 
ства „Кавказъ и Меркурш". Вода проникла въ ма
шинное отдЬлен1е. Пароходъ затонулъ. Пассажиры  
высажены на другой пароходъ. Того же числа, 
около Нижняго, на ВолгЬ, у городскихъ пристаней, 
за  одинъ день произошло два столкновен1я пасса- 
жирскихъ пароходовъ. Пароходъ „Зарубинъ" общ е
ства „Кавказъ и Меркурш" столкнулся съ пасса- 
жирскимъ пароходомъ „Кологривень" волжско- 
унженскаго пароходства. Пароходъ „Салтыковъ- 
Щедринъ" общества „Самолетъ" столкнулся съ  
пароходомъ „Екатеринбургъ" Любимова. Пароходы  
получили поврежден1я.

15 !юля, рано утромъ, выше Костромы на 
Селищенскомъ перекатЬ, шедш1й внизъ пассажир- 
CKift пароходъ об-ва „Камво"— „Густавъ Струве" 
ударился о камни и получилъ проломъ корпуса 
въ двухъ мЬстахъ. Проломъ временно задЬланъ  
и пароходъ ушелъ въ Нижн1й, гдЬ будетъ ремон
тироваться.

—♦  Судоходнымъ надзоромъ саратовскаго инспекц1он- 
наго участка 15 шля составленъ протоколъ на пароходное 
о-во „Кавказъ и Меркур1й“ за перевозку недозволеннаго 
груза. На пароход^ „Великш Князь Алекса.чдръ Михаило- 
вичъ" при оомотр-Ь оказалось погружено для Астрахани 
68 боч. спирта. 8 изъ нихъ дали течь и по распоряжен1ю 
судоходнаго надзора были выгружены на берегъ. Весьма 
допустимо, что могла произойти катастрофа, какъ на 
„Савин-Ь" и „Цариц-Ь". Отрадное явлен1е, что судоходный 
надзоръ дЬлаетъ внезапные осмотры пароходовъ.

— Судоходнымъ надзоромъ разыскивается буксирный 
пароходъ „Д-Ьятель" общества „Океанъ" для осмотра 
котловъ, въ виду ихъ неисправности. Существуетъ пра- 
влен1е общества, гд-Ь можно бы навести справки, но паро
ходъ, тЬмъ не менЬе, не разысканъ.
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Н О ВО С ТИ  Н АУКИ  И ТЕ Х Н И К И .

ДВУХКОЛЕСНЫЙ АВТОМОБИЛЬ ШИЛОВСКАГО.

В ъ посл-Ьднее время въ техник-Ь возникли по
пытки использовать съ той или иной ц^лью такъ  
называемый гироскопъ, обладающей зам^чатель- 
нымъ свойствомъ удерживать свое положен1е. При
меняется онъ для устройства компаса, есть по
пытки воспользоваться имъ для обезпеченёя устой
чивости аэроплановъ, въ особенности же д ея 
тельно работаютъ изобретатели надъ идеей воз
можности осущ ествлен1я съ помощью гироскопа 
однорельсовыхъ ж елезны хъ дорогъ, опыты съ  
которыми не разъ производились за  границей. На 
англо-японской выставке въ Л ондоне демонстри
ровали однорельсовую дорогу системы Бреннана, 
которая, къ сож ален 1ю, действовала очень н е
исправно, такъ какъ установки гироскопа черезъ  
несколько часовъ совершенно разстраивались. 
Были также въ Америке попытки коммерческаго 
применен1я однорельсовыхъ дорогъ, но к оне  
окончились неудачей.

вленная горизонтально платформа будетъ н ек ото
рое время держаться въ этомъ положен1и, но 
затем ъ, по м ер е  ослаблен1я вращения гироскопа, 
начнетъ качаться и въ конце концовъ упадетъ на 
ту или другую сторону. Тотъ же результатъ получит
ся въ томъ случае, если гироскопъ расположить въ 
обратномъ положен1и, т. е., чтобы его дискъ былъ 
въ вертикальной плоскости, параллельной рельсу. 
При этомъ продолжительность равновес1я, под- 
держиваемаго гироскопомъ, пропорцюнальна ско
рости вращения, которая была придана гироскопу 
первоначально.

Для более яснаго представлен1я действ1я при
бора, напомнимъ, въ краткихъ словахъ, основныя 
свойства гироскопа, т%мъ более, что они обыкно
венно понимаются очень смутно.

Гироскопъ есть твердое тело, вращающееся 
съ весьма большой скоростью, при чемъ сама по 
себ е  ось вращен1я этого тел а  или вовсе свободна, 
или связана какими-либо соединен1ями. Мы пред- 
ставимъ себе  для начала наиболее простой слу
чай, когда ось гироскопа свободна, а вращен1е 
совершается около центра тяжести. Пусть G бу
детъ гироскопъ (фиг. 1 ), О — центръ тяжести си
стемы, X— ось вращен1я, около которой приборъ

7/

несколько месяцевъ спустя после публичныхъ 
опытовъ съ системой Бреннана, известный н е-  
мецк1й изобретатель М. Ш ерль предложилъ дру
гую систему однорельсовой дороги, которая отли
чалась отъ предыдущихъ тем ъ , что въ ней пло
скость вращен1я колеса гироскопа расположена 
была не вертикально, а горизонтально. Съ этой 
системой также сделаны были опыты въ Нью- 
1орке, но и они не дали благопр1ятныхъ резуль- 
татовъ.

Недавно явилось еще одно изобретен1е въ 
томъ ж е р оде, на этотъ разъ принадлежащее 
нашему соотечественнику П. Шиловскому. Онъ 
применилъ гироскопъ къ устройству однорельсо
вой ж елезной  дороги и къ двухколесному авто
мобилю и, судя по его словамъ, ему удалось при 
этомъ избеж ать недостатковъ системъ его пред- 
шественниковъ.

Представимъ с е б е  одинъ рельсъ и на немъ 
платформу на двухъ колесахъ. На платформе 
укрепимъ гироскопъ, какъ показано на черт. 3. 
Если привести гироскопъ въ движен1е, то поста-

вращается въ направлен1и стрелки. Приложимъ 
моментальное усил1е F, перпендикулярное къ оси 
X, или, что то же, приложимъ моментальную пару 
силъ, заставляющую приборъ повернуться около 
оси У. Если бы разсматриваемое тело находилось 
въ покое, то оно подчинилось бы усил1ю и стало 
наклоняться въ бокъ. Но совершенно не то про- 
изойдетъ въ случае вращен1я гироскопа. Его ось 
начнетъ колебаться и будетъ описывать конусъ, 
по эллипсу ABCD, расположенному въ плоскости, 
перпендикулярной къ оси X. Д1аметръ этого ко
нуса и скорость обращен1я будутъ тем ъ меньше, 
чемъ больше скорость движен1я прибора. При 
этомъ ось отклонится отъ первоначальнаго поло- 
жен1я очень немного, затем ъ, съ каждымъ пово- 
ротомъ, конусъ будетъ делаться все меньше, и 
черезъ короткое время приборъ возстановитъ свое 
положен1е. Гироскопъ поддерживаетъ, следова
тельно, устойчивость своей оси.

Представимъ себ е  теперь, что къ оси X при
ложено не моментальное, а постоянное AF усил1е 
(фиг. 2 ); въ этомъ случае результатъ будетъ опять
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совершенно иной. Если бы валъ X  былъ неподви- 
женъ, то онъ сталъ бы наклоняться въ направлен1и 
усил1я. Если ж е валъ вращается и укрепленъ въ 
точке О , то онъ начнетъ поворачиваться около 
этой точки въ плоскости, перпендикулярной къ O A F  
вокругъ перпендикулятора O Y . Возникаетъ при 
этомъ по виду совершенно парадоксальное явлен1е: 
ось X , подъ вл1ян1емъ действующаго на нее усил1я, 
перемещ ается не по его направлен1ю, а перпендику
лярно къ нему, что, въ сущности, если вникнуть въ 
это явлен1е, совершенно понятно. Нажимаемая уси- 
л1емъ въ бокъ, ось въ своемъ вращен1и выскальзы- 
ваетъ изъощ ущ аемагодавлен1я въ сторону и если бы 
дальше этого давлен1я не было, то такимъ путемъ 
она освободилась бы отъ его действ1я. Но въ сл е 
дующей точке ось опять подвергается тому же 
усил1ю, опять выскальзываетъ отъ него въ сто
рону и такимъ образомъ въ конце концовъ при- 
ходитъ во вращательное движен1е, перпендику
лярное къ усил1Ю. Нужно притомъ замётить, что 
въ действительности движен1е здесь  слож нее, 
чемъ описано, ибо ось X  описываетъ не плавный 
кругъ АА', который представляетъ собой лищь 
среднюю траэктор1Ю движен1я, на самомъ же д ел е

шеупомянутой платформой, поставленной на 
одномъ рельсе. Такъ какъ расположенный на ней 
гироскопъ можетъ поворачиваться вокругъ оси ОХ, 
.то при наклонен1И платформы въ бокъ, гироскопъ, 
испытывая боковое давлен1е, начнетъ вращаться 
въ плоскости X O Y , перпендикулярной усил1ю 
наклона, и если вращен1е гироскопа не поддержи
вается, то по прэшеств1и некотораго времени 
платформа начнетъ покачиваться и въ конце кон
цовъ упадетъ на ту или другую сторону. Чтобы 
этого не случилось, необходимо, чтобы вращ ен1е 
поддерживалось постоянно и чтобы вызываемая 
прецесс1ей пара сопротивлешя наклону была боль
ше наклоняющаго усил1я.

Нужно иметь въ виду, что въ данномъ случай 
явлен1я устойчивости весьма сложны. Мало 
того, чтобы возстановляющее действ 1е гироскопа 
было достаточно сильно для преодолен1я боко- 
вы хъусил1Й, необходимо, кроме того, чтобы возвра
щающаяся въ прежнее положен1е платформа 
не качнулась въ противоположную сторону, сло- 
вомъ, чтобы возстановлен1е правильнаго положе- 
Н1Я не совершалось въ виде ряда качан1й въ ту 
или другую сторону, ибо въ такомъ виде идея

■ II I ■ ■  I
4  ■

Однорельсовая железная дорога Шиловскаго.

движен1е составляется изъ ряда вибрац1й, прида- 
ющихъ ему волнистый характеръ, какъ схемати
чески показано на чертеж е 2 .

Скорость этого бокового движен1я вращающа- 
гося тела, называемаго въ физике прецесс1ей или 
предварешемъ, пропорцюнальна усил1ю F и обратно 
пропорщональна скорости вращен1я гироскопа и 
его моменту инерщи. Разсуждая обратно, можно 
сказать, что если вызвать въ приборе движен1е 
прецесс1и, которое здесь  описано, то приборъ  
будетъ противодействовать возникающимъ боко- 
вымъ усил1ямъ, при чемъ величина этого проти- 
водейств1я будетъ пропорцюнальна скорости дви- 
ж ен1я прецесс1и и скорости вращен1я гироскопа. 
Если гироскопъ и его движен1я расположены такъ, 
какъ показано на чертеж е 2 , то движен1е пре- 
цесс1и будетъ направлено въ направлен1и АА', и 
оно вызоветъ реакщю, равную и противоположную  
усил1ю A F .

Разсмотримъ теперь, что произойдетъ съ вы-

движен1я вагона по одному рельсу была бы непри
менима. Это одна изъ самыхъ труднейш ихъ за- 
дачъ въ данномъ случае, и г. Шиловск1й разре-  
шаетъ ее тем ъ, что утилизируетъ самый вёсъ  
гироскопа, располагая его подобно маятнику не- 
устойчиваго положен!я, т. е. съ осью качан!я, на
ходящейся ниже центра тяжести. Самую ось ги
роскопа Ш иловсюй покрываетъ нарезкой безко- 
нечнаго винта, которая можетъ сцепляться съ  
двумя зубчатыми колесами. В ъ нормальномъ по- 
ложен1и эти колеса не прикасаются къ н ар езк е  
винта, происходитъ ж е сцеплен 1е при отклоне- 
н1яхъ платформы отъ вертикали, посредствомъ  
колебан!й упомянутыхъ неустойчивыхъ тяжелыхъ 
маятниковъ, тотчасъ же прекращающихъ сцепле- 
H ie ,  какъ только платформа придетъ въ нормаль
ное положен1е. При наклоне сцеплен1е съ зуб- 
чатымъ колесомъ той или другой стороны усили- 
ваетъ прецесс1ю и вызываетъ нужное противо- 
действ1е, но какъ только ось выпрямится, зуб
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чатка автоматически расцЬпляется. То же самое 
происходить и въ томъ случаЬ, если произойдетъ  
наклонъ въ другую сторону.

Не менЬе трудную задачу въ однорельсовыхъ  
дорогахъ представляетъ движен1е по кривымъ.

Въ этомъ отношен1и система г. Шиловскаго, 
повидимому, тож е даетъ удовлетворительное рЬ- 
шен1е, хотя изобрЬтателю пришлось немало потру-

можно употребить болЬе легк1я составныя части  
Оокрашается сила тяги, откуда— эконом!я въ 
топливЬ: при равной силЬ машины можно пере
возить больш1й грузъ. Благодаря двумъ колесамъ  
автомобиль очень подвиженъ, онъ можетъ про
ходить по самымъ узкимъ дорогамъ, притомъ 
благодаря большой устойчивости проходить по 
кривымъ большими скоростями.

I f . ,  г г
Ч '*■* « *•

Двухколесный автомобиль Шиловскаго.

диться надъ случаями, когда кривая расположена  
въ томъ же направлен1и, въ какомъ вертится 
гироскопъ. Впрочемъ, трудности движен1я по кри
вымъ возрастаютъ съ  увеличен1емъ скорости, а 
до сихъ поръ г. Ш иловскому удалось справиться 
лишь съ небольшими скоростями.

На рисункЬ изображена модель однорельсовой  
дороги его системы. Въ ней движен1е произво
дится моторнымъ вагономъ, который вращаетъ  
также и гироскопъ. В ъ  другомъ вар1антЬ у него 
примЬняется паровой локомотивъ, соединенный 
съ гироскопами, которые, благодаря особымъ при- 
способлен1ямъ, можно расположить вдоль поЬзда, 
при чемъ каждый изъ нихъ можетъ обеспечи
вать устойчивость до пяти вагоновъ.

Другое изобрЬтеш е г. Ш иловскаго предста
вляетъ двухколесный автомобиль, изображенный 
на второмъ рисункЬ. Наружный видъ машины со
вершенно такой ж е, какъ у обыкновенныхъ до- 
рожныхъ автомобилей, колеса пневматическ1я, 
шесть мЬстъ сидЬнья. Гироскопъ и его маятники 
заключены въ ящикЬ, расположенномъ между 
двумя передними парами креселъ.

Моторъ приводить въ дЬйств1е также и ги
роскопъ, вЬсъ котораго не превышаетъ десятой  
части вЬса автомобиля, расходъ энерг1и на вра- 
щен1е— 1,25 лош. силъ.

Гироскопъ очень компактенъ и не требуетъ  
особаго ухода, его вращен1е — 1 .2 0 0  оборотовъ въ 
минуту.

Зам%,нивъ пневматическ1я колеса соотв-Ьт- 
ствующими другими, можно двигаться по одному 
рельсу, что представляетъ огромные преимуще
ства. Вполн-Ь устраняются толчки даже на са- 
мыхъ плохихъ дорогахъ, пассажиры не утомля
ются, машина не изнашивается. Увеличивается 
срокъ службы автомобиля, а въ его конструкцш

Испытан1е двухколеснаго автомобиля дало впол- 
н-Ь xopomie результаты. Следуя въ окрестностяхъ  
Лондона по хорошимъ и плохимъ дорогамъ, 
онъ съ шестью пассажирами отлично справлялся 
со всЬми недостатками и неожиданностями пути 
и тотчасъ же, безъ всякаго вм-Ьшательства шоф- 
фера, выпрямлялся въ нормальное положен1е.

ВМ-ЬСТИМОСТЬ НОВ-ЬЙШИХЪ ТРАНСАТЛАНТИЧЕ- 
СКИХЪ ПАРОХОДОВЪ.

Съ каждымъ новымъ пароходомъ, по м-Ьр-Ь 
увеличения ихъ грузоемкости, растетъ и количе
ство вм^,щаемыхъ ими пассажировъ. Такъ, напри- 
м%ръ, въ 1874 году наибольш1е трансатлантиче- 
CK ie  пароходы, которые тогда были исключительно 
англ1йск1е, могли брать на себя 1 .615 челов-Ькъ, 
считая въ томъ числ-Ь и команду, которая со
стояла изъ 155 лицъ. Въ числ-Ь пассажировъ  
было 310  пассажировъ перваго класса, 5 0 — вто- 
го и 1 .100— третьяго. Въ 1898 году англ1Йск1е 
пароходы дошли уже. до вм-Ьстимости 2 .2 5 0  чело- 
в4.къ, по крайней м-Ьр-Ь пароходы умеренной  
скорости, занимавш1еся перевозкой эмигрантовъ. 
Въ числ-Ь всЬхъ 2 .250  лицъ насчитывалось 
210 человЬкъ экипажа, 1 .940 пассажировъ  
третьяго класса и 9 8 — второго. Наибольш 1е же 
скорые пароходы, впрочемъ, н-Ьсколько бол-Ье 
ранней постройки— 1893 года, вм-Ьщали 1.816 чело- 
в-Ькъ, въ томъ числ-Ь 450  лицъ экипажа, 523  пас
сажира перваго класса и 295— второго. Въ 1905 го
ду, на трансатлантическихъ пароходахъ типа 
K a p o H iH ,  сравнительно малой скорости и безъ  
той .роскоши, которой отличались друг1е больш1е 
пароходы, число людей доходило до 2 .918 , въ 
томъ числЬ 480  человЬкъ экипажа, 1 .780 пас
сажировъ третьяго класса, 2 9 0 — второго и 168^—
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перваго. На роскошныхъ же пароходахъ большой 
скорости, какъ, наприм4.ръ, Лузитан1я, помещ а
лось до 3 .0 0 0  человекъ, въ числе ихъ 
580 пассажировъ перваго класса, 4 5 0 — второго, 
1 .120— третьяго и 850  лицъ экипажа, считая въ 
немъ также оченъ больш ое число офищантовъ, 
горничныхъ, поваровъ и пр. Съ т ех ъ  поръ стали 
делать пароходы медленнаго хода, вместимостью  
до 3 .2 4 9  человекъ, считая 450  лицъ экипажа, 
достаточныхъ безъ  роскоши устройства, 1 .940 пас
сажировъ третьяго класса, преимущественно эми- 
грантовъ, 600  пассажировъ второго класса и 
2 6 0 — перваго. Въ последнемъ типе Аквитан1я, 
вместимостью въ 49 .500  тоннъ, число людей на 
борту достигаетъ 4 .202 , въ томъ числе 972 лица 
экипажа, 618  лицъ пассажировъ перваго класса, 
6 1 4 — второго и 1 .998— третьяго. Наконецъ, наи- 
больщ1е пароходы Императоръ и Фатерляндъ 
вмещаютъ до 5 .2 5 0  лицъ, въ томъ числе 1 200  чело
векъ команды, 700  пассажировъ перваго класса, 
6 0 0 — второго, 1 .050— третьяго и 1 .700— четвер- 
таго.

ПИСЧЕБУМАЖНЫЙ ГОЛОДЪ.

Въ Петербургъ и М оскве— недостатокъ бумаги 
газетной, оберточной и др. Этотъ недостатокъ  
отразился на Нижегородской ярмарке —  изъ  
ярмарки требуютъ привезенную для продажи обер
точную бумагу въ Москву. Некоторыя фирмы 
часть бумаги уже отправили въ Москву. Въ Петер
бургъ бумагу спеш но доставляютъ изъ Финлянд1и.

ПО Р0С С 1И .

С ъ  М у р м а н а .

Большую тревогу наделало сообщен1е о по- 
явлен1и немецкихъ крейсеровъ въ нашихъ се -  
верныхъ водахъ. Къ счаст1ю, это H3 BecTie оказа
лось невернымъ; никакихъ военныхъ немецкихъ  
судовъ туда не проникало, да и делать имъ тамъ 
нечего; за  немецк1е же крейсера приняты были, 
вероятно, суда Министерства путей сообщен1я, 
которая были куплены за  границей для обслужи- 
ван1я, согласно реш ен 1ю законодательныхъ учре- 
жден1й, реки Енисея и прошли туда благополучно, 
несмотря на опасное время.

Вообщ е промыслы въ этомъ году сильно за 
поздали. Восточнее Кольскаго залива рыба почти 
не ловилась, такъ что не только иностранцамъ, 
отъ которыхъ оберегаются Мурманск1я воды, но 
и своимъ нечего было ловить. Рыба задержалась  
где-то въ своемъ ходе, и большихъ стай трески, 
какъ было раньше, въ этомъ году нетъ. Обыкно
венно рыба появляется сначала у береговъ Нор- 
вепи (Нордкапъ, Нордкинъ, Кибергъ) и оттуда въ 
начале 1юня идетъ огромными массами обыкновенно 
къ Рыбачьему полуострову, по северному его берегу, 
къ Кильдинской рыбной банке (въ 30  миляхъ 
къ северу отъ острова Кильдина) и распростра
няется по берегу. Въ открытомъ морё ее ловятъ

траулера-пароходы  огромными сетями-тралами, 
по берегамъ же ловятъ на мелкихъ парусныхъ  
судахъ колонисты-промышленники ярусами, т. е. 
особыми переметами на мелкую рыбешку - на
живку. Рыба все время двигается на востокъ и 
къ концу 1юля подходитъ къ Канину Носу, где 
и держится до конца промысловъ. Дальнейшш  ея 
путь въ точности неизвестенъ. Идетъ она или 
въ Карское море и дальше на востокъ или же 
поднимается къ Новой Зем ле, уходитъ куда-то 
на северъ, а весной спускается къ Н орвепи.

Теперь ея путь изследуютъ точнее: пущено 
очень много рыбы съ медными метками, за  до
ставку которыхъ платятъ по 50 коп. за  штуку.

Что касается до охраны нашихъ промысловъ, 
то она поставлена въ трудное положен1е. Полоса  
нашихъ водъ считается только въ 3 мили, т. е. 
5 ‘/2 верстъ отъ берега, и къ югу отъ лин1и Святой 
Н осъ— Канинъ Носъ. Но, очевидно, траулера на- 
ходятъ много рыбы и помимо нашихъ береговъ, 
стоять же во время штормовъ въ нашихъ бух- 
тахъ иностранцамъ не возбраняется. При такихъ  
услов1яхъ они чувствуютъ себя на М урмане 
отлично. Ловятъ за  4 мили отъ берега въ сво- 
бодныхъ водахъ, а отдыхаютъ въ нашихъ стоян- 
кахъ. Такъ дело это здесь  и идетъ совершенно  
мирно.

Есть у насъ на Мурмане замечательный  
культурный уголокъ, заброшенный на самый 
крайней север ъ  почти къ самой границе Норвег1и. 
Уголокъ этотъ, о которомъ немало писали,— Пе- 
ченгскш монастырь. Расположенъ онъ вглубь отъ  
морского берега на 14 верстъ; на этомъ протя- 
жен1и устроена прекрасная дорога, и надо уди
вляться той гранд1озной работе, которую прихо
дилось выполнить для ея устройства. Идешь по 
ней и диву даешься. Кажется, какъ будто это  
обыкновенная проселочня русская дорога. По об е  
стороны лужайки съ густой еще некошенной, 
когда мы шли, травой. По лужайкамъ отдельный 
березки, местами— целыя березовыя рощи. И все 
это зелен еетъ  роскошной, свеж ей, северной зе 
ленью, искрящейся каплями выпавшаго дождя.

Слева вьется речка съ обрывистыми берегами. 
Смотришь, и не верится, что черезъ одинъ— два 
месяца все это покроется снегами и наступитъ  
длинный зимн1й мракъ отъ исчезнувшаго подъ 
горизонтомъ солнца. Только вдали виднеются 
крутыя суровыя гранитныя горы, своими обна
женными утесами и полосами лежащаго въ 
ущельяхъ снега, напоминающ1я, .что это далекш  
суровый северъ.

Сколько нужно было положить труда, чтобы 
изъ тундры, которая тянется на необозримыя 
пространства кругомъ и которая была также и 
тутъ, создать такой цветущ1й оазисъ. То, что 
зеленеетъ  сейчасъ лужайкой, было сплошнымъ 
моховымъ болотомъ, по которому ни пройти, ни 
проехать. Еще недавно ушедшая въ сторону ло
шадь утонула въ болоте, которое за  пределами  
осушеннаго м еста идетъ дальше. И все, что видишь 
сейчасъ— вся эта растительность и рощицы, вм е
сто прежнихъ корявыхъ березокъ, все это резуль- 
татъ упорнаго труда монаховъ. Болото перерезано
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системой канавъ, отводящихъ воду въ p tx y , а на 
м йсте болота сталъ лугъ, съ  котораго собираютъ  
до 20 тысячъ пудовъ сйна. Сама по се б е  дорога—  
гладкая, твердая, песчаная, грязи, несмотря 
на дожди, никакой. По бокамъ дороги — трава, 
прикрывающая трудъ, выполненный человекомъ  
для ея устройства — спуски и подъемы сглажены  
выемками и насыпями, черезъ рытвины— дамбы 
съ мостами. Всего на пути ихъ 16.

Въ самомъ монастыре —  мастерск1я, оборудо
ванный механикомъ-самоучкой. Два токарныхъ 
станка, изъ которыхъ одинъ сделанъ имъ самимъ, 
целый рядъ мелкихъ станковъ, лесопилка, две  
динамо-машины, освещающая ближн1й монастырь 
электричествомъ. Двигатель— водяное колесо, по
ставленное на маленькомъ притоке 
Печенги. Дальн1й и ближн1й мона
стыри соединены телефономъ, и 
между ними постоянное сообщ ен1е 
на лош адяхъ. В ъ дальнемъ мона
сты ре —  сапожная мастерская, сто
лярная, скотный дворъ, въ кото- 
ромъ 43 коровы. Молочные продукты 
по праву считаются лучщими на 
всемъ М урмане, что и понятно, 
такъ какъ въ монастыре кормятъ 
коровъ зимой сеном ъ, а въ другихъ  
мйстахъ М урмана—тресковыми го
ловами.

Очень интересно собираютъ здесь  
сйно. Сушить его на зем л е нельзя, 
потому что земля всегда сырая. Для ■' ^
сушки же устраивается нечто въ роде  
забора, на каждую изъ перекладинъ  
котораго кладутъ пучки сен а, све-  
шивающагося въ о б е  стороны, не 
доставая до земли. Сколько нуж
но— свозятъ на кормъ, а остальное виситъ.

Монахи начали также устраивать огороды. 
Благодаря удобрен!ю и хорошему уходу, овощи 
растутъ хорошо, но картофель, напримеръ, не 
цвететъ и клубни водянистые.

На л ето  монахи расходятся на промысла; кто 
ловитъ рыбу, кто собираетъ гагачш пухъ и яйца. 
Стъ пожертвован1й не отказываются, но ни отъ 
кого ихъ и не просятъ.

Вообщ е Печенгсюй монастырь— отрадное куль
турное явлен1е. Но есть въ немъ и тревожная 
сторона, д е л о  въ томъ, что все это создано уси- 
л1ями и настойчивостью его теперешняго настоя
теля 1оны. Снъ создалъ весь этотъ оазисъ. Но 
онъ уж е старъ, и невольно закрадывается безпо 
койство,— что будетъ, когда его не станетъ?

* *Не

Н и ж е г о р о д с к а я  я р м а р к а

Почти одновременно съ войной открылась 
Нижегородская ярмарка, и, естественно, возни
каетъ весьма пытливый вопросъ, какимъ обра
зом ъ на этомъ всеросс1йскомъ торж естве, соста- 
вляющемъ ежегодный смотръ промышленности 
почти всего государства, отразятся исключитель
ный событ1я нынешняго года. Кстати сказать,

объ этомъ можно будетъ судить не догадками 
или не общими суж ден1ями, которыми въ преж- 
Hie года, за отсутств1емъ данныхъ, приходилось  
ограничиваться, а точными цыфрами, ибо нынче 
при ярмарочномъ биржевомъ комитете имеется  
особая контора по попудному сбору, которая 
ведаетъ статистикой привоза товаровъ на ярмар
ку. И звестно, что на ярмарке въ Нижнемъ, какъ 
въ зеркале, отражается общее наше экономиче
ское положен1е и состоян1е промышленности, и 
какое благодарное поле дастъ этотъ торгъ въ 
нынешнемъ году для изучен1я экономическихъ 
явленш PocciH.

Сейчасъ, когда ярмарка только развернулась, 
судить объ ея результатахъ можно, конечно, только

в

I

. А-

Среди в'Ьчныхъ снЬгонъ.

предположительно и въ этомъ отношен1и можно 
только сказать, что, благодаря мелководью, войне, 
и невыяснившемуся еще среднему урожаю, това
ровъ въ привозе вообще мало. Однако, отнюдь 
нельзя думать,будто, благодаря войне, ярмарка 
окажется неудачной. Вотъ что пишетъ, напримеръ, 
председатель Нижегородскаго ярмарочнаго бирж е
вого комитета г. Салазкинъ по этому поводу: 

„Въ нйкоторыхъ газетахъ появляются несо- 
ответствующ 1я действительности св е д ен 1я объ  
отсутств1и якобы торговыхъ дел ъ  и съ езд а  поку
пателей въ нынешней Нижегородской ярмарке. 
На самомъ же дйле остановка ярмарочной т о р 
говли продолжалась лишь два— три дня въ начале 
мобилизащи и быстро минула. Ярмарочная жизнь 
входитъ въ обычную колею; по ряду крупней- 
шихъ отраслей торговли наблюдается съ ёздъ  по
купателей и начались сделки. Хорошо требуютъ  
товаръ Средняя Аз1я, Перс1я, Кавказъ, низовое и 
среднее Поволжье, Кама. Районы, связанные съ  
ярмаркой исключительно железнодорожнымъ пу
темъ, несомненно приступятъ къ покупкэмъ тот
часъ по возобновленш на этихъ дняхъ пр1ема 
грузовъ. н ек оторое запаздыван1е ярмарки не 
представляетъ ничего угрожающаго, напротивъ, 
оно даетъ возможность для неприбывшихъ еще 
покупателей успеть сделать закупки. Большин
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ство фирмъ идетъ навстрЬчу своимъ постоян- 
нымъ покупателямъ въ д-Ьл-Ь кредита. Государ
ственный банкъ своею учетною дЬятельностью  
оказываетъ поддержку ярмаркЬ. Хлопчатобумаж
ными издЬл1ями торгуютъ въ размЬрЬ не менЬе 
60<*/q противъ прошлогодняго оборота за  тЬ же дни; 
нЬкоторые скупщики успЬли продать до "/s то
вара, настроен1е среднее, есть предположен1е о 
дальнЬйшихъ прибавкахъ съ 1 сентября. Съ рус
скими сукнами твердо, товара недостаетъ, при 
бавка въ 5о/о проведена, ожидается дальнЬйшее 
повышен1е; съ  тонкими сукнами настроен1е сред
нее. При условш  возстановлен1я въ началЬ авгу
ста пр1ема желЬзнодорожныхъ грузовъ ярмарку 
для мануфактурнаго рынка слЬдуетъ ожидать не 
ниже средней".

Очень любопытный соображ ен1я пишетъ въ 
„Русскихъ ВЬдомостяхъ" г. Сперанск1й по по
воду вл1ян!я на ярмарку закрытая западной гра
ницы. Фактъ этотъ неизбЬжно долженъ внести зна- 
чительныя измЬнен1я въ обычное течен!е торго- 
выхъ цЬнъ и сильно отразиться на цЬнахъ. Въ 
частности, на ярмаркЬ перемЬны должны коснуться 
прежде всего рынка мЬховыхъ товаровъ. Экспорт
ный фирмы изъ Герман1и и нашихъ западныхъ 
губерн1й на ярмарку не npibxann. Экспортный 
товаръ, какъ каракуль, бЬлка и т. п., неизбЬжно 
упадетъ въ- цЪнЬ. Ожидаютъ паден1я цЬнъ и на 
кожевенное сырье, являющееся въ значительной 
своей части товаромъ также экспортнымъ.

Напротивъ того, товары, идущ1е къ намъ 
изъ-за границы, страшно растутъ въ цЬнЬ. Апте- 
KapcKie товары вздорожали слишкомъ на 20*>/q; 
считая въ среднемъ на отдельные предметы, по- 
вышен1е еще значительнЬе. Поднимаются цЬны 
на колон1альные товары. Дорожаютъ загранич
ный масла (деревянное галлипольское поднялось 
съ 13 р. до 18 р. за  пудъ). БЬшено скачетъ въ 
цЬнЬ олово— на него цЬна поднялась до 42 р. 
за  пудъ въ Нижнемъ, а въ МосквЬ, по слухамъ, 
были сдЬлки и по 50 рублей.

Выясняются при этомъ и самые неожиданные 
факты. Кто бы могъ думать, напримЬръ, что 
закрыт1е границы рЬзко отразится на столь рус- 
скомъ производствЬ, какъ выдЬлка самоваровъ, 
идущихъ исключительно въ Р осс1Ю. А между тЬмъ 
русскимъ самоварнымъ фабрикантамъ, за отсут- 
ств1емъ олова, свинца и цинка, угрожаетъ прекра- 
щен1е производства. То же ощущается въ выдЬлкЬ 
церковныхъ восковыхъ свЬчъ и торговли ими. 
Къ стыду нашему, епарх1альные заводы пользуются 
воскомъ изъ-за границы, именно изъ Люнебург- 
ской и другихъ крупныхъ воскобЬлиленъ въ Гер- 
ман1и. Не удосужились завести свои бЬлильни,—  
будто это такое хитрое дЬло,— а вотъ теперь 
ищутъ бЬленаго воска въ Росс1и и не находятъ.

Вообщ е нынЬшняя ярмарка, благодаря войнЬ, 
идетъ на повышенныхъ цЬнахъ. Какъ говорить 
„Торг.-Пр. Газета", избытка въ товарЬ на ярмаркЬ, 
во всякомъ случаЬ нЬтъ, часть товара задерж а
лась въ пути и на ярмарку, по всей вЬроятности, 
уже не попадетъ, и потому нЬтъ нужды торопиться 
сбыть товаръ во что бы то ни стало. Такое по- 
ложен1е создало почву для повышательной тен-

денц1и, которая въ особенности проявляется по 
отнош ен1ю ко всЬмъ группамъ сортиментовъ т о 
вара заграничнаго происхожден1я и германскаго, 
въ частности. И тЬ товары отечественнаго про- 
исхожден1я, въ которыхъ въ той или иной части, 
хотя бы въ самой незначительной, составнымъ  
элементомъ служатъ заграничные предметы, точно 
также проявляютъ повышательную тенденщю. 
Равнымъ образомъ, товары чисто русскаго про- 
исхожден1я, доставляющ1еся съ нашихъ погранич- 
ныхъ окраинъ, находящихся въ настоящ ее время 
въ баз-!, военныхъ операц1Й, тоже подверглись 
значительному повышенш ц-Ьнъ. Повышательное 
настроение въ отнош ен1и другихъ товаровъ нахо
дится въ связи съ определившимся урожаемъ; 
весьма пестрымъ для хлЬбовъ и не вполне удо- 
влетворительнымъ (местами плохимъ) для травъ, 
льна и пеньки.

Повышен1е ценъ бол ее или м енее значитель
но— отъ 5 до 10— 20 процентовъ и выше. На 
москательномъ рынке, отличающемся чрезвычай- 
нымъ разнообраз1емъ сортиментовъ заграничнаго 
товара, въ ценахъ никакой устойчивости нетъ; 
цены меняются чуть ли не каждый день, он е  
носятъ скачущ1Й характеръ, поднимаясь иной 
разъ до 1 0 0 0 /о.

Галантерейный товаръ въ общемъ поднялся 
до 1 0 °/о; скобяной— въ среднемъ до 1 0 >)/o; винный 
и водочный на 10— 15«/„; заграничная бакалея  
сначала поднялась до 1 0 “ /о , въ дальнеИшемъ—  
еще более повысилась (китайск1е орехи, напр., 
сначала 4 р. 70  к., теперь— 5 р. 50 к. пудъ); разные 
рыбные консервы повышены до 2 0 — ЗОо/о- Вздо- 
рожан1е ценъ коснулось рынковъ: табачныхъ из- 
д ел 1й, гильзъ (писчебумажныхъ товаровъ вообще), 
мыла, свечей, парфюмер1и и др. Руссюя сукна 
повышены на 5 коп. на аршинъ и более.

Вполне успеш но и повышенными противъ 
прошлаго года ценами проходить вырезанный  
кожевенный товаръ.

На ж елезном ъ рынке съ листовымъ и кро- 
вельнымъ ж елезом ъ пока не вполне определенно. 
Въ ценахъ-— повышательная тенденщя. Зам етно  
повысилось настроен1е съ  цинкомъ, оловомъ, 
свинцомъ и медью, предложен1е которыхъ на 
ярмарке считается недостаточнымъ. Повышатель
ное настроен1е наблюдается и съ многочислен
ными издел1ями изъ указанныхъ видовъ металла.

Очень крепко на рынкахъ аптекарскихъ и 
химическихъ товаровъ, значительная часть кото
рыхъ ввозится въ Росс1ю и зъ-за границы и, въ 
частности, изъ Герман1и. Очень крепко съ бу
магой писчей (особенно съ газетной) и оберточ
ной; на рынке вообще, а не только на ярмарке, 
предложен1е бумаги ограниченное. Большая над
бавка сделана на резиновый товаръ (въ преде- 
лахъ 2 0 — 30°/о).

Вообщ е же смотреть пессимистически на 
ярмарку нынешняго года н етъ  основан1й. Такъ, 
по словамъ управляющаго ярмарочнымъ отделе- 
н1емъ Гос. банка Н. П. Полянскаго, есть много 
отраслей торговли, по которымъ нынешняя яр
марка будетъ очень хорошей —напр., русск1я сукна, 
холсты, обувь и др. Потреблен1е товаровъ, со-
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ставляющихъ предметъ необходимости, а не р ос
коши, не останавливается и во время войны. 
Другое дел о  —  предметы роскоши и комфорта, 
требован1е на эти товары можетъ сократиться, 
но не эта торговля составляетъ главный рынокъ 
на ярмарке.

Работа Государственнаго банка идетъ нор- 
мальнымъ порядкомъ. По некоторымъ отдельнымъ  
операц1ямъ, можетъ быть, обороты пока идутъ  
немного тише, но резк аго  колебан1я въ  эту сто
рону не зам ечается. Учетъ векселей идетъ пра- 
вильнымъ темпомъ съ первыхъ же дней ярмарки.

* **

Я к у т с к а я  о б л а с т ь .

Въ „Якут. Окраине" печатается рядъ очер- 
ковъ о „Русскомъ Устье" Якутской области, пред- 
ставляющихъ незаурядный интересъ. Авторъ 
очерковъ, сделавъ путь почти въ три тысячи 
верстъ отъ Якутска (въ полтора месяца!) вглубь 
Верхоянскаго края, останавливается, между про- 
чимъ, на замёчательномъ факте. Русские въ 
этомъ районе настолько объякутились, что между 
собой съ  большей охотой говорятъ по-якутски, 
чемъ по-русски. Отъ якутовъ же они переняли 
образъ жизни, характеръ своихъ построекъ, 
одежду и обычаи. Оторванность здеш няго края 
отъ русской ж изни— поражающая и чемъ дальше 
на север ъ , тем ъ  эта оторванность становится 
сильнее. Съ тем ъ  большей силой действуютъ т е  
впечатлен!я, которыя испытываетъ каждый пр1е з -

бранъ, у огня стояла русоволосая и голубоглазая  
хозяйка; у нея не было приплюснутаго носа, ко
сого р азреза  глазъ, выдающихся скулъ; она, 
словомъ, ничемъ по виду не отличалась отъ  
крестьянки средней полосы России. Когда за  чаемъ 
завязался разговоръ, авторъ не могъ не подм е
тить особенныхъ словъ и выражен!й, иногда не 
совсем ъ понятныхъ, но несомненно русскихъ, 
которыхъ никогда до того не приходилось встре
чать въ живой речи и которыя почему-то смутно 
напоминали старинныя русск!я книги. В с е  эти 
впечатлен1я были особенно ярки въ первые дни 
и недели жизни въ Русскомъ У стье, и авторъ  
не могъ отделаться отъ мысли, что попалъ въ 
какой-то странный уголокъ древней Руси, сохра- 
нивш!йся на далекомъ сев ер е, какъ обломокъ 
далекой и чуждой для насъ жизни.

БИБЛЮ ГРАФ1Я,

ОТЧЕТЪ ПО ИЗСЛ-ЬДОВАНШМЪ РЪ К Ъ  и ИЗЫСКА. 
Н1ЯМЪ СОЕДИНИТЕЛЬНЫХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ, 
ПРОИЗВЕДЕННЫМЪ В Ъ  1913 ГОДУ ПАРТ1ЯМИ УПРА- 
ВЛЕН1Я ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОС
СЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ и ОКРУГОВЪ ПУТЕЙ СООБЩЕ- 
Н1Я. Издан1е Управлен1я внутреннихъ водныхъ путей и 
шоссейныхъ дорогъ подъ редакц1ей Бюро изсл'Ьдован!й 
водныхъ путей. С.-Петербургъ, 1914 г. Томъ 1-й: текстъ, 

стр. 497, рисунковъ 62. Томъ 2-й: чертежи.

П осле обширныхъ трудовъ Навигац!онно-опис- 
ной комисс!и (1 8 7 4 —-1884  гг.), составившей атласы

Уголъ трехъ Императоровъ, при впаден1и р. Б^лой Пржемши въ Черную Пржемшу.

жающ1Й въ низовья Пудигирки путникъ. Спустив
шись, на лодкахъ, далеко внизъ по р ек е, изу
мленный авторъ увиделъ передъ собою не земля
ную якутскую юрту, а рубленную русскую избу, 
а войдя въ нее, увидалъ, что деревянный полъ 
былъ чисто вымытъ, камелекъ подметенъ и при-

плановъ большинства значительныхъ рекъ Евро
пейской Росс!и, деятельность Управления вн. водн. 
пут. и шосс. дор. въ области изследова- 
н!й выражалась въ производстве отдельныхъ 
работъ, исполнявшихся по м ер е возникнове- 
н1я надобности и интереса къ тому или иному
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вопросу воднаго строительства, но общаго плана скан1я и составлен1е проекта Черноморско-Бал-
или системы въ этихъ отдельныхъ изыскан1яхъ т1Йскаго воднаго пути, отчетъ о работахъ по из-
установлено не было. Затем ъ  въ 1910 году вы- слТдованю р. Печоры, Уфы, Бйлой и рйкъ c t -

вернаго района, а также р%къ Кав
каза и сибирскихъ рТкъ: Урунги, Чер- 
наго Иртыша, Ишима, Южной Сосьвы, 
рТкъ Ленскаго бассейна, Верхняго Аму
ра, Селемджи и Аргуни. Приложенъ  
также отчетъ о составлен1и проекта 
Камско-Иртышскаго воднаго пути и о 
произведенныхъ въ 1913 году изследо- 
ван1яхъ въ Варшавскомъ, Виленскомъ, 
Московскомъ, Юевскомъ и Вытегор- 
скомъ округахъ.

Въ составе напечатанныхъ статей, 
между прочимъ, имеется отчетъ объ  
изслёдован^и реки Черной Пржемши, 
которая въ настоящее время находится 
какъ разъ въ районе военныхъ дей-  
ств1й и потому вызываетъ особый къ 
себ е  интересъ. Это маленькая речка, 
впадающая съ левой стороны въ Вислу 
и на 2 2  верстахъ своего протяжен1я 
составляющая границу между Австр1ей 
и Прусс!ей, затем ъ  на протяженШ 
трехъ съ половиной верстъ— границу 
между Р осс1ей и Прусс1ей; остальная  

около 35 верстъ, находится въ 
Росс1и. При впаден1и въ Чер-

Р. Черная Пржемша. Пешеходный мостъ у Сосновицъ.

работанъ былъ планъ изследованш  на 5 лйтъ, ея часть
начиная съ 1911 года, и въ основу этого плана предйлахъ
положено было изучен1е направления главней- ную Пржемшу ея притока Б елой Пржемши
щихъ магистралей водныхъ путей, 
который могутъ быть проложены по 
всему протяженш  Росс1йской Импер!и, 
отъ востока къ западу и отъ севера  
къ югу. Это дело изучен1я водныхъ 
путей сосредоточено было въ особомъ  
Бюро, которое приняло за  правило, 
кроме издан1я полныхъ результутатоаъ  
и трудовъ изследованш , публиковать 
также ежегодные отчеты о деятель
ности парт1й по изследован1ю рекъ и 
составлен1ю проектовъ и тймъ дать 
возможность всякому знакомиться съ  
ходомъ обширнаго дёл а  изучен1я вод
ныхъ богатствъ нашего отечества.
Первый отчетъ такого рода явился въ 
виде выпуска тридцатаго „Матер1аловъ 
для описания русскихъ рйкъ", который 
заключалъ въ себ е  отчетъ по рабо- 
тамъ за 1911 годъ, затем ъ въ вы
пуске сорокъ четвертомъ напечатанъ  
отчетъ за  1912 годъ. Настоящ1й же 
отчетъ обнимаетъ деятельность парт1й 
по изследован1ямъ водныхъ путей за 
трет1й отчетный годъ— 1913-й.

Издан!е это представляетъ собою два боль- 
шихъ тома: одинъ съ текстомъ, богато иллю-
стрированнымъ рисунками и чертежами, а другой—  
съ планами. Сюда вошли изследован1я Обь-Ени- 
сейскаго воднаго пути и р. Енисея, изследован1я 
Волжско-Днепровско-Вислинскаго и Виндаво-При- 
пятскихъ путей, изследован1я и составлена про
екта переустройства Тихвинской системы и си
стемы Герцога Александра Виртембергскаго, изы-

Р. Черная Пржемша. Погрузочная платформа копи „Нивка“ и 
австро-прусск1й железнодорожный мостъ.

сходятся границы трехъ государствъ: Росс1и, 
Австр1и и Пруссш, и видъ этого интереснаго м е
ста мы заимствуемъ изъ настоящаго издан1я. Рав- 
нымъ образомъ, заимствуемъ некоторые друг1е 
рисунки, къ нему приложенные.

Экономическое значен1е реки Черной Пржемши 
обусловливается тем ъ, что она проходитъ по 
Домбровскому каменноугольному бассейну, добыча 
котораго въ последн1е года достигла количества
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около 4 0 0 .0 0 0 .0 0 0  пудовъ. Въ настоящее время 
вывозка Домбровскаго угля производится по Вар
ш авско-Венской ж елезной дороге, устройство же 
воднаго пути по В исле и ея притоку 
Черной П ржемш е облегчило бы этотъ  
сильно загруженный рельсовый путь и, 
удешевляя провозъ, дало бы возможность 
къ усилен1ю добычи. К роме того, этимъ 
же воднымъ путемъ могли бы воспользо
ваться расположенныя по Пржемше за 
воды; чугуно- и сталелитейные, трубопро
катные, котельные, проволочные и др.

На Черной Пржемш е были произве
дены подробный изыскан1я въ видахъ вы- 
яснен1я возможности ея шлюзования, весь
ма затрудняемаго сложнымъ международ- 
нымъ расположен1емъ. Но, конечно, въ 
настоящ ее время все эти вопросы резко  
изменяются и должны остаться откры
тыми впредь до наступлен1я будущаго 
мирнаго времени.

По тем ъ  же причинамъ международ- 
ныхъ отнош ен1й, возбуждаетъ особый инте- 
ресъ изследован1е Волжско-Днепровско- 
Вислинскаго и ВиндавоПритятскаго вод- 
ныхъ путей, о которыхъ въ нашемъ 
ж урнале мы уже писали (N2 7). Приводимъ видъ 
рёки Ясельды, характеризующ1й ту местность, 
и видъ Огинскаго канала.

Нечего и говорить, что издан1е выполнено 
очень тщательно, даже изящно, что, впрочемъ, 
составляетъ обычное качество издан1Й „Marepia- 
ловъ “.

биран!е изъ округовъ путей сообщ ен1я и отъ  
земствъ, во временномъ заведыван1и которыхъ 
находятся некоторый казенный дороги, образцовъ

Р. Черная Пржемша. Набережная въ г. Бендине

КЛИНКЕРЪ, КАКЪ ИСКУССТВЕННЫЙ КАМЕНЬ. 
Инженеръ п. с. А. А. Гепьферъ. Издан1е Управлен1я вну- 
треннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ. С.-Петер- 
бургъ, 1913 г. Стран. 54 съ 18 рисунками и чертежами и 

двумя отд'Ьльными листами чертежей.

Техническимъ бюро при Управленш вн. водн. 
пут. и шосс. дор. начато было съ 1906 года со-

p. Черная Пржемша. Мельница у с. Бржозовице.

каменныхъ матер1аловъ, употребляемыхъ для 
устройства и ремонта шоссе. Образцы эти, по 
м ер е  ихъ получен1я, сортировались по наиболее  
характернымъ породамъ и составу и отправля
лись для производства петрографическаго и зсле- 
дован1я въ Геологическ1й комитетъ. По полученш  
зтихъ изследован1й, образцы, заслуживающ1е наи- 

большаго вниман1я въ .минералогиче- 
скомъ отношен1и и по структуре по
роды, отправлялись въ механическую  
лабораторию института инженеровъ  
путей сообщ ен1я для определен!я удель- 
наго в еса  камня, степени его насыщае
мости водой и сопротивлен!я заморажи- 
ван1ю, истиран1ю и раздроблен1ю. Полу
ченные обширные матер1алы петрогра
фическаго и механическаго изследова- 
н\я подверглись окончательной обра
ботке и систематизащи авторомъ на- 
стоящаго труда, инженеромъ Альфре- 
домъ Августовичемъ Гельферомъ, при 
чемъ обширный трудъ этотъ, общее 
резюме котораго дается въ этомъ ну
м ере журнала въ статье инженера 
Н. Н. Давиденкова, уже сданъ въ пе
чать и вскоре будетъ выпущенъ.

Но это предпринятое обширное 
изследован1е касается лишь естествен- 
ныхъ каменныхъ матер1аловъ и не 
заключаетъ въ се б е  описан1я искус- 
ственнаго камня-клинкера, изготовляе- 

маго на казенныхъ заводахъ Варшавскаго округа 
путей сообщ ен1я и имеющаго широкую будущность 
тамъ, где естественный камень дорогъ, плохъ или 
его нетъ  вовсе. Пополнен1е этого пробелавышеупо- 
мянутаго труда г. Гельфера и составляетъ на
стоящее издан1е. Книга даетъ описан1е способовъ  
приготовлен1я и качествъ клинкера, какъ мате-
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piana для устройства мостовой и шоссейной коры, того интереса, который въ последнее время въ  
а также описан1я устройства печей для обжига дорожномъ д е л е  этотъ матер1алъ къ с е б е  привле- 
и употреблен1е клинкера въ дело. Какъ известно, каетъ. 
наша литература о клинкере очень бедна и н а - -------------
стоящ1й трудъ является весьма кстати въ виду Редакторъ В. М. Л о х ти н ъ .

Y v V V V V Y V V V V V V V V V Y Y V V V V V y V Y V V V V V V V V V V V y V V y y v V V V V V V V V V V V V y V V V V V V Y Y V V V V V V Y Y Y T
и  I I I I I I I I I I I и  I I I М  I I I I I I I I и  I I i I Ч  М  I i I I  . !  I ,1 : ! !  М  ; I I I ! I I М  I I г  и  I I М  I I и  I

П Е Т Р О Г Р А Д  Ъ . Т Т О М Т ^  М О С К В А .
Гороховая ул., д. № 1. 1 ' J l  I .  Д и Ш  JO Красина ворота, д. Григоровой.

Т е л е ф о н ъ  №  1 0 - 0 7 .  I  ” 1  П 1  Г Х  Г Х  ^  Т е л е ф о н ъ  №  2 2 - 4 2 .

А Д Р Е С Ъ  Д Л Я  Т Е Л Е Г Р А М М Ъ : I I  1/1 jLlt I I 1 ^ 1  А Д Р Е С Ъ  Д Л Я Т Е Л Е Г Р А М М Ъ :

КОСЪ-Петроградъ. ’ КОСЪ-Москва.

У П О Л Н О М О Ч Е Н Н Ы Е  П Р Е Д С Т А В И Т Е Л И  З А В О Д О В Ъ

В И Л Л Е Р У А  и Б О Х Ъ  въ Метлахь, Мерциг'Ь и ДрезденЕ.

Поставщики Двора Его И мператорскаго Величества.

Всем1рно-известные старейш1е и наибольш1е заводы по изготовлеш'ю:

Мозаичныхъ ппитокъ для настилки половъ. Мозаичныхъ плитокъ для облицовки стйнъ. Украшен1й изъ искусственнаго камня 
Д Л Я фасадовъ (орнаменты, колонны, балясины, фигуры и пр.). Облицовочныхъ кирпичиковъ, матовыхъ и глазурованныхъ. 

Черепицы различныхъ цв^Ьтонъ, фасоновъ и поливы. Цветной штифтовой мозаики (матовой и глазурованной).
По красотЬ тоновъ, прочности и изящности издйл1я заводовъ Виллеруа и Бохъ вне всякой конкурренщи.

Настоящее Метлахск1я плитки въ продаж е только у КОСЪ и ДЮ РРЪ  въ П етрограде и Москве.

Обращаемъ также Ваше вниман1е на издЪл1я изъ искусственнаго камня для облицовки всевозможныхъ фасадовъ, 
не подвергающ1яся никакимъ д-Ьйств1ямъ атмосферы. ИздЬл1я эти изготовляются какъ по готовымъ моделямъ, такъ и по 
особымъ рисункамъ въ любыхъ цвйтахъ (матовыя и глазурованный)

ФИЛИППЪ ГОЛЫДМАНЪ и К» въ Франкфурте-на-М айне.

Облицовочный кирпичъ, глазурованный и неглазурованный, высшаго качества и изящности, поставляется различныхъ 
величинъ и фасоновъ и въ 10 цвКтахъ. Производство около 40 милл1оновъ кирпича въ годъ, что даетъ гарант1ю въ бы- 
стромъ и добросовйотномъ исполнен!и заказовъ. Bob желаемыя свЬдЬн1я сообщаются немедленно по получен1и запроса.

Акщонернаго общ ества цементнаго завода „ПОРТЪ-КУН ДА“, ст. Везенбергъ, Балт!йской жел. дороги.

Портландск1й цементъ наивысшаго качества, обладающ1й постоянствомъ объема и значительно превышающ1й 
нормы Министерства Путей Сообщен1я, хорошо извЬстенъ и знакомь всЬмъ, занимающимся цементными работами. На 
Всеросс1йской выставкЬ въ МосквЬ (1882 г.) и въ Нижнемъ-НовгородЬ (1896) заводъ былъ удостоенъ высшей награды, 
 ̂ именно: оба раза права изображен!я Государственнаго Орла. Постоянные склады—въ С.-ПетербургЬ, почему испол- 

H C H ie  заказовъ точное, быстрое и аккуратное.

Ф. Л. СМИДТЪ и К° въ Копенгагене.

Проекты, смЬты и устройство цементныхъ, известковыхъ, алебастровыхъ, гончарныхъ, кирпичныхъ и т. п. заво 
довъ. Больше половины веехъ  цементныхъ заводовъ света оборудованы и снабжены машинами, уеовер- 
шенетвованными фирмою ф. Л. СМИДТЪ и К® или ихъ конетрукцш. Масса благодарственныхъ отзывовъ служить 
лучшимъ доказатепьствомъ, что гдЬ предполагается усовершенствован1е цементнаго завода, тамъ не обойтись безъ  
еовФтовъ этой фирмы.

Международная гранитная компан1я въ Гамбурге.

Ф асады , колонны, цоколя, памятники и пр. изд%л1я.
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паро ходо строительны !  ЗАВОДЪ

Г* W. Ш ейнберга  
BTs г. Пинск'Ь, Минской губерн1и,

строитъ рЪчные типовые пароходы Управлен1ю Внутр. Водн. П утей и Ш осс. Д ор. 

В ъ тек ущ ем ъ  1914 г. и сп о л н ен ъ  з а к а зъ  У п равлеш я В. В. П. и Ш. Д.
на поставку 100-ф ут. парохода 65 индик. силъ „Лид1я“ для Д н’Ьпровско-Бугской  

землечерпательницы; подлеж итъ  сдачё къ 1 августа заказаННЫЙ Упра- 
вленхем ъ В. .В. П. и спущенный на воду пароходъ „О льгердъ“ 35 индик. 

силъ для бассейна р. Б ерезины , З-ш ж е пароходъ „Гендрихъ"— на стапеляхъ.

Заводъ  принимаетъ всяю е ремонты и заказы на постройку камне- и карчеподъ- 

емныхъ крановъ, зем лечерпательницъ, плавучихъ лавъ, лодокъ, катеровъ, паро

ходовъ и т. п.

Д оставка заказовъ по Дн'Ьпровско-Бугской систем'Ь въ бассей н ё рёкъ  Д непра, 

Вислы, Н ем ана и 3 . Двины.
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ОГНЕШЙКАГО СТРОЕТЕЛЬСТВА
черепичные станки, подкладки, краски, станки для бетонныхъ

камней «Л И Л И П У ТЪ » и друпе.

Д о р о ж н ы й  отд'Ьлъ:
шоссейные катки, моторные и паровые отъ 6 до 20 тоннъ. 

Камнедробилки стальной отливки. Формы для трубъ.

0анитарный отд-Ьлъ:
формы ДЛЯ бетонныхъ трубъ, колодцевъ, дренажа и т. д.—любой

разм'^ръ.

Товарищество Ротертъ и К °. СПБ. Красносельская ул., д. 12.
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АЕЦЮНЕРНОВ ОБЩЕСТВО

А Р Т У Р Ъ  Н О П П Е Л Ь
Правлеше и Техничеекая Контора: С.-ПЕТЕРБУРГЪ, Невекш, №  116.

ОТД1ЬЛЕН1Я:
МОСКВА, ВАРШАВА, ОДЕССА, ХАРЬКОВЪ, РИГА, 

Ш ЕВЪ, ГЕЛЬСИНГФОРСЪ, ВЛАДИВОСТОКЪ, ЧИТА и БАКУ.

Заводы; въ С.-ПЕТЕРБУРГ1^ и ВАРШАВБ.

ЗЕМЛЕЧЕРПАТЕЛЬНЫЯ МАШИНЫ
ВСЕВОЗМОЖНЫХЪ РАЗМЪРОВЪ и ТИПОВЪ для 

ЗЕМЛЯНЫ ХЪ, ИРРИГАЦЮ ННЫ ХЪ и др. РАБОТЪ: 

М Н О Г О Ч Е Р П А К О В Ы Я ,  

О Д Н О Ч Е Р П А К О В Ы Я ,  

П Л А В  У  4 1  Я ,  

Ш О С С Е Й Н Ы Е  К А Т К И ,  

К А М Н Е Д Р О Б И Л К И .

С(

УЗКОКОЛЕЙНЫЙ Ж ЕЛЬЗНЫ Я ДОРОГИ
для РУЧНОЙ, КОННОЙ И ПАРОВОЙ ТЯ ГИ .

ВЕСЬ ПУТЕВОЙ и ПОДВИЖНОЙ СОСТАВЬ, какъ-то: рельсы, скреплен1я, стальныя шпалы, стрелки, псвсрст- 
ные круги, пслускаты, буксы, тележки, платфсрмы, вагснетки, тсварн, и пассажирск. вагсны и парсвсзы.

0ПР0КИДЫВАЮЩ1ЯСЯ ВАГОНЕТКИ — спец1альнс для земляныхъ рабстъ. 
НОРМАЛЬНО-КОЛЕЙНЫЯ тсварныя платфсрмы, крытые тсварные ва

гсны, вагсны-цистерны для перевез ки спирта, маселъ и т. п. 
СТРЕЛОЧНЫЕ ПЕРЕВОДЫ.
САМ0РАЗГРУЖАЮЩ1ЕСЯ ВАГОНЫ, грузспсдъем нсстью  дс 2 .0 0 0  пудсвъ 
для масссвыхъ перевсзскъ угля, руды и всякихъ грузовъ въ навалку.

Производство изысканШ и 
постройка узкоколейныхъ дорогъ, нормальноколейныхъ подъЪздныхъ путей и т. п.

Р а з р а б о т к а  и со сха в л ен Г е проектовт».

Сж'Ьд'ы U кал'алоги по ¥ребован1ю безплатно.
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9-ЫЙ Открыта подписка 1914
годъ ГОДЪ.

ИЗДАНЫ .

ЕЖЕДНЕВНУЮ, ПОЛИТИЧЕСКУЮ, 0БП1,ЕСТВЕННУЮ И ЛИТЕРАТУРНУЮ ГАЗЕТУ
t

П0 В0 ЛЖСК1И в ш ни къ .
Г азета выходитъ въ КОСТРОМ 'Ь еж едневно, кромё понедёльниковъ и дней  

послё. праздниковъ.
П О Д П И С Н А Я  Ц Ъ Н А  съ пересылкой; на годъ 6 руб., на 6 м ё с .— 3 р. 50 к., 

на 3 M tc.— 2 р. и на 1 м-Ьс.— 70 к. З а  перем ёну адреса— 20  к.
Л Ь Г О Т Н А Я  П О Д П И С К А  ДЛ Я  СЕЛЬСКАГО  Д У Х О ВЕН С ТВА . У Ч И ТЕЛЕЙ  

И У Ч И Т Е Л Ь Н И Ц Ъ  Н А РО Д Н Ы Х Ъ  Ш К О Л Ъ :
Н а го д ъ — 5 руб., на 6 м ёс .— 2 р. 75 к., на 3 м ёс. — 1 р. 50  к. и на 1 M t c . — 60 коп.
0 Б Ъ Я В Л Е Н 1 Я  принимаются въ контор^ газеты, а такж е въ конторахъ Тор- 

говаго Дома Л . и Э. Метцль и К “ въ СП Б., М осквё, Bapm aBt.
А дресъ  конторы и редакц1и: г. КОСТРОМ А, редакщя газеты „П 0В 0Л Ж С К 1Й  

В Ъ С Т Н И К Ъ “

9-ый О Т К Р Ы Т А  ПОДПИСКА 1914
ГОДЪ 

ИЗДАНЫ.
ГОДЪ г  ОДЪ.

ЕЖ ЕДН ЕВН У Ю  ГА ЗЕТУ

ВОЛГА".
Редакщя предполагаетъ въ течен1е н оваго . года значительно расширить и улучшить издан1е 

путемъ привлечен1я къ сотрудничеству ряда крупныхъ журналистовъ и деятелей монархическаго 
лагеря, введен1я новыхъ отделовъ въ газету и проч.

В ъ числе другихъ, въ настоящее время уже обещ али свое сотрудничество въ „В ол ге“ въ 
1914 г. члены Государств. Думы Г. Г. Замысловск!й, Н. Е. Марковъ и В. М. Пуришкевичъ.

В ъ течен1е всего 1914  г. в се  подписчики „Волги" будутъ безплатно получать двухнедельный  
журналъ „Другъ Пахаря", посвященный разработке вопросовъ по сельскому хозяйству, мел1оращи, 
огнестойкому строительству, землепользованда и землеустройству.

УСЛОВ1Я ПОДПИСКИ: Для подписчиковъ въ Саратове и сл. Покровской: на годъ 5 р., 
6 м е с .— 3 р., 3 м ес .— 1 р. 50  коп., 2 м ес .—  1 р., 1 м ес .— 5̂0 коп.

Для инороднихъ: на годъ 6 р., 6 м ес .— 3 р., 3 м ес .— 1 р. 65 к., 2 м ес .— 1 р. 10 к., 1 м ес .— 55 к.
Для годовыхъ подписчиковъ какъ городскихъ, такъ и иногороднихъ, допускается разсрочка 

подписной платы: при подписке 2 р. и затем ъ, начиная съ 1 марта, по 1 руб. ежемесячно; для 
чиновниковъ, выписывающихъ газету черезъ учрежден1е, въ которомъ служ атъ,— по 50  к. ежемесячно.

ГАЗЕТА ВЫСЫЛАЕТСЯ НА ЛЬГОТНЫХЪ УСЛОВШХЪ волостнымъ и сельскимъ управлен1ямъ, 
сельскому духовенству, учителямъ сельскихъ школъ и крестьянамъ, живущимъ въ деревне, по цене:
за годъ 4 р., за  6 м ес .— 2 р., за 3 м ес .— 1 р.

Отдгьльиая подписка на шурнапъ  ̂ДРУГЪ  П АХА РЯ “— 3  рубля въ годъ.

ПОДПИСКА ПРИНИМАЕТСЯ въ контор^ редакц1и: М осковская улица, д. Лисенко.
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ИЗДАШЯ УПРАБЛЕШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ОПИСАШЯ РУССКИХЪ Р-ЬКЪ И ИСТОРШ УЛУЧШ ЕШ Я И Х Ъ  СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛОВШ.

Вып. I. ДнЬстръ, его описан1е и предположен!я объ 
улучшен1и. Отчетъ инж. Пузыревскаго. Изд. 1902 г., въ 
обложкФ. Ц̂ Ьна 2  р.

Вып. П. Обь-Енисейсмй водный путь и его экономи
ческое значеше. Сост. инж. Жбиковсюй. Изд. 1903 г., въ 
папк^. Ц^Ьна 60 к.

Вып. III. Р'Ьчные дноуглубительные снаряды. Текстъ 
и чертежи. Сост. инж. Борманъ. Изд. 1903 г., въ nanKt. 
Ц̂ Ьна 8 р. 50 к.

Вып. IV. Типы укрЬппен1й береговъ каналовъ, р-Ькъ и 
озеръ. Томъ I—текстъ, томъ II—чертежи. Сост. инж. Попь- 
ковсюй. Изд. 1903 г., въ папк-Ь. Ш на 3 р.

Вып. V. Ока и Московско-Нижегородсюй водный путь. 
Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1903 г., въ папк^. Ц^на 3 р.

Вып. VI. Северный Донецъ и проектъ его шпюзовашя. 
Сост. инж. ПузыревскШ. Изд. 1904 г., въ папк^. Ц-Ьна 2 р. 
60 к.

Вып. VII. Затоны и м-Ьста дпя зимовки судовъ на 
pp. B onrt и КамЬ. Текстъ и атласъ. Сост. чинами Правле- 
н1я казанскаго Округа п. с. Издаше 1906 г., въ обпожк4. 
Ц^на 3 р. 50 к.

Вып. X. Ледяной наносъ и зимн1е заторы на р. НевЬ. 
Сост. инж. Лохтинъ. Изд. 1906 г., въ nanat. Ц-Ьна 1 р. 70 к.

Вып. XVI. PyccKie водные пути и судовое дёло въ 
до-Петровской Россш . Историко-географическое изсп^дова- 
н1е Н. П. Загоскина, съ приложен1емъ атласа картъ. Изд. 
1909 г. Ш на 3 р.

Вып. XIX. По вопросу объ улучш ети части Средняго 
Дона, между станциями Казанской и Качалинской Области 
Войска Донского. Сост. инж. Легунъ. Изд. 1906 г., въ об- 
ложкЬ. Ш на 1 р. 50 к.

Вып. XXI. Землечерпательныя работы М-ва П. С. на 
внутренн. водн. путяхъ Россшской Имперш въ 1902— 1905 гг. 
Части 1, II, III и IV . Сост. инж. Л. И. Цимбаленко. Изд.
1908 г., въ обложк-Ь. Ш на 10 р.

Вып. XXII. Землечерпательныя работы М-ва П. С. на 
внутренн. водн. путяхъ РоссШской Импер1и въ 1906— 1908 гг. 
Части I, II, III и IV. Сост. инж. Л. И. Цимбаленко. Изд.
1910— 1912 гг., въ обложк'Ь. Ц̂ Ьна 10 р.

Вып. XXIII. Изыскан1я С^вернаго Донца 1904— 1908 гг. 
и проектъ устройства воднаго пути отъ Харькова до Б ел
города, до впаден1я Донца въ Донъ. Текстъ и 2 атласа. 
Изд. 1910 г. *).

Вып. XXV. Изыскан1я р. Дона 1906— 1909 гг. и проектъ 
шлюзован1я рекъ Дона и Сосны отъ Ростова до Ельца. 
Текстъ и атласъ. Сост. инж. ПузыревскШ. Изд. 1911 г., въ 
обложке, ц ен а  8 р. 65 к.

Вып. XXVI, Эскизный проектъ улучшен1я судоходныхъ 
услов1й порожистой части р. Днепра, въ связи съ исполь- 
зовашемъ энергш паден1я воды. Сост. инж. Рундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1911 г., въ обложке. Цена 2 р. 90 к.

Вып. XXVII. Абаканъ. Краткое описан1е реки и ея 
бассейна. Текстъ и атласъ. Сост. инж. В. М. Родевичъ. 
Изд. 1911 г., въ обложке, ц ен а  11 р. 95 к.

Вып. XXVIII.река Сухона, описан1е и изследован1е. Сост. 
инж. Петрашень. Изд. 1911 г., въ обложке, ц ен а  1 р. 60 к.

Вып. XXIX. рек а  Волховъ и оз. Ильмень. Сост. инж. 
Палицынъ. Изд. 1912 г., въ обпожке. Цена 4 р. 50 к.

Вып. XXX. Отчетъ по изследовашямъ рекъ и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парЛями Управпен1Я вн. в. п. и ш. д. и Округами п. с. въ 
1911 г., въ обпожке. ц ен а  1 р. 90 к.

Вып. XXXI. Матер1апы къ описан!ю некоторыхъ проектовъ 
шлюзован1я. Сост. инж. Фидманъ и Залога. Изд. 1912 г., въ 
обложке, ц ен а  1 р. 60 к.

Вып. XXXII. Отчетъ по изспедованш въ 1910 г. р. Ниж
ней Вычегды. Сост. инж. Старицюй.

Текстъ, въ обложке. Ц е н а  2 р. 25 к.
Атласъ, въ папке. Цена 10 р.

Вып. XXXIII. Описаше гидрометрическихъ работъ на 
р. Енисее въ 1911 г. Печатается.

Вып. XXXIV. Описан1е гидрометрическихъ работъ на 
р. Зее въ 1907 г. и на pp. Т уре и Т оболе въ 1909— 1910 гг. 
Сост. инж. Фидманъ; въ папке. Ц ена 1 р. 20 к.

Вып. XXXV. Водное соединен1е pp. Волги и Дона. Сост. 
инж. ПузыревскШ.

Текстъ, въ папке. Цена 3 р. 90 к.
Атласъ, въ папке. Цена 8 р. 10 к.

Вып. XXXVI. Описан1е р. Сочура. Сост. инж. Близнякъ. 
Печатается.

Вып. XXXVII. Не напечатанъ.
Вып. XXXVIII. Проектъ шлюзован1я Днепровскихъ поро- 

говъ въ связи съ утилизац1ею энергш ихъ паден1я (вар1антъ 
Юевскаго Округа п. с.). Текстъ и чертежъ, въ обложке, 
ц ен а  4 р. 60 к.

Вып. XXXIX. Техничесшя, экономическ1я и др. данныя 
относительно упучшен1я судоходныхъ условШ р. Дона. Пе
чатается.

Вып. XL. Сведен1я мостовъ на русскихъ рекахъ. Сост. 
инж. Венедиктовъ. Цена 4 р.

Вып. XLI. Общ1я сведен1я о р. Л ене съ притоками и 
о работахъ на нихъ въ 1912 г. Сост. инж. Васильевъ. Изд. 
1913 г. ц ен а  1 р. 25 к.

Вып. XLII. Финансово-коммерческая сторона проекта 
шлюзован1я и использован1я энергш Волховскихъ пороговъ. 
ц е н а  50 к.

1. Сведения объ уровне воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ Росс1йской Импер1й по наблюден1ямъ на водомер- 
ныхъ постахъ, учрежденныхъ Министерствомъ П. С., за время 
съ 1881 по 1890 г. включительно. Томъ I. Бассейны Бал- 
Лйскаго и Белаго морей. Изд. 1901 г.

а) Текстъ, въ обпожке. Цена 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папке, ц е н а  10 р.

2. Тоже. Томъ II. Бассейнъ Касп1йскаго моря. Изд. 1907 г.
а) Текстъ, въ обложке. Цена 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папке. Цена 10 р.

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

а) Текстъ, въ обпожке. Цена 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папке. Цена 10 р.

4. Тоже, по наблюден1ямъ на водомерныхъ постахъ съ
1891 по 1900 г. Томъ IV. Бассейны БаптШскаго и Белаго 
морей. Издан1е 1908 г.

а) Текстъ, въ обложке. Цена 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папке. Цена 10 р.

5. Тоже. Томъ V. Бассейнъ Касп1йскаго моря. Издан1е ' 
1908 г.

а) Текстъ, въ обложке. Цена 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папке. Цена 10 р.

6. Германскш Ллойдъ. Правила постройки речныхъ и 
озерныхъ судовъ. Суда железный и стальныя. Перев. инж. 
А. Борманъ. Изд. 1902 г., въ папке. Цена 2 р.

7. Изспедован1я для устройства дополнительнаго водо- 
снабжен1я Верхней Волги. Сост. инж. Бушмакинъ. Часть I. 
Йздан1е 1902 г.

а) Текстъ, въ обложке. Цена 10 р.
б) Атласъ, въ папке. Цена 10 р.

8. Тоже. Части II и III. Изд. 1904 г.
а) Текстъ, въ обпожке. Цена 10 р.
б) Атласъ, въ папке. Цена 10 р.

*) Въ продаже не имеются.
Издашя съ обозначенными на нихъ ценами имеются въ продаже въ книжномъ магазине К. Л. Риккера,- 

Невсшй просп., № 14, и въ географическомъ магазине Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ Петрограде,
Лродолж еиге см- S-to стр. обложки.
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ИЗДАШа УПРАБЛЕН1Я ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

9. Результаты наблюден1Й гидрометрическихъ станц1й. 
Р-Ька Волга. Самарская гидрометрическая, станшя. Ред. Ко- 
лом1йцовъ. Изд. 1899 г., въ обложк%. ЦЬна 3 р.

10. Тож е. Дубо'вская гидрометрическая станц!я. Изд.
1902 г., въ обложк’Ь. ЦЬна 4 р.

11. Очеркъ современной постановки шоссейно-дорож- 
наго д^ла во Франщи. Состав, инж. п. с. Никольсшй. Изд.
1904 г., въ папкЬ. Щ н а 1 р.

12. Современная постановка дорожнагб д-Ьла въ Герма- 
нш и въ Австр1и. Сост. инж. п. с. Гельферъ. Изд. 1905 г., 
въ папкЬ.-ЦЬнаЗ р.

13. ИзслЪдован1е каменныхъ матер1аловъ, употребляе- 
мыхъ для ремонта щебеночной одежды шоссе и мостовыхъ 
въ Варшавскомъ ОкругЬ п. с. Издан1е 1905 г., въ папк-Ь. 
ЦЬна 2  р. *)•

14. Проектныя предположешя по введен1Ю механической 
тяги на Приладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ обложк-Ь. 
Ц^Ьна 1 р. 25 к.

15. Къ вопросу о гидроэлектрическихъ' уотановкахъ. 
Сост. инж. п. с. Максимовъ. Издан1е 1905 г., въ обложк'Ь. 
Щ н а 3 р.

16. Къ сему чертежи, въ облоЖк-Ь **)•
17. Исчислен1е поверхности Аз1атокой Pocoin, съ пока- 

заш емъ площадей бассейновъ, океановъ, морей, рЬкъ и 
озеръ, а равно и административныхъ подразд-Ьлен1й, в'ъ цар- 
ствоваше Императора Николая II. Произв. А. Тилло. Изд.
1905 г., въ папк-Ь **)•

17. Къ сему карта бассейновъ, океановъ, морей, р%къ 
и  озеръ Аз1атской Росс1и и сопред'Ьльныхъ странъ, въ 
масштаб-Ь 100 вер. въ 1" , въ конвертЬ **).

18. Пояснительная записка къ карт-Ь р. Шилки отъ C p i-  
тенска до Покровки. Сост. инж. А, К. Старицкш, въ обложк-Ь. 
Ц-Ьна 70 к.

21. Мысли объ устройствЬ водныхъ путей въ,Росс1и. 
Сост. инж. п. с. Пузыревсюй. Изд. 1906 г., въ обложкЪ *)•

22. Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло- 
в1яхъ M-feCTHOCTH и  питашя. Сост. инж. п. с. Пузыревск1й. 
Изд. 1907 г., въ обложкЬ. Ц-Ьна 2  р.

23. Моторныя лодки на автомобильной BHCTaBKi въ 
Берлин^ 1906 г. Сост. инж. А. Н. Борманъ. Изд. 1907 г., 
въ обложкЬ. Ц-Ьна 75 к.

24. Обзоръ полевыхъ работъ 1906 г. парт1и по изол4- 
довашю порожистой части р. Западной Двины. Составленн.' 
чинами парт1и. Изд. 1907 г., въ папкФ *).

25. РЬчныя гавани въ Западной ЕвропЬ. Часть П. Ру- 
мынсюя и Австр1йск1я гавани. Сост. инж. п. с. Б. П. Жерве. 
Изд. 1908 г., въ обложкЬ *).

26. Мар1инск1й водный путь. Краткий очеркъ. Издан1е
1903 г. На русскомъ и французскомъ языкахъ, въ папкЬ *).

27. Каталогъ экспонатовъ Управлен1я в. в. п. и ш. д. 
на выставка XI международнаго судоходнаго конгресса. Изд.

. 1908 г., въ обложк-Ь *).

28. ДвЬпръ и его бассейнъ, съ приложен1емъ. Состав, 
инж. п. с, Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ обпожк-Ь. 
Ц. 6 руб.

29. Пояснительная записка къ проекту Ангарскаго вод- 
наго пути. Чернцовъ. Изд. 1894 г., въ папк-Ь *).

30. Записка о Маршнскомъ водномъ пути. Изд. 1905 г., 
Спб. *)■

31. Записка о Тихвинскомъ водномъ пути. Изд. 1905 г., 
Спб. «)•

32. Записка о Вышневолоцкомъ водномъ пути. Изд. 
1905 г., Спб. *)•

33. Постепенное развит1е и современное состояше су
доходства и грузооборота на Мар1инокой системЬ (съ чер
тежами, картой и съ XIII таблицами приложен1й), Л. Л. Вла- 
дим1рова. Изд. 1904 г., Спб. *).

34. Сборникъ св'Ьд'Ьн1й о сплавЪ л-Ьса по рЬкамъ Рос- 
с1йской Импер1и, не соотоящимъ въ непосредственномъ за- 
в'Ьдыван1и Министерства Путей Сообщешя. Издан;е 1905 г. 
Спб. *)■

35. Опиоан1е маяковъ и башенъ и прочихъ судоход
ныхъ знаков-ь озеръ Ладожскаго, Онежскаго, Ильменскаго, 
Псковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г, Спб. Ц-Ьна 2 р.

36. Правила для ппаван1я по внутреннимъ воднымъ 
путямъ. Изд. 1912 г., Спб. **).

37. Правила вязки и сплава л-Ьса по внутреннимъ вод
нымъ путямъ. Изд. 1904 г., Спб. **)•

38. СвЬд-Ьшя объ ypoBHt воды на внутреннихъ вод
ныхъ путяхъ Россшской Импер1и по наблюдешямъ на водо- 
мЬрныхъ постахъ съ 1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г., Спб.

Томъ VI. Бассейнъ Чернаго и Азовскаго морей. Текстъ 
въ обложк-Ь, атласъ картъ и графиковъ, въ папк-Ь. Ц^на 
10 р.

Том-ь VII. Бассейнъ'С.-Ледовитаго и Тихаго океановъ. 
Текстъ въ обложк-Ь, атпасъ картъ и графиковъ, въ папк^. 
Ц-Ьна 10 р.

39. Маршнская система за 1810—1910 гг. Сост. инж. 
• Петрашень. Изд. 1910 г. Ц-Ьна 5 р.

40. Очеркъ развит1я дорожнаго и моотостроительнаго 
д-Ьла въ вЬдомствЬ п. с., въ 5 томахъ. Состав, инжен. 
А. А. Гельферъ. - Изд. 1911 г. ЦЬна 15 р.

41. Труды комиссш по эпектрогидравлической описи 
водныхъ силъ Россш. Изд. 1911 г. Вып. I, въ обложк-Ь. 
ЦЬна 2 р. 75, к.

42. Принципы обмЬра рЬчныхъ судовъ. Сост. инж. 
А. Н. Борманъ. Изд. 1910 г. ЦЬна 40 к.

43. Судоходная карта р. Енисея отъ Кемчика .до Ми
нусинска, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

45. Судоходная карта р. Тубы и ея притоковъ, въ папкЬ. 
ЦЬна 15. р.

46. Судоходная карта р. Дона. Изд. 1911 г., въ папкЬ. 
ЦЬна 10 р. 3 0 -к.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕНЫ  САНИТАРНАГО СОСТОЯНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

А. ИзданЬые бывшимъ Управлешемъ водяныхъ и 
шоссейныхъ сообщешй и тофговыхъ портовъ.

Вып. I. Отчетъ о дЬятельности врачей санитарнаго 
надзора КаЗанскаго Округа путей сообщен1я .за 1900 и 
1901 гг., Спб., 1902 г. *)•

Вып. II. Сборникъ докладовъ и отчетовъ врачей сани
тарнаго надзора Казанскаго Округа путей сообщешя. Ма- 
тер1алы для санитарнаго описан1я р. Волги и ея судоход
ства. Спб., 1902 г. ЦЬна 75 к. -

Вып. III. Отчетъ по командировкЬ на р, Вислу. Доктора 
медицины А. В. Чирикова. Спб., 1902 г. ЦЬна 1 р.

Б. Изданные Управлешемъ внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ.

Вып. IV. Отчетъ о дЬятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на рр: ВолгЬ и КамЬ и Маршнской сиотемЬ за
1902 г. Спб., 1903 г. ЦЬна 1 р.

Вып. V. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того 
же надзора за 1902 г. Спб., 1903 г. ЦЬна 1 р.

Вып. VI. Отчетъ о дЬятельности того же надзора за
1903 г. Спб. 1904 г. ЦЬна 1. р.

Вып. VII. Очеркъ оанитарно-экономическаго положенгя 
грузчиковъ на ВолгЬ, А. Ф. Никитина. Спб., 1904 г. ЦЬна 1 р.

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

Издания съ обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,— 
Невск1й'просп., № 14, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ ПетроградЬ.
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ИЗДАНШ ЗШРАБЛЕШЯ БНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОСОЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

Вып. V'lll. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей са- 
нитарнаго надзора на pp. ВолгЬ и КамЬ и на Мар1инской 
систе'мЬ за  1903' г. Спб., 1904 г. ЦЬна 1 р.

Вып. IX. Отчетъ о деятельности врачей того же над
зора за 1904 г. Спб., 1905 Т. *).

Вып. X. Тоже, за 1905 г. Спб., 1906 г. «).
Вып. XI. Тож е, за 1906 г. Спб., 1907 г. *).
Вып. XII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того 

ж е надзора за 1906 г. Спб., 1907 г. *).
Вып. XIII. Отчетъ о деятельности того же надзора за 

1906 г. Спб., 1908 г. *).
Вып. XIV. Отчетъ о деятельности санитарныхъ врачей

Юевскаго Округа путей сообщен1я за  1907 г., въ связи съ  
противохолерными меропр1ят1ями. Спб., 1909 г. *).

Вып. XV. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. ВолгЬ и КамЬ и на Мар1инской системе за
1909 г.»).

Вып. XVI. Отчетъ о деятельности врачебно-санитар
наго надзора на pp. Волге и Каме и на Маршнокой системе 
за 1909 г. *).

Вып. XVII. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В о л ге , КамЬ и на Маршнской системе за
1910 г. *).

Д-ръ А. Ф. Никитинъ. Практическая гиг1ена рЬчного 
судоходства. Спб., 1907 г. Цена 1 р.

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛ-ЁДОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,
изд. подъ редакц1ей преподавателя Спб. Политехи. Института Вс. В. Никольскаго.

Отд. перв. Т. I, вып. 1. Очеркъ развит1я и современ- 
наго положения внутренняго воднаго транспорта въ глав- 
нейшихъ странахъ Западной Европы и въ Сев. Америке. 
Спб., 1911 г. ц ен а  1 р. 50 к.

Отд. втор. Волго-Си6ирск1й путь. т. I. Транспортъ  
Текстъ; Спб., 1912 г. ЦЬна 1 р. 50 к.

Тоже. Таблицы. Вып. 1 и 2. Спб., 1912 г. ЦЬна за  
выпускъ 2 р.

МАТЕР1АЛЫ КЪ  ИНСТРУКЩЯМЪ ПО ИЗСЛ-ЬДОВАНШ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

изд. ,1911-^1912 гг. Спб. *).

*) Въ  продаже не имеется.
Издан1я съ обозначенными на нихъ ценами имеются въ продаже въ книжномъ магазине К. Л. Риккера,- 

Невск1й просп., № 14, и въ географическомъ магазине Ильина,— Екатерининская ул., № 3, въ Петрограде.
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(Товарипщства И. Н. К у ш н ер ев ъ  и  Pt“), Фонтанка, 117.'
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