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1 1  МТЙ I шж 110Р0ГЙ
Ж УРНАЛЪ, ИЗДАВАЕМЫЙ УПРАВЛЕН1ЕМЪ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

ИЗДАНШ ПОСВЯЩЕНО РАЗВИТ1Ю С-ЬТИ ВОДНЫХЪ И ШОССЕЙНЫХЪ ПУТЕЙ,

А ТАКЖ Е ИХЪ УЛУЧШЕНЮ, С0ДЕРЖАН1Ю И ЭКСПЛ0АТАЦ1И.

№  9. 15 сентября. 1914 г.

Петроградъ, 15 сентября 1914 года.

В ъ  тяж елом ъ испытан)и, переж ивае- 
момъ наш ей Росс1ей въ настоящ ее время, 
въ СВЯЗИ съ военными дЪйств1ями, между  
прочимъ, соверш ается одинъ фактъ, кото­
рый ПО глубинЪ своего культурнаго зна- 
чен1я невольно обращ аетъ на себя вни- 
ман1е. Д облестны я русск!я войска, громя 
враговъ, захватываютъ множество плЪн- 
ныхъ, отправляемыхъ вглубь страны и 
праздностью  своею возбуждающ ихъ во- 
просъ, за  что ихъ кормить и что съ  ними 
дЪлать. А въ виду этого неожиданнаго  
факта, отечество наш е вспоминаетъ, что 
его оторвали отъ  великаго спЪшнаго дЪла 
культурнаго устроен1я, что государство  
наш е такъ нуж дается въ трудовыхъ ру- 
кахъ, а меж ду тЪмъ ихъ въ громадномъ  
числЪ призвали на поле брани. Пусть же  
хотя эти плЪнные иноземцы встанутъ  
временно на пр1остановившуюся работу  
русскихъ граж данъ, пусть эти иноземцы, 
виновники наш ихъ ущ ербовъ, потрудятся  
надъ наш имъ культурнымъ дЪломъ.

На желательность принудительнаго 
обращ ен1я военно-плЪнныхъ на казенныя 
и общественный работы указано съ вы­
соты Престола. Многообраз1е ж е потреб­
ностей государственно - хозяйственной

жизни Импер1и служ ить достаточной га- 
рант1ей, что трудъ военноплЪнныхъ най- 
детъ  себЪ полезное примЪнен1е въ са- 
мыхъ различныхъ отрасляхъ государствен- 
наго управлен1я.

Общ1я въ этом ъ отнош енш  предполо- 
жен1я Главныхъ Начальниковъ отдЪль- 
ныхъ вЪдомствъ въ настоящ ее время уж е  
одобрены СовЪтомъ М инистровъ, при чемъ  
первое м ёсто въ ряду этихъ предполо- 
жен1й принадлежитъ предположен1ямъ, 
намёченнымъ М инистерствомъ П утей Со- 
общен1я въ сф ерё устройства нашихъ  
ВОДНЫХЪ и ш оссейныхъ путей. Трудъ  
военноплённы хъ м ож етъ быть использо- 
ванъ ВЪ указанной сф ерё при выполнен1и 
слёдую щ ихъ работъ: 1) уширен1е Ново- 
Мар1инскаго канала Мар1инскаго воднаго 
пути; 2) уширен1е l-r o  и 2-го В азе-  
ринскихъ каналовъ системы герцога 
Александра Виртембергскаго; 3) разра­
ботка деривац1онныхъ каналовъ для шлю- 
зовъ 2-го, 4-го и 5 -го  на рёк-Ь Дону, 
и 4) разработка изъ  карьеровъ на p t -  
кахъ Дону и С-Ьверномъ Д онцё, въ 
районД, 1-го Донского округа области  
войска Донского, камня, нужнаго для 
устройства шлюзовъ и плотинъ на рёк ё  
Дону и береговыхъ укр-Ьплен1й на рёкахъ  
Дону и С ёверном ъ Д онцё. На всё пере- 
численныя работы по предварительному

вО Л О ! и д . КАЯ 
о б л а с т н а я  б  б л  <ы-ш я  

н м . и. В.
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подсчету можно было бы поставить до 
20 .000  челов-Ькъ. З атем ъ , что касается  
ш оссейнаго д1в.па, то въ состав^ его для 
приложен1ятрудавоенноплё.нныхъимёется  
одна крупная работа важнаго государствен­
наго значен1я, устройство ш оссе между 
Харьковомъ и Симферополемъ, сооруж е- 
н1емъ коего будетъ достигнуто столь н е ­
обходимое соединен1е центра Росс1и съ  
сЬтью крымскихъ ш оссе. На этой послёд- 
ней работё м ож етъ быть занято неогра­
ниченное количество BoeHHonntHHbixb.

Соглаш аясь съ приведенными пред- 
положен1ями М инистерства путей сооб- 
щен1я, СовЬтъ М инистровъ, въ то же  
время наш елъ, что прим-Ьнен1е труда 
военнопл'Ьнныхъ было бы весьма ж ела­
тельно такж е въ дёл-Ь земскаго дорожнаго  
строительства. В озм ож ность подвинуть 
нын-Ь устройство земскихъ ш оссейныхъ  
дорогъ вполнЬ отвечала бы давно на­
зревш ей потребности въ улучш енш  н а­
ш ихъ гужевыхъ путей, неудовлетвори­
тельное состоян1е коихъ приносить не­
исчислимый вредъ народному хозяйству. 
В ъ  то ж е время применен1е труда военно- 
пленны хъ къ сооружен1ю ш оссейныхъ  
путей облегчается въ значительной сте­
пени тем ъ , что въ больш инстве земствъ  
имею тся уж е разработанны е планы отве- 
чающихъ местны мъ потребностямъ сетей  
ш оссейныхъ дорогъ. Н аконецъ, по мнен1ю 
С овета М инистровъ, весьма полезнымъ  
оказался бы трудъ военнопленны хъ для 
ремонта различныхъ сооружен1й и техни- 
ческихъ устройствъ, возведенныхъ въ свое 
время посредством ъ общ ественны хъ ра­
ботъ  въ потерпевш ихъ отъ недорода м ест- 
ностяхъ, такъ какъ м нопя изъ  этихъ со- 
оружен1й уж е давно пришли въ упадокъ и 
возобновлен1е ихъ за счетъ местныхъ ис- 
точниковъ представляется непосильнымъ. 
В ъ  видахъ удовлетворен1я перечисленныхъ  
потребностей , С оветъ  М инистровъ при- 
зналъ настоятельно необходимымъ, чтобы 
М инистерство внутреннихъ дел ъ  н еза ­

медлительно приняло меры къ широкому 
оповещен1ю всехъ  земскихъ учреж денш  
о предоставляемой имъ ны не возм ож но­
сти использовать даровой трудъ воен н о­
пленныхъ для работъ по земскимъ со- 
оружен1ямъ и,  по получен1и надлежащ ихъ  
отзывовъ, въ скорейш емъ времени пред­
ставило свое по нимъ заключен1е въ С о­
ветъ  М инистровъ.

Настоящ1й случай привлечен1я воен н о­
пленны хъ къ культурной работе внутри 
наш его государства, помимо разрешен1я 
частной задачи, что делать съ пленными, 
представляетъ, несом ненно, больш ое зна- 
чен1е и съ  облдей точки зрен1я приме- 
нен1я обгцественныхъ работъ въ области  
нашихъ культурныхъ меропр1ят1й. Чтобы  
такого рода работы, основанныя не на 
подрядномъ принципе коммерческаго ха­
рактера, а на томъ, чтобы работу полу- 
чалъ именно тотъ, кто въ ней нуж дается, 
были полезны въ культурномъ отношен1и, 
необходимо, чтобы он е  производились не 
экспромтомъ, какъ это, къ сожален1ю, 
очень часто у насъ въ обш,ественныхъ  
работахъ случается, а производились по 
зар ан ее разработанному плану и забл а­
говременно составленнымъ проектамъ. 
В ъ данномъ случае, для применен1я труда  
военнопленны хъ избираются главнымъ 
образомъ именно т е  работы, въ которыхъ  
так1е планы и проекты уж е имею тся. Но 
этотъ  фактъ в м ест е  съ  тем ъ  указы ваетъ и 
н ато, насколько подобные, предварительно  
разработанные планы намъ необходимы и 
вообщ е въ д е л е  приложен1я свободныхъ  
рукъ къ какому-либо полезному для наш его  
государства делу. Культурное устроен1е го­
сударства ещ е разъ, даж е въ связи съ вой­
ной, напом инаетънамъ о необходимости за ­
благовременной подготовки техническихъ  
данныхъ для общ ественны хъ работъ, и 
намъ кажется, что въ особенности ж ел а­
тельно это въ области дорожнаго стр ои ­
тельства, столь жгуче необходимаго для 
наш его обш ирнаго государства.
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Теперь, когда всё силы и вниман1е 
наш его отечества направлены на одолё- 
Hie враговъ, не время, конечно, прини­
маться за  обширныя дёла мирнаго ха­
рактера. Но придетъ часъ, когда, съ  Бож1ей 
помощью, доблестное русское войско от- 
стоитъ  правое наш е дёл о  и, сокруш ивъ  
враговъ, дастъ возможность вернуться  
къ наш ей прерванной культурной ра- 
ботё . Тогда придется обратить сер ь ез­
ное вниман1е на необходимость заблаго­
временной разработки техническихъ пред- 
положен1й въ интересахъ  наилучшаго 
использован1я всякаго случая, въ кото- 
ромъ является та или иная возм ож ность  
получить готовую рабочую силу. А тогда  
и самъ по с е б ё  столь цёлесообразны й  
у насъ принципъ примёнен1Я въ госу- 
дарственны хъ цёляхъ  общ ественны хъ  
работъ м ож етъ  получить то правильное 
и ш ирокое развит1е, которое сейчасъ  
сдерж ивается недостаточной разработкой  
этого дёла.

0СЕН Н 1Я  П Е РС П Е К Т И В Ы  
ВО Л Ж С К О Й  НАВИГАЦ1И.

Тй сужден1я о погод-Ь весны и лйта текущаго 
года, которыя были высказаны нами на столбцахъ  
„Водныхъ П утей“ еще въ апрйлЪ и май, въ на­
стоящее время сл-Ьдуетъ признать вполнй оправ­
давшимися. И весна, и л^то оказались въ нынйш- 
немъ году исключительно неблагопр1ятными для 
волжскаго судоходства, и погода первой половины 
навигацюннаго перюда 1914 г. на npocTpaHCTBt 
всей сЬверо-восточной половины Европейской 
PocciH очень напомнила погоду тйхъ ,,черныхъ“ 
лйтъ конца прошлаго года, когда и землед'Ьл1е 
и судоходство нашего необъятнаго сйверо-во- 
стока вообще и приволжскаго района въ особен­
ности, оказывались совершенно безпомощными 
предъ лицомъ грозныхъ атмосферныхъ стих1й.

О ранней веснй нынйшняго года мы говорить 
не будемъ. Безприм-Ьрный по своимъ размйрамъ  
весенн1й паводокъ камскихъ и западно-сибирскихъ  
водъ и бйдств1я, имъ причиненныя, слишкомъ 
памятны всймъ для того_ чтобы о нихъ нужно 
было упоминать сколько-нибудь подробно. Врядъ 
ли, однако, кто-нибудь станетъ оспаривать, что 
6%ncTBie это менйе всего пригодно для того, 
чтобы служить единицей измйрен1я: оно было

настолько гранд1ознымъ, самый характеръ явле- 
н1я производилъ настолько ошеломляющее впе- 
4aTni.Hie не только на лицъ, непосредственно 
отъ него потерп-Ьвшихъ, но даже на такъ назы- 
ваемыхъ постороннихъ зрителей, что вей осталь- 
ныя невзгоды, которыя въ течен1е нынйшняго 
лйта пришлось пережить сельскимъ хозяевамъ и 
рйчному судоходству сйвера и востока Европей­
ской PocciH, по cpaBHOHiro съ апрйльскимъ пото- 
помъ въ пpiypaльcкoмъ районй казались почти 
мин1атюрными.

Однако, достаточно приглядеться поближе и, 
главное, внй подавляющаго сравнен1я съ весен­
ней уральской бйдой, чтобы признать, что эта 
минiaтюpнocть была только кажущейся. Потоповъ 
и наводнен1й, правда, больше не было, однако, до­
статочно вспомнить о наступившей во всемъ сй- 
верномъ районе въ 1юне м есяце сплошной за­
сухе, сопровождавшейся небывалыми по своимъ 
размйрамъ лесными пожарами и выcыxaнieмъ 
рйкъ, чтобы признать, что масштабъ климати- 
ческихъ аномал1й нынешняго лйта былъ не 
вполне обычнымъ даже для каждаго чреватаго 
всякими сюрпризами климата. Подъ знакомъ за ­
тяжного недостатка влаги прошла и HaBHrapin 
нынешняго года на пространстве доброй поло­
вины волжскаго бассейна. Повсюду, за  исклю- 
чен1емъ камскаго края, находившагося въ совер­
шенно особыхъ ycлoвiяxъ, недостатокъ этотъ на- 
чалъ ощущаться местами,— въ особенности въ обла­
сти правыхъ притоковъ Волги и въ районе ниж- 
няго ея тeчeнiя,— еще въ перюдъ, предшествовав- 
шiй вскрыт1ю рйкъ; после же вскрытая ощу­
щался на пространстве всего волжско-камскаго 
бассейна сплошь. Ни май, ни 1юнь не только 
не внесли въ это положен!е никакихъ переменъ, 
но, наоборотъ, лишь усилили мрачный колоритъ 
картины, и если въ май nepioflbi сухой погоды 
временами прерывались еще въ сйверной поло­
вине PocciH дождями, хотя бы и местными, то 
наступивш1й въ конце этого месяца затяжной 
пepioдъ сухой погоды лишалъ рйки восточной по­
ловины Европейской Poccin  даже и того неболь­
шого подспорья, которое он е до тйхъ поръ кое- 
где получали отъ грозовыхъ осадковъ. При та- 
кихъ услов1яхъ общее понижен1е горизонта рйкъ 
стало, конечно, совершенно неизбежнымъ.

И, действительно, бюллетени состоян1я гори­
зонта на водныхъ путяхъ волжскаго бассейна 
свидетельствуютъ, что вся верхняя Волга до Ниж- 
няго и Ока перешли въ нынешнемъ году на 
меженнее положен1е необычайно рано. Уже въ 
конце мая не только на тверскомъ, но и рыбин- 
скомъ плесе появились перекаты, глубина кото­
рыхъ— обычная здесь  въ средине лета-— въ май 
являлась совершенно исключительной. На такъ 
называемой средней В олге— на плесй отъ Ниж- 
няго до устьевъ Камы— положен1е было несколько 
лучше, однако, и тутъ горизонтъ водъ падалъ 
очень быстро, обнажая перекаты, въ среднемъ 
на 2— 3 недели ранйе нормы. На Каме, гдй ве- 
сенн1й паводокъ держался очень долго, и на ниж­
ней В олге, питающейся преимущественно камскими 
водами, правда, пoлoжeнie было иное; воды было
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болЕе, ч-Ьмъ достаточно въ течен1е всей первой 
половины л-Ьта, однако, мелководье участка Ры- 
бинскъ— устье Камы давало себя чувствовать 
слишкомъ р-Ьзко и являлось слишкомъ серьезнымъ  
тормозомъ для сплошного волжскаго судоходства, 
чтобы избыточное многоводье нижняго плеса, 
недостаткомъ воды никогда къ тому же не стра- 
дающаго, могло его вознаградить.

Къ началу 1юля, когда, всл'Ьдств1е общей за ­
сухи на востокЬ PocciH, горизонтъ водъ началъ 
зам-Ьтно падать, и на нижней ВолгЬ и на КамЬ 
положен1е стало еще хуж е, и только наступивш1е 
ко второй половинЬ 1юля на пространствЬ боль­
шей части волжско-камскаго бассейна дожди спасли 
навигацш  нынЬшняго года отъ окончательнаго 
краха.

Но все это въ настоящее время уже прошлое, 
такъ или иначе уже изъясненное, и разрЬшен1е 
вопросовъ не только о причинахъ всЬхъ этихъ  
явлен1й, но и о возможныхъ способахъ ихъ  
предотвращен!я, если и представляетъ интересъ  
съ точки зрЬн1я дЬятелей волжскаго судоходства, 
то интересъ, конечно, болЬе теоретическ1й. Инте- 
ресомъ момента является для нихъ въ настоящее 
время вопросъ вовсе не о томъ, какъ прошла 
весенняя и лЬтняя часть нынЬшней навигащи и 
отчего она прошла именно такъ, а не иначе,—  
а о томъ, что можно ждать отъ осенней ея ча­
сти, какъ велика будетъ ея продолжительность, 
какъ скоро нужно начинать готовиться къ ея 
окончан1ю.

И вопросъ этотъ, какъ можно судить по нЬ- 
которымъ даннымъ, за  послЬднее время оглашен- 
нымъ въ печати, какъ столичной, такъ и мЬст- 
ной поволжской, стоить нынче особенно остро. 
Причинъ этому цЬлый рядъ.

Первой изъ нихъ является соображен1е обще- 
государственнаго характера. Въ переживаемые 
нами дни великой войны при загруженности же- 
лЬзныхъ дорогъ военными перевозками, водные 
пути повсюду, и въ Западной ЕвропЬ и у насъ, 
заняли то положен1е, которое въ мирное время 
принадлежало рельсовымъ путямъ. Въ частности 
рЬкамъ нашего волжскаго бассейна, отчасти благо­

даря ихъ недостаточной оборудованности для 
выполнен1я срочныхъ военныхъ перевозокъ, отча­
сти вслЬдств1е отдаленности отъ театра военныхъ 
дЬйств1й, а также и вслЬдств1е практической не­
ограниченности ихъ провозной и пропускной спо­
собности, въ настоящ ее время приходится играть 
роль если не единственныхъ, то во всякомъ слу- 
чаЬ важнЬйшихъ и наиболЬе надежныхъ торговыхъ 
артер1й для громадной части страны отъ П етро­
града и Москвы до Вятки, Перми, Уфы и Астра­
хани. При такихъ услов1яхъ вопросъ о томъ, 
какъ долго эти артер1и смогутъ работать, предо­
ставляя желЬзнымъ дорогамъ нести ихъ страте- 
гическ1я обязанности, а временами и облегчая 
работу этихъ послЬднихъ,— несомнЬнно, предста­
вляется вопросомъ первостепеннаго не только 
торгово-промышленнаго, но и общегосударствен- 
наго значен1я.

Вторая причина —  болЬе мЪстнаго значен1я. 
Какъ ни часто говорили у насъ объ отживаю-

щемъ значен1и въ экономическомъ быту совре- 
менныхъ народовъ ярмарокъ, какъ ни пророчатъ  
полную неизбЬжность окончательной ликвидац1и 
ихъ при услов1яхъ вооруженнаго телеграфомъ, 
телефономъ, автомобильными и рельсовыми со- 
общен1ями современнаго капиталистическаго строя, 
нашъ „Макар1й“ проявляетъ изумительную жи­
вучесть. Не измЬнило ему, какъ свидЬтельствуютъ 
только что опубликованные статистическимъ бюро 
нижегородскаго ярмарочнаго комитета, это свой­
ство и въ нынЬшнемъ году, несмотря на то, что 
открыт1е ярмарки почти совпало съ объявлен1емъ 
мобилизацш, прекращен1емъ перевозокъ частныхъ 
грузовъ по желЬзнымъ дорогамъ и почти пол- 
нымъ закрыт1емъ банковскаго кредита и рабо­
тать ярмаркЬ пришлось въ наиболЬе тяжелый 
для торгово-промышленной жизни пер1одъ ломки 
народо-хозяйственныхъ нормъ при вынужденномъ 
переходЬ къ услов1ямъ военнаго времени. Если 
прибавить къ этому, что урожай нынЬшняго года  
во всей сЬверо-восточной половинЬ Европейской  
PocciH, т. е. въ томъ районЬ, который въ на­
стоящее время нижегородской ярмаркой главнымъ 
образомъ и обслуживается, оказался значительно 
ниже средняго, то неудивительно, что и предъ 
началомъ ярмарки и особенно въ первые дни 
посл-Ь ея открыт1я, вслЕдъ за  внезапно наступив­
шими тогда военными событ1ями, лица, имЕю- 
Щ1я даже двоякое касательство къ нижегородскимъ 
ярмарочнымъ дЕламъ и хорошо разбирающ!яся 
въ настроен1яхъ ярмарочнаго люда, пророчили 
ярмаркЕ нынЪшняго года полную неудачу. Въ на­
стоящее время, однако, выяснилось, что опасен1я 
эти оказались сильно преувеличенными. Правда, 
желЕзнын дороги нижегородскаго и другихъ при- 
волжскихъ узловъ по услов1ямъ наступившаго 
какъ разъ въ разгаръ ярмарочнаго съЕзда воен­
наго времени вынуждены были отказаться отъ  
тЕхъ перевозокъ, которыя ими обычно выпол­
няются для ярмарочныхъ нуждъ, частные банки 
въ своемъ стремлен1и сократить размЕръ вексель- 
ныхъ операцш дошли въ этомъ направлен1и въ 
первыя недЕли военнаго времени почти до абсо- 
лютнаго предЬла, однако, того, что на торгово- 
промышленномъ языкЕ зовется паникой, въ Ниж­
немъ не было. Выручили, съ одной стороны, фи- 
нансовыя м'Ьропр1ят1я, съ  которыми поспЕшилс 
правительство въ первые ж е дни войны, а съ  
другой стороны,— кормилица Волга, безъ  труда, 
несмотря на значительное мелководье нын-Ьш- 
няго л^та, выполнившая рядъ грузовыхъ ярмароч­
ныхъ перевозокъ изъ числа тЪхъ, которыя при 
нормальныхъ услов1яхъ транспорта производятся  
желЕзными дорогами. При такихъ услов1яхъ въ 
настоящее время, въ пер1одъ ликвидац1и ярмарки 
и развоза товаровъ по заказамъ покупщиковъ и 
товаро-влад’Ьльцевъ, вопросъ о томъ, какъ долго 
можно будетъ пользоваться р-Ьками волжско-кам­
скаго бассейна въ качеств!, путей сообщ ен1я, 
и м !етъ  въ глазахъ лицъ, прикосновенныхъ къ 
д!лам ъ  волжскаго судоходства, совершенно исклю­
чительный интересъ.

При нормальныхъ услов1яхъ погоды первое 
осеннее понижен1е температуры до 0° и ниже по­
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является въ пред-Ьлахъ Европейской PocciH (въ  
одни годы на крайнемъ сЬверо-запад-Ь ея, въ 
Лапладш, въ др упе— въ Припечорскомъ кра-Ь) въ 
первыхъ числахъ сентября м-Ьсяца новаго стиля.

Не отличаясь, однако, сколько-нибудь значи­
тельной устойчивостью, оно черезъ день-другой  
обыкновенно исчезаетъ, сменяясь обратнымъ изиФ.- 
нен!емъ температуры вверхъ, и проходитъ  
обыкновенно еще н-Ьсколько дней, иногда неделя  
и больше, прежде ч-Ьмъ нулевая изотерма вновь 
вернется въпред-Ьлы ЕвропейскойPoccin; вторичное 
появлен1е ея оказывается уже бол'Ье устойчивымъ, 
чФ>мъ первое, третье— еще бол’Ье, внутри нулевой 
изотермы начинаютъ намЬчаться и болЬе низк1я 
1— 2 и т. д. нерЬдко до IQO С, пока, примЬрно, 
числу къ 10— 15 сентября стараго стиля, область 
температуры воздуха отъ О® и ниже не обоснуется  
довольно прочно на ПечорЬ и низовьяхъ Оби, по­
степенно спускаясь къ югу. Къ этому времени 
относится наступлен1е первыхъ болЬе или менЬе 
устойчивыхъ морозовъ и заморозковъ на УралЬ, 
а въ связи съ этимъ— въ началЬ двадцатыхъ чиселъ 
сентября— наступаетъ охлажден1е менЬе значитель­
ныхъ мЬстныхъ водоемовъ и появлен1е сала въ вер- 
ховьяхъ лЬвыхъ горныхъ притоковъ Камы (КолвЬ, 
Чусовой и др.). За  послЬдующ1я 2 недЬли охла- 
жден1е распространяется на рЬки БЬлую (верхнюю 
часть), Уфу и Вятку, гдЬ сало появляется къ 
концу первой октябрьской недЬли, а еще черезъ  
2 недЬли распространяется и на большую часть 
Камы. Это происходитъ около 20 октября. Тем­
пература воздуха во всемъ Пр!уральЬ въ это 
время держится обыкновенно уже на 5, а то и 
ГО градусовъ ниже нуля, а потому, хотя на корен­
ной ВолгЬ Не только по среднему и нижнему 
ея теченш , но даже и въ верховьяхъ температура 
воздуха еще не такъ низка, въ большинствЬ слу- 
чаевъ выше О®, но камское сало, выносимое въ 
Волгу, не въ состоян1и растаять здЬсь достаточно 
быстро, а потому моментъ его появлен1я въ ни­
зовьяхъ Камы является моментомъ разобщен1я 
низовьевъ Волги отъ ея верхняго плеса даже при 
сравнительно теплой погодЬ, т. е. моментомъ 
фактическаго прекращен1я сплошной навигащи по 
ВолгЬ.

Такъ бываетъ дЬло при нормальныхъ усло- 
в1яхъ погоды, и тогда на распространен1е сала 
отъ верховьевъ Камы и ея горныхъ притоковъ 
до Чистополя или Богородска требуется прибли­
зительно около мЬсяца. Однако, отдЬльные годы 
даютъ въ этомъ отношен1и весьма большое разно- 
образ1е. ВсЬмъ намъ еще памятенъ, напримЬръ, 
1912 годъ, когда внезапно наступивш1е въ началЬ 
октября во всемъ волжско-камскомъ краЬ морозы 
сразу, же получили настолько сильное развиЦе, 
что сало появилось одновременно, безъ  всякихъ 
предупредительныхъ заморозковъ, на всемъ про- 
странствЬ средней Волги и Камы, а черезъ нЬ­
сколько дней наступилъ и ледоставъ. Результатомъ  
этого, какъ извЬстно, было то, что не десятки, а 
цЬлыя сотни судовъ, захваченный внезапнымъ 
ледоходомъ въ рейсЬ, не могли даже добраться  
до затоновъ, а вынуждены были зазимовать среди 
рЬки, что и повлекло за собой цЬлый рядъ серь-

езныхъ авар1й. Волжск1е сторожилы помнятъ  
нЬсколько аналогичныхъ случаевъ; такъ, напри­
мЬръ, было осенью голоднаго 1891 года, когда, 
вслЬдств1е внезапнаго наступлен1я очень сильныхъ 
морозовъ и послЬдовавшаго за этимъ столь же 
внезапнаго прекращен1я навигащи на всей ВолгЬ 
и ея притокахъ, замерзли въ рейсЬ громадныя 
количеста продовольственнаго хлЬба, предназна- 
чавшагося для населен1я пострадавшихъ тогда отъ  
неурожая губерн1й заволжскаго края. Такъ же 
внезапно закончилась навигащи на ВолгЬ въ 1888  
и 1907 гг. Прошлый 1913 годъ далъ въ этомъ отно- 
шенш другую крайность. Хотя первые морозы и 
заморозки на крайнемъ сЬверо-востокЬ Европей­
ской PocciH наступили въ прошломъ году и не рано 
(значительное развит1е они получили лишь въ 
самомъ концЬ сентября), но зато они сразу же 
пр1обрЬли очень большое развит1е и устойчивость, 
а въ результатЬ этого въ нижнемъ теченш Камы 
сало появилось между 15 и 20 октября. Судовла­
дЬльцы, памятуя о печальномъ концЬ навигащи 
предшествующаго года, при первыхъ же извЬст1яхъ 
о появлен1и сала по верхнему и среднему течен1ю 
Камы, поспЬшили развести свои суда по затонамъ, 
такъ что около 15 октября грузовая навигащи на 
ВолгЬ въ прошломъ году фактически почти пре­
кратилась. Между тЬмъ, тревога оказалась на­
прасной. Полоса холодовъ вскорЬ прошла, область 
температуры воздуха ниже О® надолго подтянулась 
къ крайнему сЬверо-востоку европейскаго конти­
нента, на КамЬ и ея притокахъ вновь потеплЬло, 
сало исчезло, а частично возобновленная нави- 
гащя, хотя и съ потерей 2 — 3 недЬль, ушедшихъ 
на ничЬмъ не вызванную спЬшную разводку судовъ 
по затонамъ и выводку ихъ въ нужный мЬста, 
продолжалась почти до средины ноября. То же 
самое было на ВолгЬ и въ 1898 году, но тогда 
пер1одъ неопредЬленнаго положения навигац1и 
былъ еще дольше. Въ Казани, напримЬръ, первое 
сало осенью 1898 года появилось 6 — 7 октября, 
а окончательно Волга стала только 28 декабря, 
при чемъ на протяжен1и этого свыше 2Та-мЬсяч- 
наго пер1ода было, по крайней мЬрЬ, 5— 6 недЬль, 
когда весь средн1й волжскш плесъ, не говоря уже 
о низовомъ, былъ совершенно свободенъ отъ 
льда.

Чего же могутъ ждать волжск1е судовладЬль­
цы отъ своей рЬки въ нынЬшнемъ году? Несмо­
тря на всЬ тЬ аномал1и, и притомъ аномал1и 
крупнЬйшаго калибра, свидЬтелями которыхъ мы 
были въ течен1е всей первой половины нынЬш- 
няго года, въ настоящее время нЬтъ буквально 
никакихъ признаковъ, которые могли бы наводить 
на мысль о сколько-нибудь крупныхъ ненормаль- 
ностяхъ въ течен1е ближайшаго будущаго. Если же 
на протяжен1и ближайшихъ П /г— 2 мЬсяцевъ, не­
смотря на это, намъ съ ними все-таки придется 
столкнуться, то можно почти ручаться, что это 
будутъ, по крайней мЬрЬ въ бассейнахъ Волги, 
отнюдь на аномал1и въ смыслЬ ускорен1я насту- 
плен1я зимы, а, напротивъ того, аномал!и, напра- 
вленныя въ сторону затяжки осенней погоды.

Первый приступи осеннихъ заморозковъ въ 
нынЬшнемъ году запоздали очень замЬтно и идетъ
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онъ не съ северо-востока, а съ северо-запада, 
что по даннымъ примеровъ прошлаго для бас­
сейна Волги является признакомъ само по себ е  
весьма благопр1ятнымъ. Еще бол ее благопр1ятнымъ 
для сохранен1я существующаго ныне распределе­
ния температуры воздуха въ восточной части 
Европейской P o c c iH  (повышенная противъ нормы 
температура во всемъ бассейне средней и нижней 
Волги и ея левыхъ притоковъ и несколько пони­
женная въ верховьяхъ Волги и по правымъ ея 
притокамъ) является установивш1йся за  последнее  
время типъ pacпpeдeлeнiя давлен!я въ пределахъ  
Европы— съ главнымъ гп1П1пшга’омъ дaвлeнiя на 
Ледовитомъ океане и вторичнымъ— въ центре  
P o c c iH  при т а х ( т ш п ’ахъ въ Западной Сибири и въ 
центральной Европе. Такъ какъ типъ этотъ  
обыкновенно обладаетъ очень большой устой­
чивостью и сохраняется нередко неделями, то 
есть полное o c H O B an ie  ожидать устойчиваго со- 
xpaHenin и т ех ъ  температурныхъ услов1й, которыя 
имею тъ м есто на востоке P o c c iH  въ настоящее 
время, а при такомъ пoлoжeнiи дела н а с т у -  
n n e H i e  с к о л ь к о - н и б у д ь  з н а ч и т е л ь ­
н ы  х ъ  о х л а ж д е н 1 й в ъ  б а с с е й н е  с р е д ­
н е й  В о л г и  и К а м ы  д о  о к т я б р я  м е с я ц а  
с л е д у е т ъ  п р и з н а т ь  о ч е н ь  м а л о  в е -  
р о я т н ы м ъ .  Е щ е  м е н е е  в е р о я т н ы м ъ ,  п о ­
э т о м у ,  д о л ж н о  б ы т ь  п р и з н а н о  п р е к р а -  
щ e н i e  н а в и г а ц 1 и  н а  К а м е  р а н е е  15— 20  
о к т я б р я ,  а н а  В о л г е  в ъ  с р е д н е м ъ  е я  
т е ч е н i и— р а н е е 2 5  о к т я б р я .

л. г. ДАНИЛОВЪ.

КЪ ВОПРОСУ о С00РУЖЕН1И 
в о д н ы х ъ  ГАВАНЕЙ НА ВОЛГЪ.

(Продолжен1е i).

П осле этихъ предварительныхъ замечан1й, 
носящ ихъ характеръ критическихъ и методологи- 
ческихъ положен1й, обратимся къ разсмотрен1ю  
полученныхъ нами цифръ.

Разсмотримъ прежде всего грузооборотъ на- 
шихъ пристаней въ общихъ итоговыхъ цифрахъ и 
характеръ и пoлoжeнie этихъ пристаней въ ра­
боте водныхъ путей всего волжскаго бассейна  
(см. таблицу стран. 427). Здесь прежде всего за- 
служиваютъ вниман1я цифры, xapaктepизyющiя 
концентрац1ю грузовыхъ oпepaцiй въ бассейне  
р. Волги. Коэффищентъ этой концентращи, какъ 
можно видеть, весьма внушительный. Если брать, 
напр., перевозку въ однихъ судахъ, не считая 
плотовъ, то оказывается, что названныя 10 при­
станей сосредоточиваютъ въ своихъ рукахъ въ 
среднемъ 50»/о отправлен1я и свыше 70о/о прибы- 
т1я во всемъ бассейне, и въ общемъ около бОО/ц 
всего грузооборота бассейна. Если же къ этимъ  
цифрамъ присчитать и плоты, то хотя этотъ  
коэффиц1ентъ несколько и понизится, но все же

-I-)-©».!. № 8.

представляетъ крупную цифру: въ среднемъ за  
15 л етъ  около 400/о отправлен1я и 6 4 “/о прибы- 
TiH, а въ общемъ почти 50о/о всего грузооборота  
бассейна. Цифры эти получаютъ ещ е большую 
убедительность при разсмотрен1и ихъ по отдель- 
нымъ категор1ямъ грузовъ; такъ, даже по отпра- 
влeнiю, въ этихъ 10 пристаняхъ концентрируется 
около 20о/о отправки зерновыхъ хлебовъ и 50в/о 
мучныхъ продуктовъ, вся нефтяная отправка, а 
также рыба (эти две категор1и грузовъ на Волгу 
идутъ черезъ Астрахань), около 4 0 “/о всехъ  ме- 
талловъ и т. д.

т е м ъ  более показательны цифры, характери- 
зyющiя данныя пристани, какъ пункты распреде- 
лен1я.

Переходя далее къ цифрамъ, характеризую- 
щимъ составъ грузооборота пристаней и какое 
относительное OHaneHie въ общей ихъ массе  
имеютъ т е  или иные товары, считаемъ необхо- 
димымъ сделать небольшое пояснен1е. Беглый  
просмотръ относящихся къ этому цифръ приво- 
дитъ къ выводу, что по существу в се наши круп­
ный пристани характерны прежде всего, какъ 
пристани нефтяныя; въ самомъ д ел е , даже по 
oTnpaBneHiro нефтяные грузы играютъ подавляю­
щее значен1е въ общемъ итоге грузооборота на- 
шихъ пристаней: 65,80/о —  для перваго nepiona 
(1 8 9 7 — 1905 гг.) и 62о/о— для послёдняго шести- 
лет1я. Но этотъ выводъ будетъ неправильнымъ. 
Въ самомъ д ел е , нельзя игнорировать того 
обстоятельства, что в се  нефтяные грузы посту- 
паютъ на Волгу черезъ единственное окно—  
Астрахань, и этотъ Астраханск1й вывозъ есте­
ственно ложится всею тяжестью на грузооборотъ  
остальныхъ пристаней и даетъ неправильное 
представлен1е о роли нефтяныхъ операц1й въ 
ихъ грузообороте. Если же этотъ Астрахансюй  
вывозъ выделить изъ общаго грузооборота при­
станей и оставить лишь то количество нефтяныхъ  
грузовъ, которое названныя пристани отправляютъ 
самостоятельно водой изъ своихъ запасовъ, то 
цифры получатся более, чемъ скромныя: въ сред­
немъ несколько более IQo/q всего отправлешя. 
Въ виду этого въ нашей таблице (см. две  
пocлeднiя строки) поставлены две цифры,— одна 
со включeнieмъ астраханскаго вывоза и другая, 
поставленная надъ первой въ скобкахъ, показы­
вающая действительное отправлен1е пристанями 
нефтяныхъ грузовъ.

Если въ этой таблице для yпpoщeнiя объеди­
нить вм есте съ одной стороны— металлы, соль и 
рыбу, а съ другой— лесны е матер1алы и дрова, 
какъ въ судахъ, такъ и въ плотахъ, то относи­
тельная роль т ехъ  или иныхъ грузовъ будетъ видна 
въ следующей сводной таблице (см. стран. 428),

Приведенная таблица достаточно ясно указы- 
ваетъ, какое значен1е въ общемъ составе гр узо­
оборота данныхъ пристаней имеетъ каждая группа 
грузовъ, и какъ отражается на удельномъ в е с е  
каждой группы ростъ всего грузооборота во вре­
мени. Если признать необходимымъ выделен1е 
нефтяныхъ грузовъ, для которыхъ, какъ выра­
зился однажды С оветъ оъездовъ , весь берегъ р е ­
ки представляетъ достаточно удобное для произ-
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Отправлен|'е и при6ыт1е грузовъ въ итогахъ грузооборота по 10 важнЪйшимъ пристанямъ бассейна р. Волги.

г о д ы .

1897— 1905

1 9 0 6 -1 9 1 1

Хл’̂ бные грузы.

Хл^бъ 
въ зерн-Ь, 

крупа 
гречневая 
и пшено.

Мука 
пшенич­

ная и 
ржаная.

н
О

Итого

ХЛ'̂ бН.
грузовъ.

Нефтяные продукты.

Сырая 
нефть и 

нефтяные 
остатки.

Керосинъ 
и проч. 

нефт. про­
дукты.

\о
S
(Xа но

Итого 
нефтя- 

ныхъ гру­
зовъ.

аен
О

Жел-Ьзо, 

чугунъ, 

жесть, 

сталь не 

въ Д'Ьл'Ь.

сh
О

Соль.

(X
С

Рыба.

с I 'к н а  
О : С

Дрова 

и л-Ьсные 

строит, 

матер, въ 

с у д а X ъ.

(-
О

n p 0 4 ie

грузы.

Q.
С

Итого 

въ судахъ.

\оSсх
П Ш

Кром'Ь 
того, 

дрова и 
Л'Ьсные 
строит, 

матер, въ 
пл о т а х ъ .

Итого вс-Ьхъ 

грузовъ въ су­

дахъ и плотахъ.

Е-
О Ш

М

1897--1899 23,6 41,1 17,6 16,3 41,2 57,4 196,1 134,6 31,7 24,4 227,8 159,0 10,2 14,0 5,1 12,7 12,6 9,3 2,1 38,8 48,3 59,8 347,5 351,0 688,5 2,8 71,3 350,3 422,3 772,6
1900--1902 17,3 45,5 20,1 25,2 37,4 70,7 259,9 211,3 42,8 34,4 302,7 245,7 10.3 12,9 5,8 19,4 16,7 14,3 2,8 54,3 65,8 76,8 441,5 494,1 935,6 3,8 86,8 445,3 580,9 1026,2
1903--1905 18,8 53,9 29,0 30,4 47,8 84,3 267,6 211,2 55,1 45,0 322,7 256,2 H i9 12,8 5,6 21,5 15,8 14,3 5,3 74,2 89,3 87,8 498,4 551,2 1049,6 2,9 95,4 501,3 646,6 1147,9
1906--1908 21,9 38,6 25,3 21,8 47,2 60,4 201,9 157,7 54,1 40,9 256,0 198,6 10,3 8,5 4,2 23,5 14,8 13,3 4,4 74,0 80,3 90,9 417,2 469,2 886,9 3.6 97,2 420,8 566,4 987,2
1909--1911 22,1 59,2 31,4 29,2 53,5 88,4 258,4 204,1 61,8 45,2 320,2 249,3 10,3 8,3 5,1 23,8 15,5 13,6 5,8 70,0 94,1 108,4 504,4 561,8 1066,2 4,1 117,2 508,5 679,0 1187,5

Въ °1о 0 т Н 0 Цл е н i и к ъ ц и 4) р 4, п е Р в а г 0 П (3 р i 0 Д !3 ( 1 ! 397— 1899 гг.), п р и н я т о й 3 а 100.
1

1897--1899 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
1

100 100 100 100 100 100
1
! 100 100 100 100

1900--1902 73 111 114 155 91 123 132 157 135 141 133 155 101 92 114 153 133( 154 133 140 136 128 127 141 136 136 122 127 137 132
1903--1905 80 129 165 186 116 147 136 157 174 184 141 161 118 91 110 169 125! 154 252, 191 185 147 143 157 152 104 134 143 153 149
1906--1908 93 94 144 134 111 105 103 117 171 168 112 125 101 61 82 185 117! 143 210 190 166 169 120 134 129 129 136 120 134 129
1909--1911 94 144 178 179 130 154 131 151 195 185 140 157 101 59 100 187 123

i

146 276 180 195 181 145 160 155 146 164 145 160 155

Т 0 Ж  е в ъ °/о 0 т н 0 ш е  н 1 и к ъ с 0 0 т в 4

1897--1899 24,6 72,7 52,0 79,0 31,7 76,0 99,6 84,5 95,5 84,7 98,6 85,0 40,0 71,0
1900--1902 15,3 75,0 43,4 79,7 23,5 76,6 99,6 80,7 96,6 82,3 99,2 80,9 37,2 62,4
1903--1905 13,7 72,6 46,8 70,7 24,0 72,7 98,6 79,0 95,7 84,2 98,0 79,9 39,1 57,7
1906--1908 21,3 70,7 56,0 64.7 32,9 68,2 98.5 77,7 97,5 83,3 99,1 80,0 39,8 47,2
1909--1911 15,2 78,6 51,9 64)2 25,9 74,0 99,5 79,2 97,0 81,1 99,3 79,2 40,0 ! 38,4

с о о т в е т с т в у ю щ е й  ц и ф р е  д л я  в с е г о  б а с с е й н а .

56,7
65.6
60.7 
62,3 
62Д

97,7! 94,0 
97,ll 91,7 
95,3' 88,8 
97,4 82,7 
96,3 86,1

62,2 33,7
1

62,7 52,1 74,4
1

60,4 38,3 37,9 64,1 48,5
49,0 38,2 71,4 52,9 76,5 63,2 — 39,6 40,3! 67,1 52,1
55,5 43,7 55,1 52,1 71,6 60,7 — 42,5 40,9! 64,9 50,7
51,5 42,5 58,3 50,0 70,0 59,4 ____ 39,9 36,9' 62,0 48,0
45,6; 39,6

!

58,9 49,8 70,2 58,8 38,8 36,2i 61,6 47,4

Составь грузооборота (процентное ооотношен1е отдЬльныхъ категорШ грузовъ къ общему итогу за ооотв-Ьтотвующ1й пер1одъ, цифра котораго принята за 100).

4.6

4.7

8,5 5,1 4,4 9,7 12,9
(6,6)
55,7 33,8

(3,5)
10,0 6,3

(10,1)
65,8 40,0

1

2,5 2,4 1.3 3,3 3,4 2,3

1 j
j

0,8! 10,1 15,7 13,6 99,2 84,6 90,0 0,8 15,4 100 100

7,9 6,1 4Д 10,8 12,0
(4,8)
49,5 29.1

i

(6,0)
12,5,

1
: 6,9

(10,8)
62,0 36,0 2,2 1,4 1,0 3,4; 3,3 2,2

i
l , l !  11,6 18,7 16,0 99,0 82,6 89,8 1,0 17,4

I

i

' 100 100

100

100

Ш
О
1=1
X
Е
ГО
а
с
н
S

Ео
ого
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Е
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428 ВО ДН Ы Е ПУТИ и Ш О С СЕЙ НЫ Я ДОРОГИ

Категорш грузовъ:

1) Хлебные грузы

2) Нефт. продукты

3) Металлы, соль, рыба

4) Л-Ьсные материалы

5) Проч1е грузы .

Итого .

1897— 1905 г.

Ю

1906— 1911 г.

m

Въ о/ц къ общему итогу.

9,7

10,1

7,2

1,6

15,7

12,9

40,0

8,0

25.5

13.6

11.4 

50,3

7.6

16,2

14.5

100 100 100

10,8

10,8

6,5

2,1

18,7

12,0

36.0 

7,0

29.0

16.0

11,5

47.1 

6,9

17,3

17.2

100 100 100

водства перегрузочныхъ операщй мЬсто, и кото­
рые, слЬдовательно, абсолютно не нуждаются ни 
въ какихъ дополнительныхъустройствахъ,не говоря 
уже о гаваняхъ, то и въ такомъ случаЬ полу­
чается, что остальные грузы, такъ сказать, спе- 
щально „гавансюе", составляютъ нЬсколько ме- 
нЬе 50®/о въ первомъ перюдЬ разсматриваемаго 
пятнадцатилЬт1я, и 53®/о— во второмъ перюдЬ.

Останавливаясь спещально на группЬ сухихъ, 
или, какъ мы назвали, „гаванскихъ" грузовъ, мы 
видимъ, что она состоитъ изъ слЬдующихъ четы­
рехъ подгруппъ, располагающихся соотвЬтственно 
своему удЬльному вЬсу въ слЬдующемъ порядкЬ: 
а) лЬсные матер1алы, б) „проч1е“ грузы, в) хлЬб- 
ные грузы, и, наконецъ, г) металлы, соль и ры­
ба. Въ ряду этихъ товаровъ обращ аетъ вниман1е 
подгруппа лЬсныхъ матер1аловъ. Ея значен1е 
опредЬляется нуждами городского строительства, 
а также городского населен1я (топливо). И зна- 
чен1е этой группы будетъ рости въ связи съ об­
щими экономическими развит1емъ страны и вы­
текающими изъ него, какъ слЬдств1е, ростомъ 
городовъ. Въ Западной ЕвропЬ для такихъ гру­
зовъ начали уже строить спец1альныя гавани; не- 
сомнЬнно, рано или поздно придемъ къ этому и 
мы. Если сейчасъ, напримЬръ, въ горячую пору 
сплава изъ Ветлуги лЬсныя пристани у Козьмо- 
демьянска растягиваются на 19 верстъ, то черезъ  
1 0 — 15 лЬтъ подобная роскошь намъ, быть мо­
жетъ, будетъ уже недоступна, и самая необходи­
мость обезпечить правильное движен1е по ВолгЬ 
приведетъ къ созданш  въ такихъ пунктахъ, какъ 
Козьмодемьянскъ или Царицынъ, спещальныхъ 
лЬсныхъ гаваней.

СлЬдующая группа сухихъ грузовъ— „проч1е“ 
грузы; подгруппу эту по существу можно объеди­
нить съ послЬдней нашей подгруппой (металлы, 
соль, рыба), и тогда эта подгруппа по своему 
значению займетъ первое мЬсто въ ряду сухихъ  
грузовъ. На примЬрЬ Сибирской пристани, сущ е­
ствующей въ Нижнемъ, можно видЬть, какого р о ­
да приспособлен1я необходимы для этой катего- 
р1и грузовъ.

Наконецъ, остается послЬдняя не разсмотрЬн- 
ная нами группа— хлЬбные грузы, прежде всего 
хлЬбъ въ зернЬ. Относительно неорганизованно­
сти нашей хлЬбной торговли, которая никогда 
почти не можетъ поспЬть за  требован1ями рынка, 
страдая въ одинаковой мЬрЬ, какъ отъ переход- 
наго характера с.-хозяйственной культуры въ 
странЬ, такъ и отъ подчиненнаго своего положе- 
н1я къ главнЬйшимъ хлЬбнымъ рынкамъ; Лондону, 
Нью-1орку и Гамбургу, говорить не будемъ. Въ сущ­
ности говоря, наша хлЬбная торговля плохо обслу- 
живаетъ потребности даже внутренняго рынка, что 
такъ рельефно сказывается при каждомъ неурожаЬ, 
который захватываетъ болЬе или менЬе обширный 
районъ. И въ ряду тЬхъпричинъ, которыя обусловли- 
ваютъ такое состоян1е хлЬбной торговли, не по- 
слЬднее мЬсто занимаетъ слабое развит1е путей 
сообщен1я и спец1альныхъ оборудован1й для хра- 
нен1я хлЬба. Въ послЬднее время Государствен­
ный банкъ намЬтилъ сооружен1е цЬлой сЬти эле- 
ваторовъ для пр1емки и хранен1я хлЬба. НамЬ- 
чены они и въ рядЬ волжскихъ пристаней, а кое- 
гдЬ уже и строятся, напримЬръ, въ СамарЬ, Ба- 
лаковЬ и нЬкоторыхъ другихъ пунктахъ. Но по- 
слЬдн1е представляютъ уже нЬкоторыя спещаль- 
ныя требован1я къ пристанской территор1и: опре- 
дЬленный размЬръ площади, незатопляемость ве­
сенними водами, возможность передачи на желЬз- 
ную дорогу. Въ большинствЬ пунктовъ эти тре- 
бован1я очень часто неосуществимы въ услов1яхъ 
современныхъ пристаней, и требуютъ, какъ н е­
обходимаго услов1я, сооружения гавани.

Вотъ почему въ болЬе свЬжихъ ходатайствахъ  
о сооруженш той или иной гавани часто можно 
встрЬтить въ качествЬ главнаго аргумента въ 
пользу такого устройства— намЬчающееся устрой­
ство въ данномъ пунктЬ элеватора.

к .  А.  Л У Ж СК Ш .

(Продолжен1е слЬдуетъ).

О КЛИНКЕРНОМЪ ДОРОЖНОМЪ
хозяйства.

(Опытъ теоретичеокаго опредЬлен1я наивыгодн-Ьйшаго 
района д-Ьйств1я клинкернаго завода).

Дороговизна, а то и полное отсутств1е камня 
во многихъ громадныхъ районахъ Европейской  
PocciH заставляютъ насъ все болЬе и болЬе оста­
навливать свое BHHMaHie на различныхъ искус­
ственныхъ суррогатахъ для его замЬны и прежде 
всего на клинкерЬ. Обширный опытъ Америки 
свидЬтельствуетъ о выдающихся качествахъ мо- 
щеныхъ клинкеромъ дорогъ, какъ въ смыслЬ ихъ  
долговЬчности и экономичности, такъ и въ смыслЬ 
легкости и удобствъ проЬзда; а принимая во вни- 
MaHie геологическое и географическое сходство- 
между клинкерными штатами СЬв. Америки и 
многими нашими южными губерн1ями, мы можемъ. 
съ увЬренностью предсказать широкое paoBHTie 
клинкернаго дЬла и у насъ, какъ только благо-
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пр1ятная политическая конъюнктура позволить  
намъ снова обратить свои силы и средства на 
внутреннее развит1е страны съ еще большею, ч^мъ 
раньше, интенсивностью, уже не стесняем ой не- 
посильнымъ ярмомъ уродливо разросшагося ми­
литаризма.

Въ связи съ  выдающейся ролью клинкера, 
которая ему предстоитъ въ нашемъ отечестве, 
быть можетъ, читателямъ не безынтересно будетъ 
прочитать нижепомещенную заметку, посвященную  
попытке теоретическаго освещен1я вопроса о наи- 
выгоднейшемъ числе и расположен1и клинкерныхъ 
заводовъ.

Когда разрабатывается планъ постройки новаго 
ш оссе, которое предполагается сплошь покрыть 
клинкерной мостовой, или планъ перехода суще­
ствующаго ш оссе отъ щебеночной коры къ клин­
керной мостовой, годовая производительность тре- 
буемыхъ заводовъ задается, очевидно, числомъ 
л ет ъ , которое отводится на осуществлен1е раз- 
рабатываемаго плана; чемъ скорее должна быть 
закончена работа, тем ъ больше клинкера должно 
производиться ежегодно. При этомъ, по окончанш  
постройки большая часть новыхъ заводовъ с д е ­
лается излишней, они будутъ закрыты, и стои­
мость ихъ ляжетъ полностью на расходы по по­
стройке шоссе; останется въ действ1и лишь такое 
число заводовъ, которое достаточно для текущаго 
ремонта дороги (подразумевая подъ последнимъ и 
сплошное пер1одическое перемещение изношенныхъ 
верстъ).

Поэтому очевидно, что поскольку составитель  
проекта не связанъ заданнымъ срокомъ для его 
осуществлен!я, онъ долженъ, въ интересахъ эко- 
ном1и, стремиться къ возможному удлинен1ю про­
должительности постройки, идеальнымъ пределомъ  
которой является число л етъ , нормально проте­
кающее между двумя последовательными перемо- 
щен!ями: только тогда требуемая на время по­
стройки ежегодная производительность заводовъ  
будетъ равна предстоящей потребности текущаго 
ремонта, и в се  построенные при сооружен1и дорогъ 
заводы будутъ продолжать свою работу при эксплоа- 
тацш; въ этомъ случае амортизац1я затраченнаго 
на постройку заводовъ капитала будетъ практи­
чески почти аннулирована, и потребуются расходы 
лишь на ихъ поддержан1е въ исправномъ состоянш.

Оговариваемся, что высказанное здесь  поло- 
жен1е не следуетъ  понимать абсолютно: вопросъ  
представляется далеко не столь простымъ, и на 
решен1я его вл1яетъ множество незатронутыхъ  
здесь  факторовъ, требующихъиндивидуальнаго раз- 
смотрен1я въ каждомъ отдельномъ случае; кроме 
того, срокъ очередного перемощен!я клинкерной 
мостовой самъ по с е б е  является величиной неопре­
деленной, зависящей какъ отъ будущаго движен1я 
по новой дороге, такъ и отъ типа устраиваемой 
мостовой. Такъ, при устройстве достаточно силь- 
наго сплошного бетоннаго основан!я и тщательной 
за м ен е , въ первое время, каждаго испорченнаго 
кирпича новымъ, перемощен1я можетъ вовсе не 
требоваться, по крайней м ер е , на протяженш  
20  л етъ , какъ это показываетъ опытъ американ- 
скихъ дорогъ.

Когда такъ или иначе определена потребная  
годовая производительность всехъ  имеющихъ быть 
построенными заводовъ, надлежитъ определить  
положен1я и размеры каждаго отдельнаго завода. 
Они определяются всевозможными местными усло- 
в1ями, какъ то; налич1емъ подходящей глины, ц е ­
нами на землю, возможностью внешняго спроса  
на клинкеръ, выгодами центральнаго расположе- 
н1я въ дорожныхъ узлахъ, профилемъ дороги и 
т. п. Но помимо всехъ  этихъ индивидуальныхъ 
соображений, можетъ быть дано и некоторое общее 
указан1е, вытекающее изъ следующей идеальной  
схемы. Пусть намъ дана некоторая дорога, про­
легающая въ совершенно однообразной— съ точки 
зрен1я преимуществъ для постройки заводовъ—  
местности; задана определенная годовая произ­
водительность требующихся клинкерныхъ заводовъ. 
Требуется распределить эту общую производитель­
ность съ наибольшей выгодой между отдельными 
заводами и назначить м еста для постройки по- 
следнихъ. Если реш ен 1е этой теоретической за ­
дачи и не будетъ достаточнымъ для окончатель- 
наго фиксирован1я клинкерныхъ хозяйствъ, то оно, 
во всякомъ случае, укажетъ более теснымъ обра­
зомъ т е  места, которымъ, при прочихъ равныхъ. 
услов1яхъ, следуетъ отдать предпочтен1е.

Следующ1я обстоятельства вл1яютъ на стои ­
мость мостовой при измененш  величины и рас- 
положен1я заводовъ; 1) удешевление производствъ  
при маломъ числе заводовъ и большемъ объ ем е  
последнихъ и 2) возрастание расходовъ по п ер е­
возке по м ер е уменьшен1я числа заводовъ и, с л е ­
довательно, увеличен1е разстоян1я между ними. 
О бе эти причины действуютъ, такимъ образомъ, 
противоположно одна другой, и найти то поло- 
жен1е равновес1я, при которомъ затраты являются 
наименьшими, становится делом ъ математическаго 
анализа.

Въ обыкновенныхъ услов1яхъ преобладающее 
вл1ян1е принадлежитъ второй причине въ такой  
степени, что о первой совершенно забываютъ. Въ  
числе постановленш I шоссейнаго съ езд а  по во­
просу о клинкере имеется, между прочимъ, такое 
заключен1е: „Признать необходимымъ изучен1е во­
проса... о применен1и малыхъ и недорогихъ заводовъ, 
доступныхъ небольшимъ дорожнымъ хозяйствамъ". 
Помимо затруднительности для многихъ органи- 
защйкрупныхъ затратъ, здесь, несомненно, кроется 
признан1е важности возможно большаго числа ма­
лыхъ заводовъ, обслуживающихъ сравнительно 
небольш1е районы. Но такое раздроблен1е произ­
водствъ не можетъ быть безпредельнымъ; оно 
упирается въ некоторый пределъ, после котораго 
уже даетъ себя знать удорожан1е производства, 
происходящее отъ слишкомъ малаго объема ка­
ждаго отдельнаго хозяйства, а стоимость развозки 
становится незначительной по сравнен1ю съ по­
стоянными расходами по нагрузке и выгрузке.

Чтобы найти этотъ пределъ, необходимо знать 
зависимость между стоимостью издел1я (клинкера) 
и размерами производства. Къ сожален1ю, въ на­
шемъ распоряжен1и не имеется цифровыхъ дан­
ныхъ, выражающихъ эту зависимость; но спец1а- 
листы могутъ, несомненно, получить путемъ при-
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мЬрныхъ расчетовъ рядъ чиселъ, характеризую- 
щихъ, при прочихъ равныхъ услов1яхъ, стоимость 
тысячи клинкера, изготовляемаго заводами разной  
производительности; быть можетъ, также данный 
эти могутъ быть получены и на основан1и болЬе 
обширнаго опыта другихъ государствъ. Обращаясь 
къ виду этой зависимости, проще всего предполо­
жить, что стоимость всего изготовляемаго заво- 
домъ продукта слагается изъ двухъ частей: одной—  
независящей отъ размЬровъ производства и являю­
щейся неизмЬнной принадлежностью каждаго клин­
кернаго хозяйства, каково бы оно ни было, и 
другой, пропорц10нальной количеству фабриката 
или,— что, очевидно безразлично,— протяжен1ю об- 
служиваемаго заводомъ участка дороги. Оставляя 
открытыми вопросъ о численной величинЬ выра- 
жающихъ эту зависимость коэффиц1ентовъ, мы 
можемъ, слЬдовательно, выразить общую стоимость 
изготовляемаго заводомъ за  все время постройки 
дороги продукта (^формулой (не считая стоимости 
развозки):

0 =^а +  Ъ х , ............................ (1)
гдЬ а и Ъ— постоянныя, а х  —  районъ дЬйств1я дан- 
наго завода (протяжен1е обслуживаемаго участка), 
напр., въ верстахъ.

Развозка каждой тысячи по участку, протяже- 
н1емъ X, слагается также изъ двухъ элементовъ: 
стоимости нагрузки и выгрузки, независящей отъ 
дальности возки, и стоимости собственно п ер е­
возки. Такъ какъ первый изъ этихъ расходовъ  
даетъ  въ итогЬ сумму, пропорц1ональную общему 
количеству продукта, то мы можемъ, для упро- 
щен1я, присоединить стоимость нагрузки и выгрузки 
къ заводской стоимости клинкера и считать, что 
она входитъ въ коэффиц1ентъ к

Остается, слЬдовательно, расходъ собственно  
на перевозку. Для каждаго района длиною х  рас­
ходъ этотъ будетъ пропорщоналенъ съ одной сто - 
роны количеству перевозимаго клинкера, т. е. тому 
ж е X ,  а съ другой— средней дальности отвозки,

т. е. (въ предположен!и центральнаго распо-

ложен1я завода): въ итогЬ общая стоимость р аз­
возки Р  для каждаго участка будетъ nponopuio-

СС̂
нальна - и можетъ быть выражена формулой:

t .............................. (2)
гдЬ с— стоимость перевозки клинкера, требующа- 
гося для 1 версты ш оссе на разстоян1е также 
одной версты.

Складывая (1) и (2), находимъ общую стои­
мость клинкера на данномъ участкЬ, длиною х:

Р + 0  =  л Д  .......................(3)

Для дороги, протяжен1емъ /, число заводовъ,

обслуживающихъ участки длиною х, равно А сл Ь до-

вательно, общ1й расходъ N  на всю дорогу со- 
ставитъ:

+  . . ( 4 )

Задача сводится къ разыскан1ю m inim um ’a 
функц1и (4), что безъ  труда выполняется диффе- 
ренцирован1емъ:

AY
V b l ’b  o

-V V  . 4- /

откуда X —  2 -ц/ Р  .

Изъ двухъ корней, YZ 2 У

. . .  . ( 5 )  

выбираемъ

положительный, который одинъ только имЬетъ 
реальный смыслъ и соотвЬтствуетъ m inim um ’y 
функщи (4), что удостовЬряется положительнымъ 
знакомъ второй производной при х  положитель-

(  21аномъ

СлЬдуетъ обратить вниман1е на то, что въ 
выражен1е (5) не входитъ вовсе коэффиц1ентъ Ъ. 
Это означаетъ, что наивыгоднЬйшш районъ дЬй- 
ств1я завода не зависитъ отъ расходовъ произ­
водства, пропорцюнальныхъ количеству послЬдняго, 
напр., стоимости глины, механической ея обра­
ботки, нагрузки и выгрузки клинкера и т. д.

Н аоборотъ, роль играютъ лишь накладные р ас­
ходы, одинаковые для каждаго завода, независимо 
отъ его разм'Ьровъ (въ извфстныхъ пред4,лахъ это, 
можетъ быть, будутъ: дымовыя трубы, содержан1е 
администрац1и и т. п.), и стоимость перевозки.

Впрочемъ, этотъ выводъ ясенъ и самъ по 
себФ,, если принять во вниман1е, что увеличен1е 
стоимости каждаго кирпича на одну и ту же в е­
личину увеличитъ общую стоимость дороги оди­
наково, каковы бы ни были распределения и р аз­
меры отдельныхъ заводовъ.

С деланное выше предположен1е о линейной 
зависимости между производительностью завода и 
стоимостью издел1я страдаетъ преувеличенной про­
стотой и годится лишь въ качестве перваго прибли- 
жен1я. Опытное определен1е этой зависимости, 
основанное на изучен1и статистическаго матер1ала, 
даваемаго существующими заводами, приведетъ къ 
установленш  более сложнаго ея вида, но она 
всегда можетъ быть съ достаточной точностью  
представлена целой рац1ональной функц!ей ц-й 
степени. Въ этомъ случае задача сведется къ р е-  
шен1ю уравнен1я также п-й степени, которое мо­
жетъ быть найдено посредствомъ какого-либо изъ  
практикующихся методовъ.

Разум еется, сущ ествуетъ практическ1й низш1й 
пределъ для производительности клинкернаго за ­
вода, лишь начиная отъ котораго получаетъ реаль­
ный смыслъ математическая зависимость, о ко­
торой здесь  говорится. Если бы найденное выше 
указаннымъ путемъ реш ен1е оказалось меньше 
этого предела, это означало бы лишь то, что наи- 
выгоднейшимъ райономъ действ1я завода является 
именно этотъ наинизшш практически осущ естви­
мый пределъ.

Остановимся на решен1и еще одного могущаго 
встретиться на практике частнаго вопроса. Пред- 
положимъ, что речь идетъ не о п ер еходе всей 
дороги сплошь на клинкеръ, а о замощен1и клин­
керомъ лишь ограниченнаго участка, на которомъ, 
въ силу отсутств1я по близости каменныхъ карье- 
ровъ, цена на щебень получается непомерно вы­
сокой. Какъ определить въ этомъ случае м есто- 
положен1е и производительность завода?

Представимъ —  по D ietrich’y —  распределен1е

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВО Д Н Ы Е ПУТИ и Ш О ССЕЙ НЫ Я ДО РОГИ 431

стоимости каменныхъ матер1аловъ на данномъ  
участке графически (см. рис.) Пусть ординаты 
нашей д1аграммы изображаютъ въ некоторомъ  
м асш табе стоимость каменнаго матер1ала, напр., 
для 1 пог. сажени шоссейной коры. Въ А  и С 
расположены ближайш 1е карьеры, въ В  же цена  
матер1ала (d) достигаетъ своего m axim um ’a, при 
которомъ заведомо выгоденъ переходъ на клин-

Отсюда имеемъ:

керъ. Можно было бы доказать аналитически по- 
ложен1е, ясное, впрочемъ, а priori, что въ этомъ  
случае наивыгоднейшимъ местомъ для постройки 
завода и явится пунктъ В.

Предположивъ, что задача реш ена и районъ  
действ1я будущаго завода х  известенъ, отметимъ  
на ординате В точку D,  ордината которой а 
изображ аетъ стоимость 1 пог. с. клинкера на за ­
воде (какъ и прежде съ погрузкой и выгрузкой). 
Тогда направлен1я D K  и D M ,  заданный стои­
мостью развозки, определятъ собою стоимость 
клинкера въ район е завода, а разстоян1е отъ  
точекъ пересечен1я К — d— М — протяжен1е этого 
района.

Длина X зар ан ее неизвестна, потому что при 
данныхъ, зависящ ихъ отъ стоимости развозки, 
углахъ наклонен1я линш А В  и KD,  она опреде­
ляется величиною д; последняя же, въ свою оче­
редь, зависитъ отъ х , такъ какъ стоимость клин­
кера на заводе (а) определяется производитель­
ностью последняго или обслуживаемымъ имъ 
райономъ (а-). Выражая эту зависимость матема­
тически, можемъ, какъ и прежде, въ простейш емъ  
случае написать;

а (6)

Tk =  d —
b'x

b'x , Fx

И X находится какъ корень квадратнаго уравнешя;

(7  4 - г » ) х = 4 - 2 ( а - - J )x -L -2 ?  =  0 . . . (9)

чемъ реш ается задача.
Какъ и раньше, зам ена простейш ей зависи­

мости (6 ) бол ее сложной поведетъ лишь 
къ повышен1ю степени уравнен1я (9) и не 
изменитъ по существу примененнаго метода.

Заканчивая настоящую заметку, огово­
римся еще разъ, что мы далеки отъ мысли 
рекомендовать во всехъ  случаяхъ применен­
ный въ настоящихъ двухъ примерахъ схе- 
матически-абстрактный способъ решен1я 
сложныхъ конкретныхъ вопросовъ клинкер- 
наго хозяйства, а указываемъ на него лишь, 
какъ на заслуживающ 1й вниман1я общ1й ме- 
тодъ, могущш въ некоторыхъ случаяхъ, при 
прочихъ равныхъ услов!яхъ, послужить той 
гирей, которая заставитъ чашку весовъ, уже 

тщательно нагруженную всеми извлеченными изъ  
разсмотрен1я местныхъ услов1й соображен1ями, 
склониться въ ту, а не другую сторону.

ИНЖЕНЕРЪ н. даВИДЕНКОВЪ.

_иЛ Ю 30ВА Н 1Е р . С Ъ В . ДОНЦА.

(Это выражен1е получается изъ (1) делен1емъ 
на X ,  чтобы перейти отъ общей стоимости про­
дукта къ стоимости его на единицу длины; « и р—  
новыя полученныя при этомъ постоянный).

Называя черезъ Ь— тангенсъ угла наклонен1я 
линш KD ,  или, что то же, стоимость перевозки 1 пог. 
саж. клинкера на 1 версту, получимъ для орди­
наты точки К  значен1е:

Н ё ■ - т
Съ другой стороны, разсматривая Yk, какъ 

ординату, принадлежащую лин1и АВ,  можемъ н а ­
писать:

(8)
где Ъ’— аналогичная стоимость раЗвозки щебня.

северны й Донецъ, самый большой и наиболее  
важный въ судоходномъ отношенш притокъ реки  
Дона, беретъ начало въ Курской губерн1и и, пе­
ресекая далее губерн1и Воронежскую, Харьков­
скую и Екатеринославскую, вступаетъ затем ъ въ 
область войска Донского, где и впадаетъ въ 
Донъ на 140 верстъ выше г. Ростова.

Верхнее течен1е С. Донца не им еетъ никакого 
судоходнаго значен1я, но въ пределахъ Донской 
области, особенно отъ станицы Каменской до 
устья (185 верстъ), проходило каждую весну въ 
среднемъ около 2 милл. пудовъ грузовъ, главнымъ 
образомъ, хлебныхъ. Этотъ же участокъ, или„ 
точнее сказать, отъ станицы Гундоровской до 
устья (213 верстъ), им еетъ все данныя для раз- 
вит1я крупной добычи каменнаго угля и антра­
цита, мощные пласты коихъ залегаютъ здесь по 
обоимъ берегамъ Донца, но до сихъ поръ почти 
не разрабатывались по недостатку вывозныхъ 
путей, такъ какъ весенняя навигащя длится всего- 
1 - - 2 месяца, а иногда (напр.,, въ текущемъ 
1914 году) и того меньше, хотя по климатиче- 
скимъ услов1ямъ плаван1е было бы возможно въ 
течен1е восьми месяцевъ въ году (съ половины 
марта до половины ноября въ среднемъ). Еще съ  
1874 года начались ходатайства представителей 
местной угольной промышленности объ улучшен1и 
услов1й судоходства нижняго Донца. Въ девяно- 
стыхъ годахъ прошлаго столет1я Министерство п. с. 
предприняло попытки добиться возможности лет- 
няго судоходства съ помощью землечерпательныхъ.
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работъ, а местами и выправлен1я отдельныхъ 
перекатовъ, при чемъ задача заключалась въ до- 
стижен1и глубины не м енее 4 четв. аршина, тогда 
какъ въ естественномъ состоян1и мнопе перекаты  
имели летом ъ глубину 7 —  8 вершковъ, а въ 
исключительныхъ случаяхъ даже всего 3 — 4 вершка. 
Работы эти оказались, однако, почти безуспеш ­
ными вследств1е весьма малыхъ меженнихъ рас­
ходовъ реки (до Р /2  куб. саж. у Гундоровской и 
до куб. саж .— въ устье) и довольно значитель- 
наго ея паден1я (въ среднемъ около 0,05 саж. на 
версту, а местами вдвое больше). Въ виду этого 
въ 1908 году былъ составленъ предварительный 
проектъ шлюзован1я нижней части Сев. Донца съ  
целью обезпечить здесь  судоходную глубину не 
м енее 10 четв. аршина въ течен1е всей нави- 
гащи ’).

21 ш ня 1910 года последовалъ законъ объ  
отпуске средствъ на эти работы и съ 1 !юля на­
чались поверочныя детальныя изыскан1я, а въ 
конце того года былъ разработанъ исполнитель­
ный проектъ. Въ м ае 1911 года было приступлено 
къ строительнымъ работамъ и въ октябре 
1913 года в се  сооружен1я были вполне закончены  
и приняты отъ подрядчика. По соображен1ямъ, 
которыя будутъ изложены въ дальнейшемъ, самое 
нижнее (по течен1ю) сооружен1е расположено въ 
9 верстахъ отъ устья, такъ что протяжен1е шлю- 
зованнаго пути, обезпеченнаго новыми сев ер о ­
донецкими сооружен1ями, следуетъ считать не въ 
2 1 3 , а въ 2 0 4 — 205 верстъ, нижн1яже 9 верстъ 
С. Донца правильнее отнести къ систем е строю- 
щихся ныне сооружен1й на р. Дону. Въ основу 
проекта было положено требован1е, чтобы при 
подпорныхъ уровняхъ воды глубины на коро- 
ляхъ шлюзовъ и на всехъ  перекатахъ, при 
современномъ состоянш  ихъ дна, были не ме­
н е е  1,10 саж., т. е. приблизительно 13 четв. 
аршина. Такой запасъ глубины, при заданной  
осадк е судовъ въ 10 четв. арш. =  0 ,83  саж., 
объясняется тем ъ, что при закрыт1и плотинъ 
во время спада весеннихъ водъ перекаты не 
будутъ размываться такъ значительно, какъ это 
происходитъ на свободной р ек е  при низкихъ 
меженнихъ горизонтахъ воды, а следовательно, 
абсолютный отметки дна перекатовъ будутъ, 
вообще говоря, больше, чемъ • определенныя 
изыскан1ями 1904— 1910 гг. Другими словами, 
задавая въ проекте глубину въ 1,10 саж. по 
промерамъ перекатовъ, сделаннымъ въ летнее  
время до постройки плотинъ, мы въ действи­
тельности, после ихъ постройки, получимъ на 
т ехъ  же перекатахъ глубины несколько мень­
шая, при чемъ совершенно невозможно вы­
числить зар ан ее величину такого наростан1я 
дна перекатовъ, а потому необходимо иметь 
на этотъ случай довольно значительный з а ­
пасъ глубины, которымъ и былъ принятъ въ 
данномъ проекте около 0 ,25  саж. (1,10  
0 ,8 3  — 0 ,27  саж.). Что касается самыхъ шлю­

зовъ, то въ нихъ такой же запасъ глубины  
необходимъ во избежан1е чрезмерно большихъ  
гидравлическихъ сопротивленш при вводе въ 
шлюзъ больш емернаго судна.

Что касается разм ера шлюзныхъ камеръ въ 
плане, то он е  допускаютъ возможность пропуска 
судовъ, длиною до 52  саж. и шириною до 7 ,5 0 —  
7,70  саж. (ширина шлюза въ свету— 8,00  саж .), 
грузоподъемностью, при осадке въ 10 четв. арш., 
около 120 .000  пудовъ.

Разборчатыя плотины построены системы 
Пуаре, при чемъ пролеты между фермами закры ­
ваются деревянными щитами (системы Булэ). Такая 
конструкщя выбрана потому, что при сравнитель­
ной простоте устройства она наилучшимъ обра­
зомъ предотвращаетъ фильтрац1ю, особенно н е­
желательную въ данномъ случае вследств1е не­
значительности меженнихъ расходовъ воды. Глав­
ный недостатокъ этой конструкщи— сравнительная 
медленность въ открыван1и и закрыван1и плотины 
вследств!е затруднительности маневровъ съ тяж е­
лыми (7 — 8 пудовъ) щитами— не играетъ въ дан 
номъ случае важной роли, такъ какъ на Д онце  
меженше паводки весьма редки и невелики, такъ  
что совершенно не приходится опасаться такого 
случая, когда пришлось бы весьма быстро сни­
мать большое число щитовъ для пропуска силь­
ной прибыли воды. Притомъ и осенн1й ледоходъ  
здесь  настолько слабъ, что нетъ  основан1Й опа­
саться за  целость плотины, даже если бы раз-

ЗоЛвтовскйЯ ,КометднтиноесйАя

Ч Интересно отм-Ьтить, что первый проектъ шлюзован1я 
С^в. Донца былъ составленъ еще въ 1828 году.

борка ея въ конце навигащи не была закончена  
до появления льда.

Все сооружен1я построены изъ долговечныхъ  
матер1аловъ— камня, бетона и ж елеза; дерево до­
пущено лишь въ т ех ъ  частяхъ, где оно всегда 
будетъ находиться подъ водой и, следовательно.
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обезпечено отъ гн1ен1я (свайныя основания, шпун- 
товыя огражден1я, покрыт1е флютбетовъ, плотинъ, 
подводные хворостяные тюфяки). Даже гражданск1я 
здан1я построены изъ кирпича и бутовой плиты.

Во избеж ан!е большихъ земляныхъ работъ по 
прорыт1ю дериващонныхъ каналовъ, в се шлюзы 
построены въ р ек е, при чемъ м еста расположен1я 
сооруж енш  выбирались съ такимъ расчетомъ, 
чтобы шлюзъ и плотина надлежащаго отверст1я 
занимали почти всю ширину реки и не приходи­
лось возводить длинныхъ сопрягающихъ дамбъ, 
составляющ ихъ обыкновенно самое слабое место  
подобныхъ сооружен1й.

Такъ какъ естественные горизонты воды ко­
леблются зд есь  въ широкихъ пределахъ (самыя 
высок1я весенн1я воды поднимаются на 3 ,00  —  
3 .50  саж. надъ меженнимъ уровнемъ), то в се шлюзы 
и плотины могутъ быть весною затоплены, гра- 
жданск1я же здания расположены, конечно, на не- 
затопляемыхъ берегахъ или при очень пологихъ 
берегахъ—на искусственныхъ насыпяхъ, укреплен- 
ныхъ во избежан1е подмыва. .

Такъ какъ характеръ речной долины на всемъ 
данномъ протяжен1и довольно однообразенъ, то 
оказалось возможнымъ построить четыре соору- 
жен1я (№№ 2 — 5) совершенно одного и того же 
типа съ подпоромъ въ 1,63 саж., а два остальные 
(Ns№ 6 и 7 )— по тому же типу, но съ подпоромъ 
въ 1,50 саж.

Помимо некотораго упрощен1я въ изготовленш  
шлюзныхъ воротъ и фермъ Пуаре, такая одно­
типность дастъ въ будущемъ возможность обхо­
диться меньшимъ количествомъ запасныхъ частей, 
что, конечно, несколько уменьшитъ эксплотац1он- 
■ные расходы.

ИНЖ. Б .  н .  АЛЕКСФЕВЪ.

(П родолж ете следуетъ).

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

(Окончан1е) *),

ПРИЛОЖ ЕНЫ  МЕТОДА.

Въ предыдущемъ изложен1и съ полной оче­
видностью выяснены были преимущества стерео- 
автограмметрической системы съемки и составлен1я 
плановъ. Быстрота этой системы, ея экономичность 
точность, богатство деталей, независимость отъ  
личныхъ качествъ исполнителя, постоянная воз­
можность проверки ,—все это так1я решительный 
выгоды, которыя нужно считать не простымъ 
только прогрессомъ въ этомъ д ел е , но настоя- 
щимъ переворотомъ въ топограф1и и картографш. 
И сообразно этому самыя приложен1я этого ме-

1) См. №№ 4—7.

тода, несомненно, должны получить самое широкое 
и разнообразное распространен1е.

Прежде всего въ способе этомъ является 
возможность скораго, съ небольшими затратами, 
получен1я общихъ картъ, по качеству своему и 
однообраз1ю исполнен1я далеко превосходящихъ 
существующ1я издан1я. Обстоятельство это въ 
особенности важно по отношен1ю еще не изсле- 
дованныхъ странъ и по отношен1ю колонш, где 
выполнен1е точныхъ геодезическихъ работъ весьма 
кропотливо, дорого и затруднительно.

Что касается до офиц1альныхъ плановъ боль­
шого размера, то казалось бы, что кадастровые 
планы масштаба въ одну и две тысячныя тоже 
могли бы быть выполняемы этимъ методомъ, въ 
особенности въ гористыхъ местностяхъ. Не бу­
демъ уже говорить при этомъ о той существенной 
выгоде, которую получитъ публика, имея вполне 
точный подробнейшш  планъ, съ  горизонталями 
черезъ 1— 5 метровъ по высоте. Обстоятельство 
это, если не сейчасъ, то въ будущемъ, конечно, 
въ значительной степени увеличитъ и самыя по­
требности въ применен1и плановъ такого рода.

Съ точки зр ен 1я научной, стереоавтограмме- 
тричзск1й методъ раскрываетъ широкое поле для 
географическихъ и геологическихъ изследован1й. 
Не подлежитъ сомнен1ю, что спец1алисты этихъ 
наукъ будутъ иметь большой интересъ въ изу- 
чен!и подобныхъ картъ, столь подробныхъ въ 
деталяхъ и точныхъ въ разм ерахъ. Обратимъ, 
въ этомъ отношен1и, вниман1е, напримеръ, на воз­
можность изучен1я размывовъ, столь разнообраз- 
ныхъ въ своихъ проявлен1яхъ, или на изучен1е 
явлен1й вулканизма, на ледниковыя явлен1я и 
M H o r i e  друпе, въ настоящ ее время деятельно 
обсуждаемые, вопросы, напримеръ, въ области 
гидролспи, флоры и т. п. Такъ, напримеръ, срав- 
нен1е воспроизведенной у насъ карты массива 
М онъ-Блана съ прежней картой Балло совершенно 
ясно обнаруживаетъ, что ледники Boisson, Pele- 
rins, Blaitiere и N an tillo ii отступили заметно  
назадъ даже въ коротк1й промежутокъ времени 
между вьшолнен1емъ этихъ плановъ въ 1906 и 
1913 годахъ, при чемъ это отступлен1е проявилось 
какъ въ длине ледниковъ, такъ и въ ихъ ширине. 
Ясно, такимъ образомъ, какую услугу можетъ 
оказывать этотъ методъ науке, повторными, легко 
выполнимыми съемками, давая возможность въ 
точности следить за  явлен1ями, совершающимися 
въ природе, что до сихъ поръ возможно было 
лишь съ большимъ трудомъ и большими расхо­
дами, а иногда и вовсе не было возможно.

' Что касается до геолопи, то какое удовле- 
TBopeHie будетъ она иметь, получивъ въ свое 
распоряжен1е точныя топографическ1я карты, вза- 
менъ прежнихъ картъ, въ которыхъ изображен1е 
очертан1й и рельефа местности весьма часто вы­
полнялось настолько неверно, неточно или далеко 
отъ действительности, что приходилось подгонять 
геологическ1е контуры, извращая ихъ для согла- 
сован1я съ лин1ями карты, или даже вовсе отка­
зываясь отъ нанесен1я весьма важныхъ данныхъ, 
не согласующихся съ топографическими изобра- 
жен1ями.
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Снаряжаемый научныя экспедицш найдутъ въ 
этомъ м етод! весьма достов!рнаго и ц!ннаго  
помощника, быстро выполняющаго съемки прой- 
денныхъ странъ и притомъ сразу охватывающаго, 
съ хорошо выбранныхъ пунктовъ, окружающую 
м !стность на 1 0 — 20  километровъ кругомъ, что 
нынче совершенно невыполнимо. Является воз- 
можнымъ также снимать неизв!стны е или мало 
изсл!дованны е берега съ закр!пленнаго на 
якоряхъ судна, съ помощью поставленныхъ на 
носу и корм ! стереофототеодолитовъ, соединен- 
ныхъ электрическимъ приспособлен^емъ для одно- 
временнаго экспонирован1я. Такими приспособле- 
н1ями снабжены уже одно австрлйское, одно рус­
ское и три н!мецкихъ военныхъ судна.

Само собою понятно громадное значен1е вы- 
полненныхъ новымъ методомъ картъ для стра- 
тепи и вообще для военнаго д !л а . Въ настоящее 
время обы кновенно'съ оригиналовъ, снятыхъ въ 
масш таб! одна двадцатитысячная, д!лаю тъ увели- 
чен1е до одной десятитысячной или даже до 
одной пятитысячной, но эти увеличен1я не могутъ 
дополнить ничего сверхъ того, что им !ется на 
оригинал!. Н априм!ръ, какой-нибудь оврагъ въ 
20 метровъ ширины выходитъ при м асш таб! одна 
двадцатитысячная всего лишь въ р а зм !р !  одного 
миллиметра и потому не можетъ быть изображенъ  
на план !, а между т !м ъ  въ тактическомъ отно­
шении этотъ оврагъ— серьезное препятств1е. Вообще 
на современныхъ картахъ не нанесены очень мно- 
Г1я малыя и средн1я укрыт1я и препятств1я, весьма 
важныя въ стратегическомъ отношенш. А въ 
стереоавтограмметрическомъ м етод! оригиналы 
въ ви д!' снятыхъ клише заключаютъ въ с е б !  
полную коп1ю натуры и съ нихъ, въ сл уч а! на­
добности, могутъ быть составлены карты въ лю­
бой подробности съ добавлен1емъ в с !х ъ  нужныхъ 
деталей. Но въ особенности огромныя услуги 
окажетъ новый методъ въ съемкахъ укр!пляемыхъ  
м !стностей, г д !  существующ1е способы далеко не 
даютъ в с !х ъ  данныхъ, которыя необходимы въ 
интересахъ защиты. Обладая стереоавтограм- 
метрической картой, можно въ точности опред!- 
лить направлен1Я, возможный для атаки и пункты 
для расположен1я артиллер1и. Само собою разу- 
м !ется , что карты такого рода могутъ быть 
исполняемы только для м!стностей, им!ющихъ  
д!йствительное стратегическое значен1е, а не такъ, 
какъ нынче, для в с !х ъ  окрестностей вообще, и 
притомъ, во всякомъ сл уча! не для продажи.

Не меньш1й, если еще не большш, интересъ  
представляютъ автограмметрическ1я карты для 
инженеровъ, давая имъ возможность находить въ 
столь точныхъ подлинникахъ натуры основан1я 
для предварительнаго проектирован1я ж ел!зны хъ  
дорогъ, каналовъ, грунтовыхъ дорогъ, орошен1я 
и проч. Въ частности, методъ этотъ даетъ совер­
шенно незам!нимыя услуги для д !л а  использо- 
ван1я паден1я воды. Существующ1я карты слиш­
комъ неточны и неполны для того, чтобы можно 
было по нимъ строить к а к 1 Я - л и б о  предваритель­
ный соображения. Для подобныхъ надобностей  
пришлось бы приб!гать къ производству дорогихъ  
копотливыхъ предварительныхъ изсл!дован1й, а

за  ихъ отсутств1емъ инженеръ вынужденъ на с а ­
мой м!стности нам!чать направлен1е, которое ему 
кажется н аибол!е выгоднымъ и за т !м ъ  уже по 
этому одному направлен1ю д!л ать  необходимую  
съемку. При этомъ онъ лиш енъ возможности 
сравнен1я возможныхъ различныхъ вар1антовъ и 
выбора того, который оказывается между ними 
н аи бол!е выгоднымъ. Въ новомъ же м етод! со ­
ставленный въ должномъ м асш таб! планъ обни- 
маетъ всю м !стность съ нужной точностью и 
даетъ возможность къ р азработк! вар1антовъ по 
любому направлен1ю безъ  предварительной ихъ 
трассировки на м !с т ! .

Стоить ли говорить о выгодахъ новаго метода 
для вычерчиван1я подробныхъ плановъ въ м асш таб! 
отъ одной до двухъ тысячныхъ, необходимыхъ 
для большихъ работъ въ крутыхъ м !стностяхъ, 
наприм!ръ, для горныхъ ж ел!зны хъ дорогъ, для 
водопроводовъ, часто располагаемыхъ по непри- 
ступнымъ скаламъ и пр. Для современной топо- 
граф1и задачи такого рода оказываются невыпол­
нимыми, почему приходится ограничиваться опре- 
д!лен1емъ стоимости работъ приблизительно на- 
глазъ до т !х ъ  поръ, пока рабоч1е, подв!ш енные 
на веревкахъ надъ отв!сными пропастями и ка­
рабкаясь по отв!сны мъ кручамъ, опред!лятъ длину 
и углы поворотовъ водопровода съ помошью шну- 
ровъ и деревянныхъ шаблоновъ. Только п о ел !  
такихъ героическихъ пр1емовъ инженеръ отдаетъ  
с е б !  отчетъ въ своихъ предположен1яхъ. Съемка 
же стереоавтограмметрическимъ методомъ даетъ  
в с !  данныя для составлен1я самаго детальнаго 
плана съ точнымъ изображен1емъ даже самыхъ 
крутыхъ скатовъ и притомъ даетъ все это с о ­
вершенно легко, безъ  всякихъ усил1й съ затратою  
всего лишь н!сколькихъ часовъ времени. Нужно, 
кстати, зам !тить, что въ этомъ именно случа! 
работъ въ горныхъ м !стахъ  описываемый методъ 
можетъ быть прим!няемъ съ особой легкостью, 
ибо въ больш инств! случаевъ горные водопроводы 
по природ! своей находятся въ такихъ топогра- 
фическихъ услов1яхъ, что в с !  возможные вар1анты 
могутъ быть сняты на одномъ клише съ одной, 
легко располагаемой базы.

Т !  же выгоды новаго метода— въ сл уча! устрой­
ства водоудержательныхъ плотинъ черезъ долины 
потоковъ или въ области озеръ. Быстрая и де 
шевая стереоавтограмметрическая съемка, сд !л ан -  
ная въ большомъ масш таб!, наприм !ръ, одной 
тысячной, и зд !сь  также даетъ в с !  данныя для 
точнаго опред!лен1я количества работъ и матерь  
аловъ. Наконецъ, большую пользу могутъ извле­
кать изъ нея работы по эксплоатац1и карьеровъ 
или рудниковъ, или вообще больш1я земляныя 
работы при устройств! каналовъ, дамбъ и ,п р ., 
пер10дически повторяя столь легко выполнимыя 
съемки и опред!ляя ими современное состояние 
работъ.

БУДУЩНОСТЬ СТЕРЕ0АВТ0ГРАММ ЕТР1И.

Заканчивая характеристику новаго метода, 
им!ющаго столь богатую будущность, зам !тим ъ  
т !м ъ  не м ен !е, что его усовершенствован1я еще
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не сказали своего последняго слова. Методъ этотъ, 
во всякомъ случае, требуетъ, чтобы снимаемая 
местность обладала известными свойствами, 
именно, чтобы она заключала въ с е б е  так1е пункты, 
-съ которыхъ можно было бы ее видеть, съ  ко­
торыхъ фотографическ1й аппаратъ могъ бы ее 
снять. Между тем ъ, хотя въ настоящее время 
въ стереоавтограмметр1и уже устранены различ- 
ныя стесняющ1я обстоятельства, въ особенности  
устранена необходимость применен1я вышеописан- 
наго „нормальнаго pacпoлoж eнiя“ фотографиче- 
скаго аппарата, однако, все-таки въ снимаемой 
м естности точекъ съ охватывающимъ полемъ 
зрен1я можетъ и не быть. Так1е случаи встреча­
ются, напримеръ, въ равнинныхъ местностяхъ, со 
слабыми уклонами, а также въ местностяхъ, по- 
крытыхъ лесом ъ. Р еш ен 1емъ вопроса въ та­
кихъ случаяхъ можетъ быть только подъемъ при­
бора на воздухъ, разумея притомъ, конечно, не 
съемку обыкновеннымъ фотографическимъ прибо- 
ромъ, выполненную съ свободнаго или привязного 
воздушнаго шара, а съемку стереоавтограмметри- 
ческую, назовемъ ее стерео-воздуш ной съемкой, 
выполняемой съ какого-либо приспособлен1я, будь 
то свободный или привязной воздушный шаръ или 
зм ей . Отпали бы при этомъ все возражен1я, уже 
давно и по всей справедливости высказавш1яся 
противъ воздушной съемки, Именно указывали на 
то, что съ воздушнаго шара не видно изгибовъ  
местности и что съ несколькихъ клише, къ тому 
же снятыхъ съ такимъ трудомъ, можно получить 
только немног1я отдельный выдающ1яся точки, 
лоддающ1яся определен1ю, такъ что въ конце кон- 
цовъ методъ этотъ не даетъ большей подробно­
сти, чем ъ, напримеръ, промеры подводнаго дна 
морей.

Замечан1е это вполне справедливо по отно- 
шен1ю прежней фотограмметрической съемки, но 
оно совершенно отпадаетъ въ стереоскопическихъ  
клише, которыя одинаково даютъ ощущен1е релье­
фа, каково бы ни было положен1е объектива по 
отношен1ю местности. Чтобы убедиться въ этомъ, 
достаточно посмотреть въ стереоскопъ клише, 
снятый съ высоты въ одну или две тысячи ме- 
тровъ надъ поверхностью земли, съ наклонен1емъ, 
въ случае надобности, оптической оси до 60 гра­
дусов ь и даже больше. Рельефъ получается при 
этомъ такой же, какъ и въ обыкновенныхъ сним- 
кахъ, между тем ъ какъ если закрыть одинъ глазъ 
и смотреть лишь на одно клише, то все ощуще- 
Hie рельефа тотчасъ же исчезаетъ и выровнявшаяся 
поверхность становится непонятной.

Само по себ е  возражен1е это, следовательно, 
совершенно отпадаетъ и остается лишь одно—  
найти возможность къ практическому выполнен1ю 
воздушной съемки. Входить здесь  въ обсужден1е 
этого вопроса мы не будемъ, такъ какъ это за- 
ходитъ за пределы настоящей статьи. Скажемъ 
лишь, что во всякомъ случае разрешен1е такой 
задачи не за  горами, что оно м енее невыполнимо, 
чем ъ то, что стереоавтограф1я уже достигла въ 
области топографической фотограф1и такимъ пол- 
нымъ, скажемъ даже, такимъ чудеснымъ образомъ.

Не прошло еще 15 летъ , какъ можно было

считать за утопистовъ или даже за  безумныхъ  
техъ  лицъ, которыя осмеливались бы предсказы­
вать, что наступитъ день, когда всякш сможетъ  
сделать автоматически законченный со всеми го ­
ризонталями планъ местности на разстоян1е 10 и 
даже 15 километровъ, получивъ его съ помощью 
простого стереографическаго клише съ н епогре­
шимой точностью и поразительной быстротой. 
А теперь, когда это достигнуто, путь, который 
осталось Пройти, чтобы освободить стереоавто- 
грамметр1ю отъ поверхности земли и поднять на 
воздухъ, сделавъ ее абсолютно всюду приложи­
мой, кажется действительно менее долгимъ. И уже 
идутъ попытки къ достижен1ю этой цели.

О Б ЗО Р Ъ  ПЕЧАТИ.

„Петроградск1я Ведомости", обсуждая вопросъ  
о громадныхъ средствахъ, необходимыхъ для со- 
оружен1я шоссейной сети , обращаютъ вниман1е 
на то, что железныя дороги должны обслуживать 
целые районы, а не одне лишь лин1и между 
конечными пунктами.

Ошибка нашего жел-^знодорожнаго строительства была 
и есть въ томъ, что, строя жел-Ьзныя дороги, у насъ со­
вершенно игнорировали питательный къ нимъ грузовыя 
артер1и.

Очень можетъ быть, что всЬ экономичесюе расчеты, 
предварявш1е сооружен1е жел-Ьзныхъ дорогъ, были съ  
канцелярской точки зр'Ьн1я совершенно правильными, т. е., 
HM-bBmiecH вблизи н-Ькоторыхъ пунктовъ (А и Б) будущей 
дороги грузы теоретически достаточно обезпечивали ея 
доходность, но, съ государственной точки sp-bHin эти кан- 
целярсюе подсчеты были непростительной нелЬпоотью и 
непредусмотрительностью. ЖелЬзныя дороги, до сего дня 
обезпечиваемыя народными средствами, принцип1ально не 
могутъ игнорировать экономическихъ интересовъ тЬхъ 
районовъ, по которымъ онЬ проходятъ. Въ Росс!и, гдЬ 
нЬтъ или почти нЬтъ грунтовыхъ и шоссейныхъ дорогъ, 
желЬзнодорожныя лин1и должны быть для районовъ, а не 
районы для желЬзныхъ дорогъ. И эти послЬдн1я должны 
создавать пути для грузовъ, а не ждать, чтобы ихъ подо­
двинули къ этимъ районамъ. Если въ Западной ЕвропЪ 
желЬзнодорожная лин1я естественно, какъ магнитъ, при- 
тягиваетъ къ себЬ- грузы, то у насъ ничего подобнаго 
быть не можетъ за отсутств1емъ грунтовыхъ дорогъ. Иначе 
говоря, наши желЬзныя дороги при существующемъ по­
рядкЬ ихъ сооружен1я совершенно не отвЬчаютъ своему 
прямому назначенш — возбуждать экономическую жизнь 
прилежащихъ районовъ.
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Сославшись, затем ъ, на ныне уже, слава Богу, 
устарелыя жалобы на убыточность ж елезны хъ  
дорогъ и приплаты казны по гарант1ямъ, газета  
продолжаетъ:

Выйти изъ этого трагикомическаго положен!я не­
трудно. Въ грузахъ прежде всего заинтересованы желйзныя 
дороги, а поэтому ихъ следуетъ обязать строить пита­
тельный артер1и изъ местностей, где экономическое изы- 
скан1е указываетъ на наличность грузовъ. Это обязательство 
следуетъ распространить не только на проектируемый 
железный дороги, но и решительно на все уже суще- 
ствующ1я.

реш ить вопросъ, какихъ размеровъ должна быть эта 
сеть прилегающихъ къ жепезнымъ дорогамъ шоссе, могутъ 
лишь земства, которыя более, чемъ кто-нибудь, знаютъ 
экономическ1я нужды своего района.

Что касается финансирован!я этого обязательнаго 
проведен1я шоссейныхъ дорогъ железнодорожными обще­
ствами, то оно можетъ быть выполнено довольно просто. 
Почти у всехъ  существующихъ железнодорожныхъ об- 
ществъ имеются запасные и резервные капиталы, въ 
большинстве спучаевъ пребывающ1е въ состоянш мертвой 
спячки.

Правительству остается лишь указать на нихъ ж е­
лезнодорожнымъ обществамъ, и шоссейныя дороги появи­
лись бы у насъ самымъ нормапьнымъ образомъ. Действи­
тельно, что можетъ быть естественнее заботы железныхъ 
дорогъ объ увеличенш своихъ грузовъ?

Найти средства для постройки шоссейныхъ до­
рогъ, конечно, очень заманчиво, но насколько 
удобно и ц-Ьлесообразно высказываемое зд-Ьсь 
предложен1е съ государственной точки зр-Ьн1я, —  
вопросъ иной. Связать ж елезнодорож ное пред­
принимательство съ шоссейнымъ строительствомъ 
д%ло во всякомъ случае сложное, что, очевидно, 
не отрицаетъ и самъ авторъ цитируемой статьи 
газетыТ'какъ это видно изъ следующаго его до- 
бавлен1я:

Что касается проектируемыхъ дорогъ, то предприни- 
мателямъ должно ставиться въ conditio sine qua non — 
одновременное съ проложен!емъ рельсоваго пути строи­
тельство заблаговременно выработанной земствами шос­
сейной сЬти. Для выполнен1я этого услов1я предпринима- 
телямъ придется соответственно увеличить свой акц1о- 
нерный или облигац1онный капиталъ или тотъ и другой.

По мысли автора, железныя дороги явятся, 
такимъ образомъ, въ то же время и строителями 
шоссейной сети . Эта искусственная связь, по­
строенная, въ сущности, для той цели, чтобы 
воспользоваться для устройства шоссейныхъ до­
рогъ, железнодорожными капиталами, сводится въ 
конце нонцовъ къ привлечен1ю въ это дело част- 
ныхъ капиталовъ. Но не проще ли въ такомъ 
случае прямо такъ вопросъ этотъ и поставить 
въ виде организац1и соответственныхъ ш оссейно- 
дорожныхъ займовъ, не прибегая къ посредни­
честву ж елезны хъ дорогъ и не отдавая местный 
край ихъ хозяйничанью, которое, въ конце 
концовъ, несмотря ни на как1е тарифы, не оста­
нется безъ  известнаго вл1ян1я. И, во всякомъ 
случае, речь въ данномъ случае идетъ лишь о 
частномъ ж елезнодорож номъ строительстве, а не 
о казенномъ, которое, между тем ъ, у насъ главней- 
шимъ образомъ и практикуется. Но у этого ка- 
зеннг.го и займы и капиталы все равно казенные, 
оплачиваемые на общ1я средства государства. 
Такъ не все ли равно, подъ какимъ видомъ будутъ 
получены капиталы на постройку шоссейной сети.

разъ, во всякомъ случае, оплачивать по этимъ  
операц1ямъ расходы будетъ то же населен1е.

„Голосъ Самары" затрагиваетъ больной во­
просъ волжскаго судоходства, вопросъ о „волж- 
скихъ рабахъ".

Съ начала весны на Волгу изъ деревень, поставляю- 
щихъ изъ года въ годъ сюда рабочую силу, идутъ десятки 
тысячъ рабочаго люда.

Это—настоящ1е „б-Ьлые рабы“, или, какъ зачастую  
именуетъ ихъ пароходная и пристанская администрация, 
„наемная шкура*...

Еще теперь, когда навигац1я на Волг'Ь только, въ 
сущности, началась, судорабоч1е въ большинства похожи 
на скверныхъ, заморенныхъ клячъ. Да на что ж е они и мо­
гутъ походить,—подумайте только: на ихъ, вЬдь, плечахъ 
лежитъ сверхъ-каторжный трудъ.

— Встаемъ мы, стало-быть, съ солнцемъ, — говорятъ 
эти труженики.—Иной разъ ляжемъ часовъ, эфто, въ 
11 —12 ночи. Посчитай-ка, сколько это выходитъ...

Выходить что-то, д-Ьйствительно, ужасное.
— А работа-то, посмотри, какая!.. Въ три погибели 

согнетъ тебя ино время. . Возишь —возишь это на c e 6 t  
жисть проклянешь. И всего-то за какихъ-нибудь семь, 
цЬлковыхъ. На харчи даже не хватаетъ. Тоже и одежа 
рвется...

Видъ суяорабочихъ, действительно, въ большинстве 
случаевъ, неказистъ. Кто захватить еще съ собою изъ  
дома какое платье, тотъ выглядитъ все-таки лучше. Но у 
большинства взять изъ дома бываетъ нечего и ходятъ они, 
работая и потомъ обливаясь,, еле прикрытые.

— Говорятъ, вотъ, мы пьемъ... водку эту самую,— 
жаловались волжсюе рабы, — изустанешь, словно собака, 
ну и хватишь. „Поль его" (полубутылка) на два рыла и 
дернешь.—ну, съ устатку-то тебя и валитъ. И пьянъ ужъ. 
Не выпить нельзя —оченно уж ъ спину разломить. А какъ 
хватишь, будто отляжетъ, ничего...

Какъ люди pycCKie, судорабоч1е верны себе: пьютъ 
съ горя и радости, пьютъ „съ устатку", пьютъ и потому, 
что делать нечего...

Экономическое положен1е отхожихъ волжскихъ рабо- 
чихъ составляетъ до сихъ поръ еще совершенно необсле­
дованную область. Не обследовано точно также и правовое 
ихъ положен1е. Отсюда, понятно, проистекаютъ и все т е  
кабальныя успов1я службы ихъ, вырабатываемый исключи­
тельно усмотрен1емъ судовладельцевъ, хозяевъ и, пожалуй, 
еще того больше—ихъ доверенныхъ и „старшихъ", отъ 
расположен!я или нерасположен1я которыхъ весьма часто 
зависитъ судьба того или иного работающаго. Никакими 
нормами трудъ судорабочихъ не определяется. Работай, 
какъ и сколько прикажутъ. Главное же, работай без- 
прекословно.

— Чуть ежели заикнулся что,—убирайся, и все... Безъ  
расчета.

Оказывается, часто практикуется и просто „шейный 
пластырь".

— Надаютъ тебе по ш ее,—говорятъ рабоч1е,— това­
рищи ж е твои, потому старшой прикажетъ...

О расчете, при такихъ услов!яхъ, разумеется, и не 
думаютъ. Да и думать совершенно безполезно. На волж- 
скомъ флоте для судорабочихъ никакихъ письменныхъ 
договоровъ до настоящаго времени не существуетъ. В се  
договоры—только словесные. И у рабочаго, котораго вы­
гонять съ судна, не разсчитавшись съ нимъ по-челове­
чески, не имеется абсолютно никакихъ юридическихъ 
основан1й, чтобы добиться получен1я заработанныхъ суммъ, 
чаще всего, въ подобныхъ случаяхъ, поступающихъ въ 
карманъ какого-нибудь „старшого". На вопжскомъ флоте 
для судорабочихъ не существуетъ даже самыхъ проотыхъ 
раочетныхъ книжекъ, установленныхъ для рабочихъ всехъ. 
категор1й. И эксплоатац1я, поэтому, на Волге царитъ, 
что называется, во-всю...

Что касается до договорныхъ отношен1й между 
судорабочими и судохозяевами, то для ихъ уре­
гулирования выработанъ проектъ „Положен1я о 
найм-Ь на службу и по судоходству на внутрен-
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нихъ водныхъ путяхъ" и цитируемыя бытовыя 
картины только еще разъ подчеркиваютъ необхо­
димость его введен1я. А вотъ о томъ, чтобы не 
взваливать на спину живого челов!ка тюки по 
15, а иногда и по 20 пудовъ, объ этомъ сл !до-  
довало бы позаботиться самимъ пароходчикамъ. 
Они, в !дь , заводятъ на своихъ пароходахъ всяк1я 
удобства и даже роскошь для пассажировъ, такъ 
не м !ш ало бы подумать также и объ этихъ  
„волжскихъ рабахъ", какъ ихъ называетъ авторъ 
цитируемой газеты. Пора бы вводить механическ1я 
приспособлен1я для грузки и разгрузки. В е зд !  за  
границей они практикуются, в езд ! введены краны, 
элеваторы и проч., а у насъ все еще практикуется 
одинъ только кранъ— спина рабочаго, согнувшаяся 
въ три погибели подъ гнетомъ кипъ ужасающихъ  
р азм !р овъ .

Съ своей стороны, фабриканты и заводчики 
тож е не думаютъ о томъ, что если вести расчетъ  
на мускульную силу человека, то, по крайней 
м ! р ! ,  нужно было бы составлять грузъ въ тюкахъ 
и бочкахъ меньшаго разм ера. Вообщ е, в !дь , мы 
только жалуемся, да въ яркихъ краскахъ горькую 
судьбу меньшаго брата описываемъ, а вотъ 
чтобы начать серьезную борьбу съ такимъ анахро- 
низмомъ старины, какъ въ данномъ случа!, на 
это насъ не хватаетъ.

Въ „ В !ст н и к ! Пензенскаго Земства" г. Н .Е зер- 
ск1й касается вопроса выдающейся важности—  
объ общ ественныхъ работахъ. Предвидя возмож­
ность нужды всл!дств1е недорода, онъ говорить;

Но пусть въ первую очередь будутъ поставлены 
общественный работы: никто не можетъ спорить противъ 
преимущества ихъ передъ ссудами, которыя въ конц-Ь 
концовъ все-таки надо возвращать. Однако, такая поста­
новка д^ла возлагаетъ на земство очень большое и сроч­
ное д !л о  — выработки плана этихъ работъ. Въ 1911 году 
Пензенская гу6ерн1я прогадала именно благодаря отсут- 
ств1ю готоваго плана работъ и осталась безъ нихъ, въ 
то время, какъ Уфимская, напр., по одному Уфимскому 
уЬзду получила около 700 тыс. рублей посо61я на работы 
и обогатилась сотнями верстъ новыхъ дорогъ, десятками 
колодцевъ и т. п.; объ этомъ уж е пришлось писать по­
дробно на страницахъ „В-Ьстника Пензенскаго Земства".

Теперь земсюя управы взялись за д^ло заблаговре­
менно и, главное, пришли къ уб'Ьжден1ю, что д!ло на­
столько большое, что нельзя его выполнить попутно въ 
промежуткахъ текущей работы все т^мъ ж е составомъ 
служащихъ.

Что касается до выбора работъ, то, указывая 
на то, что работы должны быть доступны кре­
стьянину, авторъ, обращаясь, между прочимъ, къ 
устройству дорогъ, продолжаетъ:

Проведение дорогъ очень несложно при современныхъ 
потребностяхъ деревни; иной разъ небольшая работа 
можетъ избавить население отъ крупныхъ неудобствъ и 
открыть п р о!здъ  во всякое время по дорог-Ь, заливаемой 
теперь въ весеннюю пору водой только потому, что никто 
не проведетъ канавы, которая отвела бы вешнюю воду, и 
не выровняетъ выбоину на крутомъ поворот^ дороги. Ра­
бота— общедоступна, только за нее не берутся, потому, 
что никто не хочетъ подать примЪръ другимъ и находить 
обиднымъ стараться на пользу общую, когда сосЪдъ лежитъ 
на боку. Общественныя работы будутъ оплачиваться и это 
даетъ возможность улучшить условия нашей деревенской 
жизни. Печально, что до сихъ поръ деревня привыкла 
все ожидать сверху, что въ ней мало инищативы и 
общественности, но пока съ этимъ приходится считаться.

Привлекая къ выработк! плана и надзору за обществен­
ными работами кооперативныя организац1и, земство мож етъ  
поощрить развит1е этой общественности и въ то ж е время 
обезпечить лучшее исполнен1е этихъ работъ, а трудъ  
земскихъ агентовъ значительно облегчится сод'Ьйствтемъ 
м!стныхъ силъ.

Все д !л о  сводится къ организащи въ зем- 
ствахъ технической службы. Если она устроена  
какъ сл!дуетъ , то и безпомощности въ отно- 
шен1и общественныхъ работъ не будетъ. Вы­
яснятся в с !  нужды, явятся проекты сооружен1й, 
общ1й планъ дорожной с !т и  и проч., явится все  
вообще, что нужно для культурныхъ земскихъ  
начинан1й и д!ятельности. А безъ этого мы будемъ  
только ходить вокругъ д !л а , опуская руки.

* *

Нижегородская газета „Судоходецъ", напеча- 
тавъ вымышленный слухъ о будто бы состояв­
шемся р !ш ен 1и прекратить съ будущаго года  
издан1б нашего журнала, что мы опровергли въ 
о т д !л !  хроники, пользуется этимъ слухомъ для того, 
чтобы, читая намъ отходную, высказать и общую  
оц!нку нашего журнала. Э таоц !н к а , конечно, отри­
цательная, что совершенно понятно, если вспом­
нить, что намъ чуть ли не въ каждомъ н ум ер ! 
приходилось обличать небылицы, зачастую печа­
таемый въ этомъ ор ган! „с!рыхъ людей отъ  
р !к ъ  съ закорузлыми трудовыми руками", и об­
личать въ н ев !ж ест в ! нёкоторыхъ его авторовъ.

Вступать съ „Судоходцемъ" въ полемику по 
поводу оц!нки, которой онъ насъ удостоилъ, мы, 
конечно, не будемъ, но одно изъ его зам !чанш  
все же находимъ нелишнимъ отм!тить. Именно, 
выдумавъ откуда-то, что мы будто бы страдаемъ  
отсутств1емъ матер1ала и сотрудниковъ, онъ, между 
прочимъ, пишетъ про нашъ журналъ, что 
страницы его посл'Ьднихъ выпусковъ заполняются почти 
исключительно статьями молодыхъ инженеровъ объ изы- 
скан1яхъ на далекихъ сибирскихъ р-Ькахъ, интересными 
разв! лишь по приложеннымъ къ нимъ фотографическимъ 
снимкамъ, бледными и малосодержательными.

Изыскан1я на водныхъ путяхъ —  это, повиди­
мому, больное м !сто  „Судоходца". Еще недавно 
печаталъ онъ, что хотя „нын!ш н1е хозяева р !к ъ , 
путейцы",
за 20 л'Ьтъ на описан1е р^къ истратили 10 милгаоновъ, 
но гд'Ь же это описан1е? Гд̂ Ь подробный изсл4.дован1я 
р^къ? Я, интересующ1йся этимъ д%ломъ, почти ничего не 
нашепъ въ этой области и добылъ только самое подробное 
описан1е (очень добросов'Ьстное) р. Илети—рЪки, врядъ ли 
представляющей какой-пибо промышленный интересъ, такъ 
какъ она протекаетъ въ необитаемой м%стности.

Мало того, что инженеры изсл!довали одну 
только р !к у  Илеть, но въ томъ же „Судоходц!"  
приведены доказательства и еще большаго н ев !-  
жества водяныхъ инженеровъ. Одинъ изъ авторовъ  
„Судоходца"
сд%лалъ печатный вызовъ гг. чиновникамъ Министерства 
путей сообщен1я—назвать крупную судоходную (въ петров- 
сшя времена) систему, нынЪ заброшенную, находящуюся 
въ 300 верстахъ отъ Москвы. ОтвЪта не было: системы 
этой не знаютъ.

П оел ! такихъ обличен1й мы даже затрудняемся, 
какъ поступать. Инженеры водныхъ путей затрачи- 
ваютъ громадные труды на изсл!дован1е р !к ъ  и отъ  
Европейской Poccin  перешли уже къ отдаленнымъ 
областямъ Сибири, но не только ихъ обширныя
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издан1я остаются неизвестными авторамъ „Судо­
ходца", но эти авторы не потрудились даже про­
смотреть хотя бы перечень изданш водяныхъ инже- 
неровъ, печатаемый на облож ке каждаго нумера 
нашего издан1я. Очевидно, „книжка" до авторовъ  
„Судоходца" не доходить. А когда мы, вместо  
этихъ книжекъ, стараемся облегчить ознакомлен1е 
съ  результатами изследован1й, помещая въ на- 
шемъ ж урнале кратк1е о нихъ отчеты, то и это, 
оказывается, неладно, —  „бледно, только одне 
картинки въ такихъ статьяхъ и интересны". Со­
всем ъ, невидимому, не нужно никакихъ изыскан1й. 
По крайней м ер е, тотъ же „Судоходецъ" на-дняхъ  
обличалъ Казанск1й округъ въ томъ, что

Пермскому отдЬпен1Ю округа въ то ж е время (т. е. 
во время сокращен1я расходовъ по случаю военныхъ 
дЬйств1й) вздумалось составить лоцманскую карту р. Вятки, 
и для этого ненужная на ВолгЬ и предположенная раньше 
къ раскассирован1ю брандвахта № 34 изыскательской 
парт1и сейчасъ направляется въ р. Вятку для изыскан1й 
на восемьдесятъ сплошныхъ верстъ!

Извольте угодить подобной разноголосице. Съ 
одной стороны заявляется, что изыскан1я бледны, 
неинтересны и ненужны, а съ другой —  обли- 
чаютъ инженеровъ въ томъ, что они удосужи­
лись изследовать только одну р. Илеть, а между 
тем ъ, если бы реки были изъяты „отъ нынешнихъ  
хозяевъ р ек ъ “ и переданы „серымъ людямъ", то 
они сейчасъ бы принялись за  изследован1я и опи­
сали реки подробно, какъ писалъ тотъ же авторъ.

С 0К Р А Щ Е Н 1Е  К Р Е Д И Т О В Ъ  ПО С М Ъ -  
Т А М Ъ  У П РАВЛ ЕН 1Я В Н У Т Р . ВО ДН. 
П УТ. И Ш ОСС. Д О Р. 1913 и 1914 ГГ. 
В Ъ  С В Я ЗИ  С Ъ  ВОЕННЫ М И О БСТО Я­

Т Е Л ЬС Т ВА М И .

Происходящая ныне война, безпримерная по 
своимъ размерамъ въ истор1и всем1рной, тре­
буетъ и безпримернаго напряжен1я силъ наро- 
довъ, въ нее вовлеченныхъ,—  силъ не только 
физическихъ, но и духовныхъ, экономическихъ и 
финансовыхъ. Для покрыт1я огромныхъ расхо­
довъ, вызываемыхъ войною, государства мобили- 
зуютъ все свои финансовыя средства. Въ этомъ  
отношен1и едва ли не тягчайшая задача поста­
влена передъ нашею родиною, которая въ моментъ 
необходимости изыскан1я громадныхъ средствъ  
на веден1е вгйны и при ожидаемомъ значитель- 
номъ недоборе поступлен1Й по многимъ доход- 
нымъ статьямъ (напримеръ, поступлен1й дохода 
таможеннаго, отъ эксплоатац1и казенныхъ ж ел ез-  
ныхъ дорогъ и т. п.), отказывается на все время 
военныхъ действш  отъ крупнейшаго своего до­
хода — дохода отъ казенной продажи питей. По­
этому понятно, что правительство, какъ для 
пополнен1я недостатка въ обыкновенныхъ госу- 
дарственныхъ доходахъ, такъ и для покрыт!я 
военныхъ издержекъ, вынуждается, въ ряду раз­
личныхъ финансовыхъ меръ, къ повышен!ю въ

самыхъ широкихъ размерахъ ставокъ многихъ  
действующ ихъ налоговъ и даже къ введен1ю н е -  
которыхъ новыхъ налоговъ. Независимо отъ  
этихъ меропр1ят1й финансоваго характера, для 
той же цели ныне производится весьма значи­
тельное сокращен1е кредитовъ по действующимъ  
государственнымъ росписямъ.

Какъ известно, закономъ 27 ш ля 1914 года 
о некоторыхъ м ерахъ къ усиленш  средствъ  
казны въ виду обстоятельствъ военнаго времени, 
между прочимъ, постановлено предоставить Со­
вету Министровъ произвести сокращен1е отпу- 
щенныхъ по государственнымъ росписямъ расхо­
довъ на 1914 и предыдущ1е годы кредитовъ, не 
исключая и такихъ, которые разрешены законами 
и штатными росписан1ями, а также не произво­
дить расходовъ, разреш енныхъ въ установлен- 
номъ порядке на счетъ источниковъ, непредусмо- 
тренныхъ росписями, если состоявш1еся о нихъ 
законы еще не приведены въ исполнен1е, съ темъ, 
чтобы списки всехъ  сделанныхъ сокращенш были 
представлены Государственному С овету и Госу­
дарственной Думе по открыт!и ближайшей сессш .

Сокращен1ю, согласно представлен1ю Мини­
стерства финансовъ по сему предмету, подлежатъ  
кредиты строительные и ремонтные, кредиты, 
имеющ1е отношен1е къ переселенда; разнаго рода 
пособ1я и выдачи на поощрен1е сельско-хозяй- 
ственныхъ и другихъ начинан1й, на развит1е 
разныхъ отраслей сельскаго хозяйства, на агро- 
номическ!я меропр1ят1я, землеустройство, воспо- 
соблен1е мореходному промыслу, прем1и и т. п.; 
кредиты на осуществлен1е всякихъ новыхъ пред- 
положен1й, хотя бы и разреш енныхъ состоявш и­
мися законами; кредиты, которые вообще исчи­
сляются въ сметномъ порядке, и, наконецъ, 
кредиты операцюнные.

Составленные ведомствами на этихъ основа- 
н1яхъ списки подлежащихъ сокращен1ю кредитовъ, 
по предварительномъ pascMorpeHin ихъ въ осо- 
бомъ при М инистерстве финансовъ совещ анш , 
были обсуждены затем ъ  С оветомъ Министровъ 
въ, заседан1и 27 минувшаго августа, при чемъ 
общ1Й итогъ сокращен1я в сехъ  указанныхъ кре­
дитовъ установленъ С оветомъ Министровъ въ 
р азм ер е около 330  милл1оновъ, изъ коихъ при­
близительно 263 милл1она по кредитамъ, отпу- 
щеннымъ по государственнымъ росписямъ, и до 
67 милл1оновъ рублей по кредитамъ, разреш ен- 
нымъ къ отпуску на счетъ источниковъ, непре- 
дусмотренныхъ росписями.

Что касается, въ частности, Управлен1я вну­
треннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ, 
то это ведомство, идя навстречу общей необхо ■ 
димости возможно большаго сокращен1я креди­
товъ, прежде всего признало возможнымъ отка­
заться отъ всехъ  т ех ъ  меропр1ят1й, осущ ествлен1е 
которыхъ, безъ  ущ ерба для дела, можетъ быть 
отложено до болёе благопр1ятнаго времени; такъ, 
отменяются поездки представителей Министерства 
путей сообщен1я для участ1я въ международныхъ 
судоходныхъ и дорожныхъ конгрессахъ; отложены  
весьма мнопя предположен1я по изследован1ямъ  
и изыскан1ямъ водныхъ и шоссейныхъ путей и
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нйкоторыя м-Ьропр1ят1я по отчужден1ю недвижи- 
мыхъ имуществъ въ прежнее время подъ казенныя 
работы на водныхъ и шоссейныхъ путяхъ. За- 
тймъ, Управлен1емъ значительно сокращены кре­
диты на новыя крупныя работы по шлюзован1ю 
р. Дона и по частичному улучшен1ю Маршнской 
системы, въ виду происшедшаго въ текущемъ 
году сокращения объема этихъ работъ изъ-за  
недостатка рабочихъ рукъ и матер1аловъ. ДалЬе, 
признано было возможнымъ отказаться отъ при­
ступа къ тймъ новымъ работамъ на водныхъ 
путяхъ и шоссейныхъ дорогахъ, которыя факти­
чески еще не были начаты. По тймъ же осно- 
ван1ямъ отложено большинство работъ по устрой­
ству мастерскихъ и мнопя заготовки судовъ и 
снарядовъ для надобностей водныхъ путей, а 
также и н-Ькоторыя заготовки по кредиту на со- 
дepжaнie, д4,йств1е и ремонтъ судовъ, снарядовъ 
и мастерскихъ. Наконецъ, и по кредиту на ка­
питальный ремонтъ водныхъ путей, несмотря на 
предъявлен1е къ этимъ путямъ, въ связи съ  
военными дййств1ями, требован1й усиленныхъ
перевозокъ, произведено значительное сокра- 
щен1е.

Въ результат^ по см-Ьтамъ Управлен1я вну­
треннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ 
исключены сл'Ьдующ1е кредиты:

См-Ьта 1913 года.
§ 4, ст. 1.

Окончан1е работъ по расчистк-Ь 
Кобелякскаго порога на р. В. Дийнр-Ь 5 5 .000  р.

Устройство рйчной гавани у
г. Сандом1ра  .....................................  15.000 „

Итого по смйт-Ь 1913 г. . . . 70 .000  р.

СмЬта 1914 года.
§ 1, ст. 4-в.

Расходы по пойздкамъ предста­
вителей ведомства п. с. для участ1я 
въ международныхъ судоходныхъ и 
дорожныхъ к о н г р е с с а х ъ . 1 .850 р.

§ 3.
Изсл'Ьдован1я и изыскан!я по вод- 

нымъ п у т я м ъ .........................  4 0 .000  „

§ 4, ст. 1.
Новыя работы на существующихъ  

водныхъ путяхъ:
на Маршнской системй . . . .  1 .200 .000  „
„ Дону .    1 .200 .000  „
„ Д н й п р й .....................  100.000 „
„ прочихъ водныхъ путяхъ . . 5 00 .000  „

§ 4, ст. 2.
Заготовка судовъ и снарядовъ  

для надобностей водныхъ путей . . 2 .0 0 0 .0 0 0  „

§ 4, ст. 3.
Устройство мастерскихъ . . . .  150.000 „

§ 5, ст. 1.
Капитальный ремонтъ водныхъ 

п у т е й ........................................  2 5 0 .000  „

§ 5, ст. 3.
Содержан1е, fltHCTBie и ремонтъ  

судовъ, снарядовъ и мастерскихъ . 5 0 .0 0 0  р.

§ 6 .
Изсл’Ьдован!я и изыскан1я по 

шоссейнымъ и грунтовымъ доро­
гамъ   122 .000  „

§ 7, ст. 2.
Новыя работы на существующихъ 

шоссейныхъ путяхъ    2 2 1 .0 0 0  „

§ 9.
Расходы, сопряженные съ отчу- 

жден1емъ недвижимыхъ имуществъ 
въ прежнее время подъ казенныя 
работы на водныхъ и шоссейныхъ 
путяхъ, расходы по вознагражден1ю 
за  убытки отъ устройства, содер- 
жан1я и эксплоатащи упомянутыхъ 
путей и казенныхъ на нихъ соору- 
ж ен1й и расходы на веден1е судеб- 
ныхъ дйлъ по указаннымъ имуще- 
ствам ъ,работам ъ и убыткамъ . . . 35 .000  „

Итого по см'Ьтй 1914 г. 5 .869 .850  р.

Что касается, затймъ, дополнительныхъ по 
см-Ьт-Ь Управлен1я внутреннихъ водныхъ путей 
и шоссейныхъ дорогъ 1914 года кредитовъ, раз- 
р-Ьшенныхъ къ отпуску на счетъ источниковъ, 
непредусмотрйнныхъ этою смйтою, то исключен1ю 
подверглись сл'Ьдующ1е кредиты: 1.878.000 руб. 
на постройку шоссейныхъ дорогъ въ западно- 
пограничномъ пространств-!., 1.000.000 руб. -для 
выдачи пособ1й и ссудъ земскимъ учрежден1ямъ 
на дорожное строительство, 49 .400 руб. —въ по- 
co6ie Влацим1рскому губернскому земству на 
переустройство шоссейныхъ мостовъ, 22.246 руб.—  
въ пособ1е Петроградскому губернскому земству на 
перестройку Стр-Ьльнинскаго шоссе и 150.000руб.—  
на сооружен1е л-Ьсной гавани на Висл-Ь у Ц-Ьхо- 
цинска.

Общ1й итогъ всйхъ перечисленныхъ сокращен1й 
даетъ весьма значительную сумму 9 .039.496 руб.

Сокращен1е государственныхъ расходовъ не 
ограничится этими суммами. Необходимо им-Ьть 
въ виду, что очень мног1е кредиты уже переве­
дены въ распоряжен1е м-Ьстныхъ учрежден1й, 
всл-Ьдств1е чего центральныя учрежден1я не рас- 
полагаютъ въ данное время вполн-Ь достаточными 
св-Ьд!.н1ями о состоян1и кредитовъ, числящихся 
на м-Ьстныхъ кассахъ, и о т-Ьхъ обязательствахъ, 
которыя связываютъ свободное со стороны цен- 
тральныхъ учрежден1й распоряжен1е кредитами. 
Выяснен1е же необходимыхъ по этому предмету 
данныхъ потребуетъ времени, а потому сокраще- 
н1е коснулось пока только т-Ьхъ кредитовъ, со- 
стоян1е которыхъ изв-Ьстно центральнымъ учре- 
жден1ямъ и распоряжен1е которыми въ настоящее 
время зависитъ всец-!ло отъ этихъ учрежден1й. 
Поэтому признано необходимымъ принять м-!.ры 
къ выяснен1ю состоян1я кредитовъ, переведенныхъ  
на м-Ьстныя кассы и къ ограничен1ю или даж е  
немедленной остановк-Ь т-Ьхъ разр-Ьшенныхъ м-Ьст-
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нымъ распорядителямъ расходовъ, которые до- 
пускаютъ отсрочку или могутъ быть вовсе отм е­
нены. По получен1и в с !х ъ  необходимыхъ св!д!н1й  
отъ м !стны хъ распорядителей въ назначенные 
сроки, особымъ при М инистерств! финансовъ  
сов!щ ан1емъ будетъ составленъ, для представле- 
н1я С ов !ту  Министровъ, дополнительный списокъ 
кредитовъ, подлежащихъ сокращен1ю.

Такимъ образомъ, нам!ченныя въ настоящее 
время сокращен1я представляютъ собою первую 
очередь сокращен1й, которыя оказалось возмож- 
нымъ произвести на основан1и данныхъ, имею ­
щихся уже н ы н! въ распоряжен1и в!домствъ.

к. ГОРНЪ.

О Т Ъ  КО М И ТЕТА С Ъ Ъ З Д О В Ъ  Д Е Я ­
Т Е Л Е Й  ПО Ш О ССЕЙ Н ОМ У Д Е Л У .

(Петроградъ, Итальянская, 17).

ГУБЕРНСКИМЪ И У-ЬЗДНЫМЪ ЗЕМСТВАМЪ, РАСПО- 
РЯДИТЕЛЬНЫМЪ КОМИТЕТАМЪ И ПРОЧИМЪ МЪСТ- 
НЫМЪ УЧРЕЖДЕНЬЯМЪ ЕВРОПЕЙСКОЙ РОССШ  

ВЪДАЮЩИМЪ ДОРОЖНОЕ ДЪЛО.

PocciH предстоитъ выполнить громадную за ­
дачу исключительной важности,— она должна по­
крыть свою территорш  с!тью  благоустроенныхъ  
дорогъ, ибо въ этомъ только сл уча! возможно 
безпрепятственное, спокойное и правильное ве- 
ден1е народнаго хозяйства, возможно твердое и 
неуклонное развит1е производительныхъ силъ на- 
селен1я. Друг1е культурные народы исполняли это 
основное, начальное д !л о  своего устроен1я посте­
пенно, по м ! р !  роста государства, *у насъ д !л о  
это въ историческомъ х о д !  прошлаго сложилось 
иначе,и  задача оборудован1я страны благоустроен­
ными путями сообщен1я встаетъ передъ нами 
сразу во всемъ своемъ обширномъ р а зм !р !.

Еще недалеко ушло то время, когда отечество 
наше существовало по преимуществу натураль- 
нымъ хозяйствомъ. Фабрично-заводская промыш­
ленность находилась въ зачаточномъ положен1и, 
а главн!йш1й нашъ продуктъ, х л !бъ , по окон- 
чан1и осенней молотьбы свозился по санному пути 
къ пристанямъ р !к ъ , нагружался зд !сь , какъ въ 
склады, на баржи и по открытш навигац1и, весною, 
на полой в о д ! отправлялся на рынокъ. Тогда ца­
рило у насъ уб!жден1е, что санный путь —  это 
все, что нужно для Poccin, что онъ и легокъ, и 
в с!м ъ  доступенъ, а народъ находить въ немъ  
обширный заработокъ на и зв о з! по перевозк! 
грузовъ' во время зимняго досуга. Покончивъ по- 
левыя работы и убравъ х л !б ъ , крестьянинъ за- 
прягаетъ свою лошаденку въ сани и !д ет ъ  на 
больш1Я дороги, становясь къ безконечные ряды 
былыхъ русскихъ обозовъ и прокармливая себя 
и свою лошадь до весны, не обременяя своего 
домашняго хозяйства лишними ртами.

Но эти патр1архальныя времена перем!нились. 
Возродилась разнообразная, во многихъ отрасляхъ  
достигш ая громадныхъ разм !ровъ, промышлен­

ность, стали возникать м !стны е народные п р о­
мыслы, стало совершенствоваться и осложняться 
само по с е б !  сельское хозяйство, а ж ел!зны я до­
роги, облегчая сношен1я и повсюду пробуждая 
промышленную жизнь, распространили этотъ  
подъемъ трудовой д!ятельности народа и это 
общ ее предпр1имчивое оживлен1е по всей площади 
великой PocciH. Явилась потребность въ непре­
рывности сношен1й, въ срочности и деш евизн! 
провоза, явилась потребность въ благоустроен­
ныхъ дорогахъ, не боящихся распутицы и дождли- 
ваго времени. И эта потребность съ  каждымъ 
годомъ заявляетъ о с е б !  съ все большей силой, 
все б о л !е  наглядно и сильно отражаются на 
ст р ан ! ущербы и б!дств1я бездорожья, все б о л !е  
проникаетъ въ общ ее сознан1е мысль, что жить 
такъ б о л !е  нельзя, что культурная страна не 
можетъ существовать безъ  благоустроенныхъ 
внутреннихъ cooбщeнiй.

Достаточно одного года такого б!дств1я, какое 
пришлось пережить PocciH всл!дств1е бездорожья 
осенью 1912 и зимой 1913 года, чтобы уб!диться, 
насколько быстро окупились бы затраты на 
устройство шоссе устранен1емъ т !х ъ  неисчисли- 
мыхъ ущербовъ, которые несетъ населен1е в сл !д -  
CTB ie отсутств1я путей и прекращения сообщенш. 
Во время дождливаго л !т а  и еще б о л !е  сырой 
осени, дороги размякли такъ, что колеса, превра­
тившись въ сплошной комъ грязи, отказывались 
верт!ться, а люди, волы и лошади м !стам и  
буквально тонули на дорогахъ, обратившихся въ 
сплошное болото. Сообщен1я прекратились. Х л !б а  
и с !н о  лежали на поляхъ, мокли и пропадали за  
невозможностью ихъ вывезти, а т ! ,  которые уда­
лось свезти въ амбары, лежали обезц!ненны е, 
разобщенные съ рынкомъ. Остановились фабрики 
и заводы вcл!дcтвie пpeкpaщeнiя подвозки мате- 
p i a n o B b  и топлива, прекратились сообщен1я между 
городами и селен1ями, замерла торговля, закры­
лись лавки, ремесленники сид!ли  безъ  д !л а , го­
лодали отъ безработицы рабоч1е. Наступило полное 
оц!пенен1е промышленной д!ятельности, безд !й -  
ствовали банки, пошли массовые протесты не- 
оплаченныхъ векселей и возникло постыдное для 
культурнаго государства предложен1е— снимать эти 
протесты векселей, какъ вызванные стих1йными 
силами, независящими отъ воли челов!ка.

Но эти б!дств1я не ограничиваются одной 
лишь промышленной д!ятельностью; они распро- 
страняютъ свое пагубное Bninnie на всю жизнь, 
во в с !х ъ  ея проявлен1яхъ. Прекращается подвозъ  
припасовъ, до крайности дорожаютъ продукты, 
истощаются запасы топлива, рубятъ въ садахъ  
деревья и разбираютъ заборы, чтобы топить печи, 
останавливаются заняПя въ учебныхъ заведен1яхъ, 
отм!няются земск1я собран1я и мировые съ !зды , 
пустуютъ церкви. И эта картина общаго застоя, 
это замкнувшееся за  запертыми воротами суще- 
C T B O B a n ie ,  безпомощное въ своемъ уединен1и и 
лишенное обязательной для всякой культурной 
жизни помощи въ сл уча! какой -л и бо  опасно­
сти —  пожара, бол!зн и , насил1я, —  эта картина 
служитъ лучшими отв!том ъ т !м ъ , которые сво- 
дятъ роль благоустроенныхъ дорогъ лишь къ под­
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возке грузовъ къ станщямъ рельсовыхъ путей и 
утверждаютъ, что въ данномъ случае речь должна 
итти лишь о потребностяхъ промышленнаго грузо­
оборота и о служен1и делу питан1я ж елезнодо- 
рожныхъ станщй окрестными грузами.

Р о сс1я нуждается въ общемъ оборудован1и 
страны благоустроенными дорогами, для всехъ  
надобностей населен1я, во всемъ разнообраз1и ихъ 
жизненныхъ проявленш, и этотъ сложный и от­
ветственный трудъ стоитъ передъ нами во всемъ  
своемъ обширномъ целомъ. Онъ требуетъ самаго 
деятельнаго и внимательнаго отношен1я, онъ ну­
ждается въ самой всесторонней разработке при 
участш ведающ ихъ это дело местныхъ учрежде- 
н1й, и эта именно цель послужила основан!емъ 
къ организащи съ ездовъ  шоссейныхъ деятелей. 
Первый такой съ езд ъ  состоялся въ последнихъ  
числахъ января текущаго года, и онъ, положивъ  
начало общ енш  лицъ, причастныхъ къ дорожному 
строительству Росс1и, выделилъ изъ своей среды 
предусмотренный положен1емъ Комитетъ, возло- 
живъ на него задачу ближайшаго направлен1я и 
разработки вопросовъ, связанныхъ съ устрой- 
ствомъ ш оссейной сети .

Приступая къ выполненш порученной ему 
задачи и наметивъ въ своихъ заседан1яхъ бли- 
жайш1я директивы деятельности, Комитетъ о со ­
бенно внимательно остановился на необходи­
мости возможно бол ее подробной и обоснованной  
разработки самой сети  дорогъ, на что, между 
прочимъ, не разъ указывалъ и съ ездъ  въ сво­
ихъ заседан 1яхъ. Обращено было вкиман1е на то, 
что въ настоящее время дорожная нужда чаще 
всего характеризуется, лишь принцип1ально, какъ 
жизненная потребность государства; что же ка­
сается до бол ёе определенныхъ данныхъ —  въ 
чемъ именно эта дорожная нужда состоитъ, ка­
кими размерами определяется, какихъ требуетъ  
расходовъ и въ какой пер1одъ времени можетъ  
быть удовлетворена, — то это выяснено въ доста­
точной степени лишь для некоторыхъ отдельныхъ  
губерн1й или уездовъ , для большинства же осталь­
ныхъ м естностей PocciH подобныхъ данныхъ нетъ, 
почему и общая совокупность дорожнаго дела  
остается въ неопределенномъ пoлoжeнiи. Само 
собою разум еется, что это не можетъ не отра­
жаться весьма неблагопр1ятнымъ образомъ и на 
самомъ устройстве дорожной сети , ибо лишаетъ  
возможности поставить это обширное дело во 
всей его совокупности въ ясномъ виде, устано- 
вивъ oбщiй государственный планъ его осуще- 
CTBaeHiH.

Но, кроме того, O T c y T C T B ie  повсеместныхъ и 
планомерно по однообразной программе соста- 
вленныхъ данныхъ Bninerb He6naronpinTHbiMb 
образомъ на шоссейное строительство и въ дру- 
гомъ отношен1и. Дорожная нужда Poccin  настолько 
обширна, что объ ея удовлетворен1и заразъ  въ 
короткое время нечего и думать. Мы должны, 
следовательно, иметь въ виду постепенное осу- 
mecTBneHie дорожной сети , а это ставить весьма 
серьезный вопросъ о томъ, въ какой последова­
тельности строить дороги, KaKiH изъ нихъ вы­
брать въ первую очередь, въ какомъ виде улуч­

шать ихъ и проч. Является необходимость срав- 
HeHin отдельныхъ путей по ихъ знaчeнiю и ка­
честву и притомъ cpaBHeHin не только путей  
одной и той же ry6epHiH или области, но и пу­
тей различныхъ районовъ, ибо въ данномъ слу­
чае речь идетъ не объ одномъ лишь местномъ  
строительстве, выполняемомъ местнымъ хозяй- 
ствомъ, но о дорожномъ д ел е  во всемъ его целомъ. 
Не подлежитъ coMHeHiro, что въ ocyщecтвлeнiи  
дорогъ земскимъ yчpeждeнiямъ должно притти и 
придетъ на помощь правительство широкой, д е я ­
тельной помощью. Но какимъ образомъ въ со- 
CTOHHiH будетъ правительство справедливо в зв е ­
шивать сравнительную важность и неотложность  
скорейшаго прежде другихъ ocyщecтвлeнiя т ех ъ  
или иныхъ линiй, если представляемыя ему дан- 
ныя, выполненныя въ различной полноте и не- 
однородномъ виде, не поддаются cpasHeHiro? При 
такомъ положен1и дела естественно ожидать, что 
въ ряду многочисленныхъ ходатайствъ о noco6iHXb 
на постройку шоссейныхъ nHHift, удовлетворить 
которыя сразу невозможно, могутъ попасть въ 
первую очередь таюя nnnin, которыя могли бы 
еще обождать, и взаменъ того отложатся на 
будущее время г а к 1 я  л и н 'ш ,  которыя по всем ъ  
основашямъ должны бы подлежать немедленному 
устройству.

Не только необходимо, следовательно, под­
вергнуть дорожный вопросъ подробной разработке, 
но, сверхъ того, въ интересахъ дела самая эта  
разработка должна выполняться по однообразной  
программе, допускающей cpaBHenie отдельныхъ  
дорогъ и отдельныхъ местныхъ дорожныхъ сетей  
между собою. Такой программы въ настоящ ее 
время еще нетъ, и именно въ этомъ oтнoшeнiи 
помощь шоссейнаго съ езда  и состоящаго при 
немъ Комитета представляется вполне н езам е­
нимой.

д е л о  это новое и сложное, притомъ оно мо­
жетъ быть выполнено только на ocHOsaHiH вни­
мательнаго H3y46HiH всего того, что уже имеется  
въ этомъ oтнoшeнiи на местахъ.

На ocHOBaHiH такихъ соображенш , Комитетъ  
обратился къ Kieвcкoй, Бессарабской, Тверской и 
Костромской губернскимъ земскимъ управамъ и 
къ Сумской уездной съ просьбой взять на себя  
cocTaBneHie докладовъ къ предстоящему Второму 
шоссейному съ езду по вопросамъ о пpieмaxъ и 
принципахъ техническаго и экономическаго об- 
cлeдoвaнiя дорогъ. Доклады эти должны подробно 
осветить методы, применяющееся въ настоящ ее 
время различными земствами, а также предложить 
вниманею съ езда  программу т ех ъ  пpieмoвъ, ко­
торые докладчиками будутъ признаны наиболее  
рацюнальными и лучше всего освещающими кар­
тину дорожной жизни r y 6 e p H i H  или уезда . Коми­
тетъ надеется, что доклады эти, затрагивая столь 
серьезную и жизненную отрасль земскаго хозяй­
ства, вызовутъ на с ъ е зд е  оживленный обм енъ  
MHenift, который позволитъ исчерпывающе о св е ­
тить вопросъ со в сехъ  сторонъ и поведетъ къ 
конкретнымъ результатамъ въ виде выработки 
„HHCTpyKpiH по производству техническаго и эко­
номическаго обследован1я дорогъ", быть можетъ,
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съ помощью особой комисФи, которую съйздъ поже- 
лаетъ для этой ц-Ьли выделить изъ своей среды.

Такъ или иначе, рац1ональные пр1емы о б сл !-  
дован1я будутъ выработаны; но это д-Ьло далекаго 
будущаго, а между т !м ъ  время не терпитъ, и на­
стоятельная необходимость въ разработкЪ плана 
дорожной сйти, требующейся въ первую очередь, 
заставляетъ приступить къ ней съ наличнымъ 
матер1аломъ, не дожидаясь окончан1я этихъ из- 
сл-Ьдован1й. Поэтому Комитетъ обращается нынФ 
ко всЬмъ заинтересованнымъ мЪстнымъ учрежде- 
Н1ямъ съ уб-Ьдительн-Ьйшей просьбой н е о т л а ­
г а т е л ь н о  с о с т а в и т ь  д л я  к а ж д а г о  
у Ь з д а  Е в р о п е й с к о й  Р о с с 1 и  п о д р о б ­
н ы й  п л а н ъ  д о р о г ъ ,  ш о с с и р о в а н 1 е к о ­
т о р ы х ъ  п р и з н а е т с я  н е о б х о д и м ы м ъ ,  
с ъ  в ы д ! . л е н 1е м ъ  т й х ъ  и з ъ  н и х ъ ,  к о т о ­
р ыя  д о л ж н ы  б ыт ь  н а з н а ч е н ы  в ъ  п е р ­
в у ю о ч е р е д ь ,  и с ъ  с с ы л к о й  в к р а т ц !  н а  
т !  с о о б р а ж е н 1 я  и д а н н ы я ,  к о т о р ы я  
п о л о ж е н ы  в ъ о с н о в а н 1 е  п р и н я т а г о  р ! -  
ше н 1 я .  Если впосл!.дств1и болйе подробное эко­
номическое обсл!.дован1е укажетъ, что въ перво­
начальный предположен1я вкрались ошибки, то 
эти добавочныя данныя могутъ быть присланы 
дополнительно.

Обращаясь съ подобнаго рода просьбой, К о­
митетъ над-Ьется, что она будетъ услышана и что 
м-Ьстныл земск1я силы, которыя од н ! могутъ вдох­
нуть живую душу въ это д !л о , отнесутся къ нему 
съ тою серьезностью, къ которой обязываютъ ихъ 
интересы жаждущей дорогъ, но еще бездорожной  
Р осс1и.

Настоящ ее циркулярное обращен1е было уже 
набрано, когда внезапно грозный вихрь военныхъ 
событ!й обрушился на Росс1ю и отодвинулъ на 
второй планъ в с !  обычные интересы мирной жизни, 
отступивш1е передъ невиданныиъ подъемомъ на- 
цюнальнаго самосознан1я и святымъ патрютиче- 
скимъ порывомъ. В м !с т !  съ другими повседнев­
ными интересами, естественно, должны были по- 
тускн-Ьть и планы дальн!>йшагокультурнаго устрой­
ства Росс1и, въ томъ ч и сл ! и проекты создания 
необходимой дорожной с !т и . Выражая уверен­
ность, что в!ками созданная мощь Россш  позво- 
литъ ей вынести безъ  потрясен1й это новое по­
сланное судьбою испытан1е и заставитъ ее съ  
новыми силами вернуться къ заботамъ объ устрое- 
н1и своей внутренней жизни, какъ только за- 
с1яютъ первые лучи такъ грубо нарушеннаго евро- 
пейскаго мира, —  Комитетъ полагаетъ, что д ея ­
тельность его не должна быть прекращена, н е­
смотря на переживаемое тяжелое время, и что 
разрабатываемый имъ планъ шоссейнаго строи­
тельства окажется какъ нельзя более полезнымъ 
ко времени возвращен1я страны къ нормальной 
жизни. Успешной разработке этого проекта мо­
ж етъ въ значительной м е р !  посодействовать и 
то обстоятельство, что сокращен1е бюджета зем- 
скихъ и городскихъ учрежден1й, вызванное воен- 
нымъ временемъ, освобождаетъ техническ1я силы 
отъ текущихъ занят1й и позволяетъ имъ обра­
титься къ разработке т !х ъ  общихъ вопросовъ, о 
которыхъ идетъ речь въ настоящемъ письме.

На этомъ основанш, Комитетъ выражаетъ  
уверенность, что тревоги военнаго времени н е  
заставить учрежден1я, къ которымъ онъ обра­
щается, отказаться отъ участ1я въ предпринятомъ 
Комитетомъ большомъ и ответственномъ д !л е , и 
надеется на успеш ное его завершен1е ко Второму  
шоссейному съезду, который будетъ созванъ,. 
какъ только прочный миръ позволить нашему 
отечеству снова обратить свои силы на путь, 
внутренняго культурнаго преуспеян1я.

Комитетъ съ ездовъ  деятелей по ш оссейному 
делу, въ заседан1и 9-го сентября 1914 г., поста- 
новилъ: принимая во вниман1е исключительный 
характеръ переживаемыхъ Poccieft событ1й, далеко, 
отодвигающихъ на задн1й планъ в с !  интересы  
повседневной жизни, въ томъ числ ! вопросы до- 
рожнаго устроен1я,— представить Г. Министру п. с. 
докладъ о необходимости отложить созывъ В то­
рого ш оссейнаго съ езда , назначенный на январь 
месяцъ 1915 г., до окончан1я военныхъ действш , 
съ тем ъ, чтобы своевременно было возбуждено- 
ходатайство объ утверждении новаго срока созыва,, 
имеющаго быть установленнымъ Комитетомъ.

ХРОН ИКА.

ДОРОЖНОЕ д-ьло.

По поводу издан1я журнал а  „Водны е Пути и Ш о с ­
сейныя Д о р о г и " , — Нижегородская газета „Судохо- 
дец ъ “ въ N2 934 пишетъ, что будто бы, по слу- 
хамъ, реш ено прекратить съ будущаго года даль- 
нейш1й выпускъ нашего журнала. Сообщен1е это 
н еверно— никакихъ предположенш о прекращенш  
нашего издан1я не имеется.

П ривлечен!е  военнопленныхъ къ обязательнымъ  
работамъ. —  Вопросъ объ использован1и герман- 
скихъ и австр1йскихъ военнопленныхъ въ каче­
стве рабочей силы въ настоящее время.
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разр^ш ень правительстзомъ въ окончательной 
■форм!. Правительство остановилось на мысли, 
что военнопл!нны е подлежать принудительному 
•обращен1ю на казенныя и общественныя работы, 
притомъ безъ  какого-либо особаго вознагражден1я, 
а съ предоставлеч1емъ имъ лишь установленнаго 
казеннаго пайка. Въ отношен1и привлечен1я военно- 
•пл!нныхъ къ принудительному труду, въ общемъ, 
принято къ руководству временное положен1е 
13 мая 1904 г. о военнопл!нны хъ русско-япон­

ской войны, за  исключен1емъ постановленш объ 
о п л а т ! ихъ труда, которыя отм!нены  Высочайше 
утвержденнымъ 25 августа 1914 г. положен1емъ 
■Сов!та Министровъ. Чтобы выяснить, для выпол- 
нен!я какихъ именно работъ могуть быть исполь­
зованы военнопл!нны е, по в!домствамъ быль 
созванъ рядъ сов!щан1й. Изъ работъ этихъ со- 
в!щан1й выяснилось, что Министерство торговли 
и промышленности могло бы использовать н !к о-  
торую часть военнопл!нны хъ для л!сорубочны хъ  
работъ и углежжен1я на У рал!. Для работъ въ 
каменноугольныхъ копяхъ трудъ военнопл!нныхъ  
не можетъ быть прим !ненъ, въ виду наплыва 
туда русскихъ углекоповъ. По в!домству Главнаго 
управлен1я землеустройства и землед!н1я до
4 .0 0 0  челов!къ можно было бы поставить на 
работы въ с!верны хъ губерн1яхъ по л!соустрой- 
ству, по разработк! л!совозны хъ дорогъ и, во­
общ е, по заготовк ! л!сны хъ матер1аловъ; кром ! 
того, до 5 .000  челов!къ могло бы быть употре­
блено для производства различныхъ техническихъ 
и дорожныхъ сооружен1й переселенческаго Упра- 
BneniH. Главн!йш имъ образомъ трудъ военно- 
лл !н н ы хъ  можетъ быть использованъ Министер­
ствомъ путей сообщен1я для выполнен1я сл!дую - 
щихъ работъ: 1) уширен1я Ново-Мар1инскаго ка­
нала Маршнскаго воднаго пути; 2) уширен1я 1-го 
и 2-го Вазеринскихъ каналовъ системы герцога 
.Александра Виртембергскаго; 3) разработки дери- 
вац1онныхъ каналовъ для шлюзовъ на р ! к !  
Лону; 4) разработки изъ карьеровъ на р !к ахъ  
Дону и С !верном ъ Д онц!, въ р ай он ! 1-го Дон­
ского округа области войска Донского, камня, 
нужнаго для устройства шлюзовъ и плотинъ 
ка р. Дону и береговыхъ укр!плен1й на этихъ  
р !к а х ъ , на каковыхъ работахъ можно было 
бы занять до 2 0 .000  челов!къ военнопл!нныхъ; 
•5) наконецъ, устройства шоссе между Харьковомъ 
и Симферополемъ, сооружен1емъ котораго будетъ  
достигнуто столь необходимое соединен1е центра 
PocciH съ с!тью  крымскихъ шоссе; на этой по- 
сл !дн ей  р а б о т! можетъ быть занято неограни­
ченное количество военнопл!нны хъ. К ром ! этого, 
Управлен!е внутреннихъ водныхъ путей и ш оссей­
ныхъ дорогъ разсматриваетъ вопросъ о расчистк! 
н!которы хъ небольшихъ затоновъ и выясняетъ, 
возможно ли прим!нить трудъ военнопл!нныхъ  
къ устройству затоновъ на р !к ахъ  Сибири. Орга­
низуя столь широкое использован1е труда воеяно- 
пл!нны хъ, в!домство считаетъ одной изъ суще- 
ственныхъ заботь своихъ поставить военнопл!н- 
ныхъ, въ больш инств! своемъ выросшихъ въ 
б о л !е  мягкомъ климат!, въ услов1я, обезпечи- 
вающ1я предохранен1е  ихъ отъ какихъ бы то ни

было забол!ван1й, могущихъ произойти отъ не- 
достаточнаго удовлетворения основныхъ ихъ по­
требностей. Тамъ, г д !  устройство теплыхъ пом !-  
щен1й не представится, по т !м ъ  или инымъ 
соображен1ямъ, возможнымъ, пл!нные будутъ раз- 
м!щ ены въ арендованныхъ для нихъ пом!щ ен1яхъ 
въ близъ лзжащ ихъ деревняхъ. Помимо того, 
правительство признало ц!лесообразны мъ предо­
ставить земствамъ возможность использовать 
трудъ военнопл!нныхъ, особенно по части до- 
рожнаго строительства. П осл!днее т !м ъ  б о л !е  
возможно, что въ больш инств! земствъ им!ю тся  
уже разработанные планы отв!чающ ихъ м!стны мъ  
потребностямъ с !т ей  шоссейныхъ дорогъ. Въ  
этихъ видахъ Министерству внутреннихъ д !л ъ  
предоставлено опов!стить в с !  земск1я учрежден1я 
о предоставляемой имъ ны н! возможности и с­
пользовать даровой трудъ военнопл!нныхъ для 
работъ по земскимъ сооружен1ямъ. Что касается 
очереди нам!ченныхъ в!домствами работъ, то, 
в!роятно, въ первую очередь военнопл!нные бу­
дутъ поставлены на нам!ченныя Министерствомъ 
путей сообщ ен1я работы.

Земск1я ходатайства о пособ1яхъ.— Несмотря на 
нacтyпившiя военный событ1я, въ Министерство 
путей сообщ ен1я продолжаютъ поступать, хотя и 
въ ограниченномъ количеств!, ходатайства зем ­
скихъ учрежден1й объ отпуск! пособ1Й и ссудъ  
на м !стн ое дорожное строительство; конечно, въ 
настоящее время ходатайствамъ этимъ не можетъ  
быть дано дальн!йш ее движен1е, и разсмотр!н1е 
ихъ по существу приходится отлагать до насту- 
плен1я б о л !е  благопр1ятнаго момента. В м !с т !  съ  
т !м ъ , представляемый земствами при ихъ хода- 
тайствахъ техническ1я данныя (какъ-то: проекты, 
см!ты , чертежи сооружен1й и проч.) разсматри- 
ваются Управлен1емъ внутреннихъ водныхъ путей 
и шоссейныхъ дорогъ попрежнему въ т !х ъ  ви­
дахъ, чтобы впосл!дствш  уже не могло быть 
какихъ-либо задержекъ изъ-за техническихъ во­
просовъ при разр!ш енш  возбужденныхъ хода- 
тайствъ.

Постройка шоссе въ Западномъ Кра!.— По закону  
отъ 24 1юля с. г., въ распоряжен1е Министерства 
путей сообщ ен1я былъ предоставленъ кредитъ въ
2 .0 7 8 .0 0 0  руб., испрошенный по с м ! т !  Главнаго 
управлен1я по квартирному довольств1ю войскъ,—  
на изыскан1я и постройку с !т и  шоссейныхъ до­
рогъ въ Западной PocciH, протяжен1емъ около 
650 вер. Н ы н!, въ виду изм!нивш ихся обстоя- 
тельствъ, работы эти, которыя едва только были 
начаты, пр1остановлены до б о л !е  благопр1ятнаго 
времени, при чемъ на ликвидащю д !л а  было 
ассигновано 200 .000  руб. Остальная сумма въ
1.878 .000  руб. поступаетъ въ рессурсы казны.

Въ „Забайкальской Н ови“ пишутъ: трак­
товая дорога Бянкино— Казаковское, им!ющ ая  
весьма важное значен!е для населен1я всего 
Ундинскаго района и р!ки  Талангуя, заброшенная, 
за  неудобствомъ перевала черезъ Бэрщ евск1Й
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хребетъ, въ 1912 г. была исправлена тюремнымъ 
ведомствомъ отъ сел. Казаковскаго до перевала, 
при чемъ м есто для перевала было избрано, по 
указан1ямъ местныхъ жителей, съ бол ее удобными 
скатами. Отъ перевала до ст. Бянкино были по­
строены только мосты черезъ речку Борщевку и 
некоторые ручьи, самая же дорога осталась со ­
вершенно нетронутой. Въ прошломъ 1913 году 
тюремное ведомство заготовило для исправлен1я 
вновь проложенной дороги, т.-е. отъ с. Казаков­
скаго до хребта, щебень и землю, которыя сва­
ливались штабелями на полотно дороги. Къ  
дальнейш ему ремонту дороги, по какимъ-то при- 
чинамъ, тюремное ведомство до сихъ поръ не 
приступило, хотя партш арестантовъ, следующ1я 
въ Казаковскую и друпя тюрьмы Нерчинской 
каторги, проходятъ по этой дороге еж енедельно, 
а иногда и по 2 — 3 парт1и въ неделю. Полотно 
дороги размыто настолько, что езд а  не только 
съ возами, но и на легкихъ, является теперь не­
возможной. Камни в се  оголены, всюду глубок1я 
рытвины и ухабы; мосты выпираются водою и 
оказываются выше уровня дороги на П/г— 3 че­
тверти; штабели земли и щебня размываются 
дождевой водой и только препятствуютъ движен1ю 
по дороге. Какъ подъездной путь къ Забайкаль­
ской жел. дороге и Ш илке, Борщевск1й трактъ, 
какъ было указано выше, им еетъ значен1е не только 
для одного тюремного ведомства, но и для обшир­
наго района съ  несколькими десятками тысячъ 
населен1я, съ богатыми золотыми пр1исками. Стран- 
нымъ кажется то обстоятельство, что одно тю­
ремное ведомство взялось содержать этотъ трактъ. 
Правда, управлен1е Нерчинскаго округа ведомства  
Кабинета Е. И. В. уплатило тюремному ведомству
1.000 руб., но ведь этого хватить только на испра- 
влен1е 2 верстъ дороги, а она им еетъ более 30 вер. 
протяжен1я. Надо полагать, что ведомство Каби­
нета, при возобновлен1и работъ по ремонту до­
роги, придетъ на помощь тюремному ведомству  
бол ее солидной суммой, такъ какъ дорога проле- 
гаетъ большею частью по зем ле, принадлежащей  
Кабинету, и ведетъ къ богатымъ кабинетскимъ же 
пршскамъ. З атем ъ  немалую нужду имеютъ въ этой  
дороге и все купцы и промышленники, имеющ1е 
свои предпр1ят1я на пр1искахъ и въ разныхъ селе- 
Н1яхъ района р екъ  Унды и Талангуя. Можно бы 
привлечь й ихъ къ внесен1ю своей лепты на испра- 
влен1е тракта^ въ хорошемъ состоянш  котораго 
они заинтересованы.

Населеш е ждетъ не дождется ремонта 
моста черезъ северный рукавъ Fiona. Возникла 
новая задержка. Требуютъ, чтобы мостъ имелъ  
раздвижныя части для пропуска каботажныхъ су­
довъ, но мостъ этотъ никогда раздвижнымъ не 
былъ, да и нужды въ этомъ пока нетъ , такъ 
какъ северный рукавъ Р1она несудоходенъ, 
судоходенъ лишь нижнш рукавъ Piona. Проектъ 
и см ета  постройки моста черезъ р. Р1онъ (не 
северны й рукавъ) составлены и деньги испраши­
ваются изъ облигац10нныхъ займовъ, но р азре-  
шен1б задерж ивается. Ремонтъ же моста черезъ  
северны й рукавъ уж е разреш енъ строительнымъ 
отделен1емъ Кутаисскаго губернскаго правлен1я.

II.
СУДОХОДСТВО.

Д р е в е с н о е  топливо на п р и л ад о ж ски хъ  водныхъ  
путя хъ .— На основанш § 10 правилъ для плаван1я 
по Мар1инскому водному пути, въ шлюзованныхъ 
частяхъ пути и каналахъ, за  исключен1емъ 
pp. Шексны и Ковжи, а также Онежскаго и В е -  
лозерскаго каналовъ, где разреш ается дровяное 
O T o n n e H ie , пароходы дозволяется отапливать лишь 
нефтяными остатками или каменнымъ углемъ. 
Въ настоящее время въ Управлен1е внутреннихъ  
водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ поступило 
ходатайство Петроградскаго биржевого комитета 
о разреш енш , въ виду сравнительно небольшого 
запаса каменнаго угля въ приладожскихъ кана­
лахъ для потребностей буксирнаго пароходства, 
временнаго употреблен1я на пароходахъ, работаю- 
щихъ въ названныхъ каналахъ, древеснаго топлива, 
съ соблюден1емъ необходимыхъ меръ предосто­
рожности отъ пожаровъ. Министерство путей  
сообщен1я, въ изъят1е § 10 правилъ плаван1я по 
Мар1инскому водному пути, удовлетворило озна­
ченное ходатайство на следующихъ осноЕан1яхъ; 
буксирнымъ пароходамъ, занимающимся тягою  
судовъ на приладожскихъ каналахъ, разреш ается  
пользоваться для топлива дровами вместо угля 
до конца навигацш сего года съ тем ъ , чтобы 
Правлен1ю Петроградскаго округа путей сообщ е- 
н!я было предоставлено право въ исключитель- 
ныхъ случаяхъ запрещать некоторымъ пароходамъ  
отапливан1е дровами, а равно и буксировать та­
кими пароходами суда съ опасными въ пожарномъ  
отношен1и грузами. К роме того, въ связи съ во- 
просомъ о топливе, Управлен1емъ внутреннихъ 
водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ сделано. 
распоряжен1е, чтобы задержанный на Н еве, при­
ладожскихъ каналахъ и далее въ системахъ, во 
время открыНя военныхъ действ1й, суда, груженыя 
пробсомъ и балансомъ, грузились безпрепятственно 
въ пределахъ бечевника. Суда, груженыя пиле- 
нымъ, не идущимъ на топливо, лесом ъ , могутъ 
разгружаться въ пути за  чертою бечевника.

Казенный пароходъ „ К асп 1й “ .— 29 августа въ 
Астрахань прибыль казенный пароходъ ледоколь- 
наго типа „Касп!й“, изготовленный Сандвикскимъ 
корабельнымъ докомъ и механическимъ заводомъ  
въ Гельсингфорсе по заказу Министерства путей 
сообщен1я для| приморскаго инспекц1оннаго уча­
стка Казанскаго округа путей сообщен1я. Назначе- 
Hie парохода-ледокола— обслуживать деятельность  
судоходнаго надзора по уборке каравана съ 
12-футового рейда, по расчистке весной устья 
р. Волги отъ заторовъ и вообще по подачё по­
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мощи при всякаго рода несчастныхъ случаяхъ. 
Водоизмёщ ен1е парохода— 500 тоннъ, длина по па­
л у б е— 179 фут., ширина по грузовой ватерлин1и—  
32  фут., осадка— 9 четв. 2 вершка, скорость— свыше 
11 узловъ въ часъ, толщина стальныхъ листовъ  
корпуса ледяной полосы: въ носовой части— 21, 
19 и 17 миллим., въ средине— 15 миллим, и въ 
корм е— до 17 миллим., при чемъ ахтерштевень вы- 
несенъ далеко надъ рулемъ, что даетъ возмож­
ность совершенно безопасно для руля резать и 
давить ледъ заднимъ ходомъ. Въ последнемъ  
случае руль, при помощи спещальнаго стопора, 
схватывается и держится неподвижно въ д1аме- 
тральной плоскости. Водоотливныя средства ледо­
кола даютъ эффектъ отъ 80 до 120.000 ведеръ  
въ часъ; противопожарный— 8 пожарныхъ З'/г-ДЮЙ- 
мовыхъ шланговъ— ^даютъ эффектъ 2 4 .000  вед. въ 
часъ. Въ кормовой части ледокола имеются об- 
ширныя помещен1я для матросовъ и кочегаровъ 
съ просторно расположенными по бортамъ и се­
редине корпуса койками, съ отдельными для 
каждаго ящиками и шкафчиками для платья, от­
дельно устроенной общей столовой и электриче­
ской вентилящей. Командный составь судна— 28 че­
ловекъ, включая и администращю. Машинъ на 
ледоколе-пароходе две, вертикальныхъ, тройного 
расширен1я, съ  поверхностнымъ охлажден1емъ въ 
700 индикаторныхъ силъ, съ среднимъ запасомъ  
мощности до 115 силъ. Котловъ— четыре, съ абсо­
лютно безшумными форсунками (патентъ англш- 
скаго инженера Кермота). Сжиган!е топлива вы­
ражается въ 0 ,65  килограммовъ въ часъ на инди­
каторную силу. Стоимость парохода— до 2 5 0 .000  р., 
считая и пошлину.

С уд а  в ед о м ств а  путей сообщен1я на Великомъ C t -  
верномъ пути. Въ газетахъ было напечатано изве- 
C Tie о замеченной у полярныхъ береговъ Россш  
флотил1и судовъ, Принятая вначале за герман­
скую крейсерскую эскадру, двигавшуюся по на- 
правлен1ю къ Соловкамъ и Архангельску, флоти- 
л1я эта оказалась судовымъ составомъ, куплен- 
нымъ Министерствомъ путей сообщен1я загран и ­
цей для обслуживан1я землечерпательныхъ снаря- 
довъ и судоходнаго надзора на водныхъ путяхъ 
Обскаго и Енисейскаго бассейновъ.

Пр1обретен!е для указанной цели речной фло- 
тил1и за  границей вызывалось тем ъ обстоятель- 
ствомъ, что наши судостроительные заводы были 
настолько обременены съ начала текущаго года 
заказами, что р.азсчитывать на постройку ими по- 
требнаго для обоихъ западно-сибирскихъ речныхъ  
бассейновъ количества судовъ (не м енее шести 
пароходовъ и двухъ стальныхъ баржъ) въ более  
или м енее короткш срокъ представлялось невоз- 
можнымъ. Поэтому Министерствомъ путей сооб- 
щен1я было командировано прошлой весной въ 
Англ1ю и Герман1ю для подыскан1я подходящихъ 
судовъ несколько инженеровъ. Командировка эта  
ознаменовалась, между прочимъ, описаннымъ въ 
апрельскомъ № журнала эпизодомъ возмутитель- 
наго ареста германскими властями въ г. Бриге 
главнаго изъ уполномоченныхъ Министерства, 
начальника Томскаго округа п с. Н. В. Попова 
по подозрен1ю его въ шп1онстве. Въ конечномъ

результате поиски нашихъ инженеровъ увенча­
лись успехомъ, такъ какъ въ Герман1и ими были 
намечены четыре вполне подходящихъ къ усло- 
в1ямъ плаван1я на сибирскихъ рекахъ и исправ- 
ныхъ парохода и две стальныхъ баржи, а два 
парохода представилось возможнымъ заказать въ 
Англ1и на известномъ заводе Торникрофта. Что 
касается доставки судовъ моремъ черезъ Ледо­
витый океанъ къ устьямъ pp. Оби и Енисея, то 
въ этомъ отношен1и Министерству предложилъ 
свои услуги директоръ-распорядитель норвежскаго 
предпр1ят1Я „Сибирское акщонерное общество па­
роходства и торговли", 1онасъ Лидъ, организа- 
торъ плаван1я „Корректа" съ знаменитымъ Фри- 
т1офомъ Нансеномъ на борту. Операц1я доставки 
необходимыхъ для Томскаго округа судовъ со в м е­
щалась съ вторымъ торговымъ рейсомъ I. Лида 
къ берегамъ Сибири, о задачахъ котораго также 
уже сообщалось на страницахъ нашего журнала. 
Подысканный въ Герман1и суда, по покупке ихъ  
Министерствомъ, были собраны въ Гамбурге, а 
заказанные въ Англш пароходы въ разобран- 
номъ виде погружены на стальныя баржи. Подго­
товка судовъ для морского перехода заняла срав­
нительно много времени въ виду большихъ стро­
гостей, предъявляемыхъ германскими властями 
къ судамъ, переходящимъ отъ речного плаван1я 
къ морскому. Сднако, благодаря распорядитель­
ности чиновъ Министерства, заведывавшихъ сна- 
ряжен1емъ нашихъ судовъ, и энерг1и директора 
Сибирскаго общества, I. Лида, нашей флотил1и 
удалось за  два дня до объявлен1я войны (17 !юля) 
выйти изъ устьевъ Эльбы и затем ъ благополучно 
миновать немецк1я воды. 2 августа суда вышли 
изъ Т ромее. Въ дальнейшемъ плаванш флотил1я раз­
делилась: одинъ изъ пароходовъ „Мар1я “ съ лих- 
теромъ, въ которомъ были погружены въ разобран- 
номъ виде два заказанныхъ въ Англ1и парохода, 
пошли подъ руководствомъ командира „Мар1и“ до 
Обдорска, близъ устья р. Оби, остальная же часть 
флотил1и (три парохода и одинъ лихтеръ) напра­
вились къ Насоновымъ островамъ у устья р. Енисея. 
По полученнымъ Управлен1емъ внутреннихъ вод­
ныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ отъ 5 и 9 сентября 
телеграфнымъ донесен1ямъ в се суда уже прибыли 
въ м еста своего назначен1я,

Изъ Лондона представители Сибирскаго 
общества пароходства, промышленности и тор­
говли пишутъ въ „Новое Время": Изъ только 
что полученныхъ нумеровъ вашей газеты мы 
прочли въ № 13780, отъ 4 1юля, две заметки  
подъ заглав1ями: „Движен1е Н емцевъ къ Белому  
морю" на первой странице и на второй—  
„Отправка немецкихъ судовъ на Мурманъ", и 
спеш имъ сообщить вамъ, что четыре парохода, 
о которыхъ идетъ речь въ вашей уважаемой га­
зете , принадлежатъ Томскому округу водныхъ пу­
тей и идутъ съ нашей экспедиц1ей къ берегамъ 
Енисея и Оби. Наша экспедиц1я зайдетъ въ 
Тромзе, въ северной части Норвепи, 15 августа 
по новому стилю, где немецкая команда судовъ 
будетъ замещ ена норвежской, а также, въ виду 
событ1й въ Европе, будутъ приняты меры къ
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им!нен1ю флага. Изъ Тромзе пароходы, какъ мы 
слышали, отправились 16 с. м. и уже находятся 
на пути къ устьямъ р !к ъ  Енисея и Оби,

По посл!днимъ с в !д !н 1ямъ, полученнымъ 
черезъ правлен!я пароходныхъ предпр1ят1й, предло- 
жен1я грузовъ въ М оскв! на Волгу и съ Волги по 
р. О к ! увеличились не м ен !е, какъ на 2 0 “/о противъ 
прошлаго года, несмотря на неблагопр1ятныя эко­
номическая услов1я даннаго момента. Въ виду ожи- 
влен1я Нижегородской ярмарки, а также всл!дств1е 
продлен1я срока ея, замечается довольно значи­
тельное предложение грузовъ, которые были за ­
держаны въ М оскв! фабрикантами и торговцами, 
опасавшимися отсутств!я всякихъ д !л ъ , въ связи 
съ войной. Замечается предложен1е такихъ гру­
зовъ, которые обычно посылаются по жел. дор., 
какъ, наприм !ръ, тонк1е суконные товары, ману­
фактура, шелковыя издел1я и др. Пароходныя 
предпр1ят1я, однако, съ  большой осторожностью  
принимали грузы, такъ какъ въ л !т н ее  время 
наблюдалось мелководье на р. М оскв!, отчасти 
на В о л г! и О к !, при чемъ Министерство путей 
сообщен1я не им !ло достаточно средствъ для при- 
нят1я действительныхъ м !р ъ  для улучшен1я пере- 
катовъ. Съ другой стороны, наблюдается не- 
достатокъ въ рабочихъ рукахъ, почему нагрузка 
и выгрузка товаровъ сильно тормозятся. Въ  
виду этого, пароходы посылались лишь съ 
половиннымъ грузомъ, что убыточно для паро­
ходныхъ предпр1ят1й, такъ какъ повышен1е 
фрахтовъ не въ состоянш компенсировать недо­
выручки, вследств1е неполной погрузки и доро­
говизны топлива и рабочихъ рукъ. Фрахты въ 
общемъ повысились на 100/о, тогда какъ наклад­
ные расходы на 15— 20о/о. Что касается топлива, 
то въ настоящее время острый моментъ нехватки 
нефти прошелъ, и хотя нефть попрежнему чрез­
вычайно дорога, но запасы ея достаточны, чтобы 
питать судоходство до окончан1я навигац1и. Пока 
не наладилось ж елезнодорож ное грузовое движе- 
Hie,  пароходныя предпр!ят1я заняты подвозомъ 
въ Москву некоторы хъ грузовъ, преимущественно 
топлива, за т !м ъ  хлопка, шерсти и др.

♦ -  1 сентября прибыль въ Архангельскъ изъ  
Нью-1орка пароходъ Восточно-Аз1атскаго общ е­
ства „Двинскъ" съ 800  пассажировъ.

На южномъ фрахтовомъ ры нк! малодея­
тельно и понижательно. П оел ! запрещен1я вывоза 
изъ PocciH целаго ряда продуктовъ отечественнаго 
производства, фрахтовая деятельность въ южныхъ 
портахъ совершенно замерла, М нопе экспортеры  
зерна и .агенты пароходныхъ компан1й закрыли 
свои конторы и лишь т !  изъ нихъ, которые со ­
стоять представителями англ1Йскихъ и итальян- 
скихъ пароходныхъ компан1й, поддерживаютъ н ек о­
торую связь съ портами Чернаго моря по транспор­
тировке дозволенныхъ товаровъ и пассажировъ.

Что касается перевозки грузовъ по рекамъ  
внутренняго бассейна, то уровень воды, повысив- 
ш1йся отъ выпадающихъ въ последнее время до­
ждей, вполне этому благопр1ятствуетъ. Зато фрах­
товая деятельность тормозится целымъ рядомъ 
другихъ услов!й. Такъ, напр., по Мар1инской си­
ст ем ! отправка хл!бны хъ грузовъ происходить

въ самыхъ незначительныхъ разм !рахъ, вслед­
ствие, во-первыхъ, малыхъ запасовъ хл !бов ъ  въ 
Ры бинск! и, во-вторыхъ, вообще усп!ш ной реа- 
лизащи и бойкаго сбыта товаровъ на м !с т !  въ 
самомъ Ры бинск!. Вообще, при настоящемъ по- 
ложен1и рынка хлеботорговцы считаютъ для себя 
б о л !е  выгоднымъ продавать х л !б ъ  на волжскихъ 
рынкахъ, особенно въ Ры бинск!, ч !м ъ  отправлять 
его въ Петроградъ. Настроен1е съ фрахтами отъ  
волжско-камскихъ и б!льскихъ пристаней сл а б !е , 
ц!ны  въ небольшомъ понижен1и. Работа москво- 
р!цкихъ пароходствъ также сократилась, всл!д- 
C TB ie того, что возобновился почти въ полной м !р !  
n p i e M b  частныхъ грузовъ жел. дорогами. Осенн1е 
фрахты для посл!днихъ рейсовъ уже определились 
и въ больш инств! колеблются отъ 6 до 8 к. за  
пудъ Уровень .нефтяныхъ фрахтовыхъ ц !н ъ , опре- 
дёляемыхъ, какъ изв!стно, т-вомъ Бр. Нобель, 
въ текущемъ году для своихъ доставщиковъ удер­
жался въ прошлогоднемъ р а зм !р !.

Въ Юевскомъ порайонномъ ком итет! по 
регулирован1ю массовыхъ перевозокъ грузовъ по 
ж ел!зны мъ дорогамъ состоялось за с !д а н 1е осо­
баго сов!щ ан 1я при управлен1и д!лам и комитета, 
при участш представителей военнаго ведомства, 
округовъ путей сообщен1я, ж ел!зны хъ дорогъ, 
биржевыхъ комитетовъ, судовлад!льцевъ и др. 
Сов!щан1е созвано было по предложен1ю Г. Ми­
нистра путей сообщен1я и председателя централь- 
наго комитета для обсужден1я вопроса по орга­
низащи перевозки грузовъ по воднымъ путямъ 
для разгрузки ж ел!зно-дорож ны хъ лин1й, запол- 
ненныхъ воинскими перевозками, и пришло къ 
сл!дующ имъ заключен1ямъ. Н екоторой разгрузки  
жел!зно-дорож ны хъ nnnift возможно было бы до­
стигнуть отвлечен1емъ части коммерческихъ пере­
возокъ на водные пути бассейна р. Д н !п р а  въ 
направлен1яхъ: отъ г. Екатеринослава до Лунинца, 
до Гомеля и до Чернигова. Въ этихъ направле- 
н1яхъ признано возможнымъ ycTaHOBnenie пере­
возки по воднымъ путямъ грузовъ: зерновыхъ  
хл!бовъ , мукомольныхъ продуктовъ, сахара, угля, 
керосина, нефти, чугуна и ж ел !за , независимо  
отъ обычно перевозимыхъ по воднымъ путямъ 
дровъ и прочихъ грузовъ. При этомъ р !ш ен о  
обратиться къ управлен1ямъ ж ел!зны хъ дорогъ, 
городскимъ управлен1ямъ, пароходнымъ предпр1я- 
т1ямъ, общественнымъ, торгово-промышленныхъ, 
сельско-хозяйственнымъ, горно-промышленнымъ и 
биржевымъ организащямъ, съ предложен1емъ за ­
няться организавдей и осуществлен1емъ перево­
зокъ по воднымъ путямъ и по м ! р !  выяснен1я 
необходимости въ какомъ-либо сод!йств1и со сто­
роны округа путей сообщен1я или м!стны хъ  
порайонныхъ комитетовъ— обращаться къ этимъ  
учрежден1ямъ съ соответствующими заявлен1ями. 
Затронутые въ за с !д а н 1И вопросы тарифнаго 
свойства, а также вопросы о прямыхъ см !ш ан- 
ныхъ жел!зно-дорожно-водныхъ сообщен1яхъ, мо­
гутъ получить дальнейш ее движен1е въ устано- 
вленномъ порядке, при услов1и возбужден1я за ­
интересованными организац1ями вполн! опред!-  
ленныхъ пожелан1й, съ  изложен1емъ мотивовъ и 
соображен1й и съ приведен^емъ необходимыхъ
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цифровыхъ расчетовъ и выводовъ. Кроме того, 
выяснено, что на остальныхъ речныхъ путяхъ, 
хотя и можетъ совершаться грузовое судоходство, но 
пути эти, въ данномъ случае, въ смысле разгрузки  
заполненныхъ воинскими перевозками ж елезно-до- 
рожныхъ линш, интереса пока не представляютъ. 
Черноморское же грузовое судоходство по север ­
ному побережью— при ycnoBin отсутствш препят- 
ств1й, связанныхъ съ военнымъ положен1емъ дан- 
наго района,— будетъ совершаться попрежнему.

В м ест е  съ  тем ъ  Управлен1е делами KicBCKaro 
порайоннаго комитета обратилось съ просьбою  
ко всем ъ правительственнымъ учрежден!ямъ, го- 
родскимъ управлен1ямъ (а где ихъ н ет ъ —къ мещ ан- 
скимъ управамъ), къ казеннымъ и частнымъ за- 
водамъ, фабрикамъ, мастерскимъ и ко всемъ вообще 
промышленнымъ, пароходнымъ, сельско-хозяй- 
ственнымъ и инымъ предпр1ят1ямъ, имеющимъ 
нужду въ твердомъ минеральномъ топливе (всехъ  
сортовъ и наименован1й) для своихъ потребностей  
и получающимъ таковое черезъ одессюй и рени- 
ск!й торговые порты, черезъ пристани рекъ  
Днепра, Десны, Припяти, Южнаго Буга и Днестра, 
а также черезъ железнодорожный станщи, рас­
положенный на лин1яхъ ж елезны хъ дорогъ Юго- 
западныхъ, П олесскихъ, Либаво-роменской (только 
на участке Н ово-Вилейскъ— Ромны), на лин1и 
Черкассы— Одесса М.-к.-в. ж. д., на Новозыбков- 
скомъ и Южныхъ подъездны хъ путяхъ —  н е м е ­
д л е н н о  и по возможности не позже 1 сентября 
сообщить председателю К1евскаго порайоннаго 
комитета, сколько пудовъ и какого угля понадо­
бится доставить имъ для удовлетворен1я текущихъ 
потребностей въ течен1е сентября, октября, ноя­
бря, декабря 1914 года, января и февраля 
1915 года, съ  указан1емъ количества пудовъ по 
каждому месяцу отдельно. Сведен1я эти требуются 
спеш но для доставлен1я центральному комитету 
по снабжен1ю импер1и топливомъ и должны быть 
согласованы съ действительной потребностью  
безъ  всякихъ преувеличен1й. Промышленный пред- 
пр1ят1я, выполняющ1я заказы военнаго или мор­
ского ведомствъ, приглашаются указать на это 
обстоятельство въ своихъ заявлен1’яхъ.

О тделъ торговли обратился къ биржевымъ 
комитетамъ съ циркуляромъ, въ которомъ ука­
зываетъ, что, въ виду производимыхъ ныне ж е­
лезными дорогами усиленныхъ воинскихъ пере­
возокъ, вопросъ о направлен1и возможно боль­
шаго количества грузовъ по нашимъ воднымъ 
путямъ пр1обретаетъ, какъ это отмечаетъ Мини­
стерство путей сообщен1я, особо существенное 
значен1е. Однако, при организащи водной пере­
возки грузовъ надлежитъ, согласно указан1ю 
названнаго Министерства, иметь въ виду, что 
навигац1я даже въ центральной части ихъ мо­
жетъ закрыться сравнительно въ непродолжитель- 
номъ времени(П етроградъ— около конца октября—  
ноября, Череповецъ и Рыбинскъ— около половины 
октября— ноября, Саратовъ и Москва— около по­
ловины ноября) и что для грузовъ, направляе- 
мыхъ по Мар1инской систем е изъ Череповца въ 
Петроградъ, прибыт1е къ м есту назначен1я до 
закрыт!я навигац1и является обезпеченнымъ лишь

въ томъ случае, если эти грузы будутъ отпра­
влены, примерно, до 10 сентября.

Недавно въ Нижн1й пр1езжалъ уполно­
моченный отъ Всеросс1йскаго земскаго союза  
М. М. Родзянко для переговоровъ съ представи­
телями пассажирскихъ пароходствъ о перевозке  
раненыхъ въ разные города и местечки pp. Волги 
и Камы. Представители пароходствъ очень охотно  
откликнулись и на своихъ собран!яхъ по этому  
поводу, происходившихъ 26 и 27 августа, выра­
ботали следующ1я положен1Я перевозки: ежеднев­
ное количество раненыхъ, возможное къ отправке, 
определено въ 850 человекъ, изъ которыхъ 
предположено 500 человекъ въ направлен1и до 
Астрахани, 150 человекъ— до Рыбинска и 2 0 0  че­
ловекъ— до Перми. Тарифъ перевозки установленъ  
со скидкой въ 40%  съ воинской таксы. Для 
возможно лучшаго упорядочен1я размещен1я ране­
ныхъ на пароходахъ представителями пароходствъ  
выбрана своя комисс!я, въ составъ которой  
вошли: С. А, Пестриковъ, М. И. Телятниковъ, 
М. И. Борейша и Р. А. Штюрмеръ, которая бе­
ретъ на себя обязанность организащи на паро­
ходахъ возможно лучшаго и дешеваго продоволь- 
ств!я раненыхъ въ пути и необходимаго для нихъ  
оборудован1я. Последнее идетъ за счетъ Всерос- 
Фйскаго земскаго союза. Выработанный услов1я 
перевозки раненыхъ посланы пароходствами на раз- 
смотрен1е правлен1яВ серосс1йскагоземскаго союза.

На этотъ совещан1и, между прочимъ, устано­
влена следующая плата: за перевозку каждаго ране- 
наго нижняго чина отъ Нижняго: до Ка­
зани— 75 к., Симбирска— 1 р. 40 к., Самары—
1 р. 73 к., Астрахани —  4 р. 80 к., Рыбинска —
1 р. 20 к. (приводимъ только крупные пункты). 
За проездъ въ I и II кл. постановлено взимать 
по общепассажирской таксе со скидкой 50<*/о. 
Продовольств1е раненыхъ должно произодиться по 
соглашен1ю представителей земской организац1и 
съ буфетчиками на следующихъ основан1яхъ: 
а) за  каждаго офицера уплачивается по 1 р. 25 к., 
въ сутки; б) за каждаго фельдшера, фельдшерицу 
или сестру милосерд1я —  по 1 р. въ сутки; в) за  
каждаго нижняго чина— по 70 к. въ сутки.

-Ф- При Московскомъ округе путей сообщения 
образовалась комисс1я по военно-судовой повин­
ности, т. е. по призыву къ ея отбыван1ю судовъ, 
пригодныхъ для санитарныхъ и транспортныхъ  
надобностей, подъ председательствомъ инспектора  
судоходства по округу Сокольскаго, при участ1и 
старшаго санитарнаго врача округа, представителей  
отъ морского и военнаго министерствъ, представи­
телей техники и контроля,Министерствъ финансовъ, 
городского управлен1я и судовладельцевъ. Ко- 
мисс1я осмотрела суда на М оскве-реке и отбыла 
по р ек е въ Рязань и далее на Оку и Вязьму. 
Между прочимъ, она осмотрела больш1е железны е  
баркасы новейшаго типа и признала ихъ при­
годными для превращен1я въ плавучш лазаретъ, 
для перевозки на каждомъ до 500 и более ране­
ныхъ. действительно, на этихъ баркасахъ имеется  
крытое и защищенное стенами помещен1е, зани­
мающее площадь до 200  кв. саж енъ и имеющ ее 
высоту въ 5 и более аршинъ. При обш ивке ст ен ъ
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по войлоку картономъ, по установке чугунныхъ 
печей, проделке оконъ въ стенахъ  и снабжен1и 
помещен1я койками въ два яруса, баркасъ легко 
сделать вполне пригоднымъ для раненыхъ и от­
правлять ихъ изъ Москвы во в се  попутные го­
рода, не обременяя этимъ ж елезны хъ дорогъ. На 
баркасахъ есть помещен1е и для медицинскаго 
персонала и для кухни Если явится надобность 
отправлять раненыхъ изъ Москвы, то до прекра- 
щеюя навигащи, т. е. до половины октября, так1е 
плавуч1е лазареты могутъ сослужить делу эва- 
куащи хорошую службу.

Работы въ Кременчуге по углублен1ю Днепра  
и извлечен1ю скалистыхъ камней на перемычке 
противъ лесопильныхъ заводовъ подвигаются впе- 
редъ. Ежедневно извлекается большое количество 
камней. Работы эти предполагается закончить въ 
октябре. Съ удален1емъ камней проходъ для паро­
ходовъ и грузовыхъ судовъ подле Кременчуга 
станетъ соверш енно безопаснымъ. Так1я же ра­
боты по извлечен1ю камней производятся и въ 
некоторыхъ пунктахъ ниже Кременчуга.

Юевскимъ округомъ путей сообщен1я р аз­
работанъ проектъ перевозки раненыхъ на паро­
ходахъ. Ранены е съ поездовъ Либаво-роменской 
ж елезной дороги будутъ переноситься на паро- 
ходныя пристани реки Припяти и доставляться 
въ К1евъ и Черниговъ. Такой же проектъ разра­
ботанъ отъ Могилева до Одессы.

Правлен1емъ К1евскаго округа путей сооб- 
щен1я въ пользу раненыхъ постановлено еж ем е­
сячно отчислять 2о/о съ получаемаго жалованья, 
что въ общей сумме составитъ свыше 5 тыс. руб. 
На-ряду съ процентнымъ отчислен1емъ присту­
плено къ организац1и плавучаго лазарета на 35  
кроватей. Подъ лазаретъ будетъ приспособлена 
пристань или „брандвахта", обслуживающая нор­
мально землечерпательный караванъ.

Начальникъ Казанскаго округа п. с. Анто- 
новъ разослалъ подведомственнымъ чинамъ цир- 
куляръ по вопросу объ организац1и въ округе 
сбора пожертвован1й въ пользу семей служащихъ 
Казанскаго округа, призванныхъ на действитель­
ную военную службу. Правлен1е предположило 
образовать особый фондъ путемъ отчислен1я н е ­
которой доли содержан1я, получаемаго лицами, не 
призванными къ оружш  для защиты страны отъ 
врага. Открытая съ этой целью подписка среди слу­
жащихъ правлен1я была встречена весьма благоже­
лательно, при чем ъпочтивсеизъявилисоглас1евно­
сить отъ 1 до 2  процентовъ съ содержан1я, впредь 
до окончан1я военныхъ действ1й. Начальникъ округа 
проситъ предложить и всемъ мелкимъ служащимъ 
принять участ1е въ намеченномъ добромъ д ел е . 
Къ циркуляру приложенъ проектъ правилъ сбора 
и расходован1я денегъ на оказание помощи семьямъ 
лицъ, призванныхъ на военную службу.

На Волге наступило затишье. По словамъ 
командировъ пароходовъ, сильно сократилось дви- 
жен1е буксировъ, каравановъ идетъ мало. Умень­
шилась перевозка грузовъ на товаро-пассажир- 
скихъ пароходахъ— къ пристанямъ нетъ  подвоза. 
Низовые пассажирск1е пароходы приходятъ въ 
Нижн1й почти безъ  груза. Пассажирский пароходъ,

поднимающ1й 2 0 — 30 тысячъ пудовъ груза, при- 
возитъ две тысячи пудовъ. Для доставки на па­
роходахъ подвозится, главнымъ образомъ, зеленной  
товаръ: изъ Астрахани— арбузы, дыни, изъ Казан­
ской и Нижегородской губерн1й —  яблоки. Х л еб­
ные товары, дающ1е большой процентъ грузовъ  
волжскимъ пароходствамъ, въ виду застоя съ  
хлебными делами, отсутствуютъ.

Сокращен1е ярмарочной торговли въ ны- 
неш немъ году отзывается на работеволж скихътов.- 
пассаж. пароходовъ. Въ минувш1е годы въ насто­
ящее время на сибирскихъ пристаняхъ были за ­
лежи ярмарочныхъ грузовъ, поступающихъ для 
отправки на пароходахъ вверхъ и внизъ по В олге. 
Нынче наблюдается обратное явлен1е. Поступа- 
ющ1е на ярмарку товары принимаются кладчиками 
медленно; некоторые прибывш1е грузы лежатъ на 
пристаняхъ невостребованными по 2 недели. При­
стани завалены ярмарочными товарами, съ яр­
марки же для отправки ихъ на пароходахъ посту- 
паетъ мало; пароходы уходятъ почти пустыми. Въ  
общемъ, по приблизительному подсчету, съ яр­
марки въ текущемъ году по 15 августа принято 
для отправки грузовъ по сравнен1Ю съ прошлымъ 
годомъ за  то же время м енее на 60®/д.

10 сентября, въ 1 П /2 ч. утра, преосвящ ен­
ный Макарш совершилъ въ ярмарочной Макарьев- 
ской часовне благодарственный молебенъ по 
случаю закрыт!я Нижегородской ярмарки. Оркестръ 
музыки будетъ играть въ п ассаж е главнаго дома 
до 15 сентября. До 15 числа остаются въ пассаж е  
почти в се магазины, что же касается продолжен1я 
торговли еще дольше, то это будетъ зависеть  
отъ хода ярмарки. Изъ главнаго дома уехали  
пока только три торговый фирмы. В ъ другихъ 
пассажахъ торговля будетъ продолжаться такъ же, 
какъ въ главномъ доме. Ярмарочные нотар1усы 
останутся на ярмарке до т ех ъ  поръ, пока здесь  
будутъ открыты отделен1я банковъ.

Председатель ярмарочнаго комитета обра­
тился къ г. губернатору съ заявлен1емъ, что между 
пароходствами состоялось соглашен1е, въ силу кото­
раго в се грузы, прибывающ1е въ м еста назначен1я, 
облагаются особымъ сборомъ „за полежалое" въ 
р азм ер е 7® к. съ  пуда въ сутки, даже на такихъ  
станщяхъ, где вовсе нетъ  складовъ для хранен1я 
грузовъ. м е р а  эта применяется впервые и притомъ 
въ такой моментъ, когда не представляется воз­
можнымъ отправить товары по железнымъ доро- 
гамъ въ виду военнаго времени. Передъ отпра- 
влен1емъ же товаровъ на ярмарку этихъ усло- 
в1й хранен1я совершенно не имелось въ виду и 
объ этомъ никто изъ грузоотправителей не былъ 
предупрежденъ. Такимъ образомъ, м ера эта со 
стороны пароходовладельцевъ явилась неожидан­
ной для грузоотправителей, поставивъ ихъ въ со ­
вершенно безвыходное положен!е въ отношен1и 
перевозки товаровъ со складовъ пароходныхъ при­
станей, въ виду полной невозможности сбыта това­
ровъ или отправки ихъ по железны мъ дорогамъ. 
Вследств1е того,что правильный грузооборотъ нару- 
шенъ по обстоятельствамъ военнаго времени, а не по 
вине грузоотправителей, г. губернаторъ обратился 
вчера съ предложен1'емъ въ С оветъ съ ездовъ  судо-
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влад!льцевъ Волжскаго бассейна принять завися- 
щ1я м!ры  къ прекращен1ю указаннаго сбора, какъ 
крайне ст-Ьснительнаго для грузоотправителей и 
ярмарочныхъ торговцевъ.

На нижегородскомъ нефтяномъ ры нк! бен ­
зинный голодъ. Запасы бензина истощились. 
Нефтепромышленный фирмы не могутъ удовлетво­
рять спроса на бензинъ даже въ аптеки. В ла­
дельцы судовъ, отапливаемыхъ бензиномъ, по­
ставлены въ затруднительное положен1е — судамъ 
этимъ приходится оставаться безъ  работы. По- 
ступлен1е новаго бензина на нижегородск1й ры­
нокъ возможно приблизительно черезъ нед!лю  
Въ последн1е дни подвезены къ Нижнему боль- 
ш1я парт1и нефтяныхъ остатковъ. По имеющимся 
сведен1ямъ, въ настоящ ее время запасы нефтя­
ныхъ продуктовъ таковы, что топлива для паро­
ходовъ хватить до конца навигащи. Ожидается 
подвозъ новыхъ нефтяныхъ парт!й. Ц ена нефтя­
ного топлива со сдачей на пароходы— 53 коп. пудъ, 
натуральной нефти— 69 коп., керосина со сдачею 
на ск л ад!— 1 р. 55 коп.

Небывалое явлен1е наблюдается теперь въ 
рижскомъ порту: пароходы нейтральныхъ державъ  
стали выгружать нагруженный на нихъ л !съ . 
Пароходы эти р!ш или не выходить въ море, 
опасаясь германскихъ блуждающихъ минъ. Л !с ъ  
въ рижскомъ порту— только экспортный грузъ и 
выгрузка его идетъ впервые.

Всл!дств1е возбужденнаго Росс1йской экс­
портной палатой ходатайства, Министръ путей 
сообщен1я разр!ш илъ пропускъ л!сны хъ матер1а- 
ловъ до Ш лиссельбурга, а оттуда въ Петро­
градъ, въ зависимости отъ р азр !ш ен 1я р!чной по- 
лищи. Въ своемъ ходатайств! палата указывала 
на то обстоятельство, что всл!дств1е зак р ь тя  
Петроградскаго порта и остановки подвоза ка- 
меннаго угля потребуется значительное количе­
ство древеснаго топлива; въ виду этого и при­
нимая во вниман!е затруднительную доставку 
дровъ по ж ел !зн ой  дор ог!, представляется воз­
можность восполнить этотъ недостатокъ путемъ 
использован1я л !сны хъ  матер1аловъ (пропсовъ и 
балансовъ), предназначенныхъ къ вывозу и на­
ходящихся частью въ Петроградскомъ порту, а 
частью— на пути сл!дован1я.

Временный комитетъ по организащи союза 
мелкихъ пароходо-влад!льцевъ, избранный въ
Н .-Н овгород!, закончилъ предварительныя ра­
боты. Выработанъ проектъ соглашен1я, собраны  
статистическ!е матер1алы. В ъ составь союза и зъ ­
явили согласГе войти до 20  мелкихъ и сред- 
нихъ пароходовлад!льцевъ, располагающихъ 25  
буксирными пароходами и 30 баржами. В с !  
эти матер1алы комитетъ долженъ внести въ со- 
бран1'е судовлад!льцевъ въ Н .-Н овгород!. Собран!е 
будетъ созвано одновременно со съ !зд о м ъ  судо- 
влад!льцевъ по страховымъ вопросамъ. П осл!дн 1й 
с ъ !зд ъ  затягивается и, когда состоится, пока не- 
и зв!стно. Въ связи съ этимъ откладывается на 
неопред!ленный срокъ и собран1е судовлад!ль- 
цевъ по заключен1ю союза. Союзъ выразится въ 
ф орм ! учрежден1я участниками торговаго дома.

На зав од! „Нижегородскш Теплоходъ",

сп!ш но заканчивается постройка рейдоваго бу- 
ксирнаго теплохода „Демосфенъ" для общ ества 
„Волга". Теплоходъ— ледокольнаго типа, т. е. при- 
способленъ для работы во льду. На немъ уста­
новлены два двухтактныхъ двигателя Дизеля, 
швейцарскаго завода, мощностью въ 440  эффек- 
тивныхъ силъ. На теплоход!— роскошная отд!лка. 
Каюты отд!ланы дубомъ. На-дняхъ будетъ про­
изведена проба теплохода. Нын!шнимъ л !том ъ  
заводомъ выпущены еще два буксирныхъ тепло­
хода для р!ки  Москвы— „Клевщикъ" и „ З а б !ж к а “, 
по заказу общества „Волга". Каждый теплоходъ  
и м !етъ  мощность машинъ по 160 эффективныхъ 
силъ. Они уже въ работ!, при чемъ машины ра- 
ботаютъ прекрасно, хорошо слушаются руля, 
осадка судовъ около 11— 12 вершковъ. Всего въ 
ны н!ш н1й строительный сезонъ заводомъ выпу­
щено три буксирныхъ теплохода и д в ! баржи: 
одна для рейда Каспшскаго моря, другая— для 
М осквы-р!ки. Заводь расширяетъ свою д!ятель- 
ность— построена сталелитейная мастерская, за ­
канчивается постройкой металлическое здан1е для 
кузницы, выписаны усовершенствованные станки 
и строится каменное здан1е для главной конторы.

Нижегородскимъ биржевымъ комитетомъ 
получено ув!домлен1е о дополнительномъ оборудо- 
ван1и Молитовской пристани жел!зно-дорожными  
путями. При осм отр! пристани, комисс1я избрала 
для выгрузки м !сто  въ 175 саженъ отъ р!чки  
Ржавки до мостковъ, служашихъ для выгрузки 
товаровъ съ баржей въ амбары Строганова. Вдоль 
этого м !ста  предполагается устройство пути на 
разстоян1и 15 саженъ отъ воды. Предполагается 
углубить прибрежную часть р!ки, что даетъ воз­
можность подходить судамъ ближе къ берегу. Къ 
работамъ будетъ приступлено съ 15-го или 20-го  
сентября.

Несмотря на неоднократный жалобы и за- 
явлен1я о безобраз1яхъ, происходящихъ на Бол- 
динско-городскомъ перевоз!, около Астрахани, 
до сихъ поръ на нихъ не обращено никакого 
внимания. Попрежнему, паромъ находится безъ  
всякихъ перилъ, что угрожаетъ опасностью  
при перевозк! людей, лошадей и скота. Нужда­
ющимся въ переправ! приходится ждать по н ! -  
сколько часовъ на берегу поселка и у!зж ать  
обратно. На вопросъ: „почему не перевозить?",
отв!чаю тъ просто: „перевозчикъ не хочетъ пере­
возить или гнать паромъ— рабоч1е заняты; хо­
чешь, такъ жди!" или же говорятъ: „сегодня не 
погонитъ, потому— в!теръ". Мостки или сходни 
устроены плохо, лошадь рискуетъ сломать ногу 
и попасть въ воду. Лодки съ пере!зжающ ими  
пассажирами всегда бываютъ переполнены, са~ 
жаютъ по тридцать челов!къ и бол !е , рабоч1е же 
часто бываютъ неум!ющ1е управлять лодкой, 
хотя легко зд !с ь  попасть подъ паромъ, что и 
бывало. Круговъ спасательныхъ на лодкахъ не 
им !ется. Посылается вм!сто двухъ гребцовъ—  
одинъ рабоч1й, который въ в !теръ  не въ со- 
стоян1и справиться съ течен1емъ воды. Товаръ и 
друг1Я вещи перевозятся большею частью также 
на лодкахъ, что крайне неудобно. Н априм!ръ, на- 
дняхъ былъ такой случай: одному изъ торговцевъ
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поселка перевозилась въ лодкахъ мука и сахаръ; 
подъехавъ къ берегу поселка, рабоч!е перевоза 
стали выкидывать на берегъ меш окъ сахару и 
уронили въ воду; затем ъ, вытащивъ его изъ воды, 
бросили и уехали обратно, не сдавъ даже по 
назначенш , вопреки правилу, такъ какъ товаръ 
грузится и выгружается самими хозяевами, 
а не перевезчикомъ. Потерпевшимъ былъ по- 
сланъ приказчикъ для объяснен1я съ хозяиномъ  
перевоза, г. Николайчукомъ, о его поступке, 
съ просьбой уплатить стоимость товара, на что 
тотъ ответилъ руганью, нанеся оскорблен1е при­
казчику и его хозяину, сказавъ при этомъ, что 
никакихъ денегъ платить не будетъ. По этому 
поводу полицейскимъ урядникомъ Болдинскаго по­
селка Ивановымъ составленъ протоколъ (это уже 
не первый): потерпевш1й предъявляетъ искъ въ 
сумме понесеннаго убытка, а за оскорбление 
словами привлекаетъ къ уголовной ответствен­
ности. Нужно заметить, что перевозчикъ крайне 
грубъ въ обращеши съ публикой. Когда будетъ 
обращено вниман1е на это и положенъ этому 
конецъ. Кстати, наступаетъ осень и пассажиры  
въ непогоду— ветеръ  и дождь, чтобы переехать съ 
одного берега на другой, должны ожидать лодку 
или паромъ п о д ъ  о т к р ы т ы м ъ  н е б о м  ъ; негде 
даж е укрыться отъ дождя и ветра.

На пароходъ „Калэва" М. Г. Глазунова, 
находящейся въ аренде у „Волжско-Камскаго ком­
мерческаго пароходства", у села Антиповки Ца- 
рицынскаго уезда  было совершено нападен1е. 
Выйдя въ субботу вечеромъ изъ Царицына, „Ка­
лэва" благополучно дошла до Быковыхъ хуторовъ, 
где на пароходъ уселась компан1я молодыхъ пар­
ней числомъ около пятидесяти человекъ. Они 
расположились на корме парохода съ гармон!ей 
и сговаривались не брать билетовъ до Антиповки, 
а въ случае, если администрац1я попробуетъ  
требовать билетовъ, то громить пароходъ. Ихъ 
разговоры были подслушаны матросами и неме­
дленно переданы командиру и машинисту. Не 
имея никакихъ средствъ къ предотвращенш гро- 
зившихъ безпорядковъ, на всякш случай, приго­
товили пожарные шланги. Въ Антиповке стали 
спускать пассажировъ, за  ними вследъ пошли и 
парни съ криками; „Мы вамъ дадимъ сейчасъ  
билеты". Вы беж авъ на пристань, парни стали 
отрывать доски и схватывать поленья и бросать 
ими въ пароходъ, целясь, главнымъ образомъ, въ 
матросовъ. Ж елая прогнать буяновъ отъ парохода, 
командиръ приказалъ направить на нихъ пожар­
ный шланги съ горячей и холодной водой. Это 
средство временно подействовало и буяны отхлы­
нули измоченными на берегъ, но тамъ снова съ 
удвоенной энерг1ей стали собирать камни и снова 
за  прикрыт1емъ пристанской постройки бросать 
въ пароходъ. Зазвенели оконныя стекла, затре­
щали рамы. На помощь хулиганамъ изъ села б е ­
жали къ берегу ихъ товарищи. Командиръ, видя, 
что толпа серьезно угрожаетъ пароходу, далъ 
полный ходъ впередъ, обрубивъ чалки и сбросивъ 
сходни въ воду, не имея возможности захватить 
ихъ съ собою. Въ Камышине было немедленно 
сообщ енно судоходному надзору, а также и поли­

цейской власти. Пришлось простоять около 4 
часовъ для составлен1я акта и допроса потер- 
певш ихъ. Были высланы казаки во главе съ 
становымъ приставомъ, которымъ произведено 
разследован1е и арестовано свыше 30 человекъ  
хулигановъ. Подобные эксцессы со стороны анти- 
повцевъ проявлялись и раньше, но въ меньшихъ, 
гораздо, размерахъ и въ единичныхъ случаяхъ. 
Н аиболее пострадавшими оказались торговцы и 
жители Антиповки, такъ какъ пароходы общества 
воздерживаются приставать къ селу, а друг1я па- 
роходныя общества пристаней въ Антиповке не 
имеютъ.

Съ Ветлуги пишутъ, что въ верховьямъ 
Волги вода начала прибывать. Отъ устья до 
Воскресенска рейсируютъ маленьк1е пассажирск1е 
пароходы, но они съ трудомъ проходятъ пере­
каты, глубина на которыхъ только 8 верш. Па­
роходное движен1е совершается неисправно, рейсы 
медленны— на одинъ рейсъ отъ Козмодемьянска 
до Воскресенска требуется около двухъ недель. 
Пароходы идутъ только днемъ, но и то долго 
стоять на перекатахъ. Путейское ведомство 
устроило на р ек е  плетневыя загражден1я. О не 
суживаютъ рёку и должны, такимъ образомъ, 
углублять фарватеръ. Польза отъ такихъ загра- 
жден1й хотя и невеликая, но все-таки есть. Вся 
надежда на паводки. Не будетъ паводковъ— Вет- 
луга обм елеетъ. Въ настоящее время сплавь на 
р. Ветлуге можно считать закончившимся. Оста­
лось только несколько плотовъ, состоящ ихъ изъ  
большихъ дёревъ, более аршина въ комле, ко­
торые перетаскиваются на мелкихъ местахъ. 
Наименьшая глубина— 8 верш. Пароходнаго со- 
общен1я все еще нетъ.

9-го августа, въ 6 час. вечера, на р. В олге, 
противъ сормовской судостроительной верфи, на 
буксирномъ пароходе Парфенова „Голубь", сто- 
явшемъ на якоре, произошла катастрофа, стоившая 
двухъ человеческихъ жизней. Отъ невыясненной 
пока причины произошелъ разрывъ паропровода 
между котломъ и цилиндромъ и вырвавшимся на­
ружу паромъ на м ест е  убило машиниста П. Ф. 
Гаврюшкина, 50 л., родомъ изъ крестьянъ Сер- 
гачскаго уезда , и его помощника П, Г. Трутнева, 
29 летъ , мещанина Мар1инскаго посада. Попутно 
сильно обварило находившагося тутъ же маслен­
щика, ветлужскаго мещ анина Васил1я Яковлева, 
19 летъ , который для оказан1я врачебной помощи 
былъ отправленъ въ Сормовскую лечебницу. Про­
изводится дознан1е судебнымъ следователемъ. 
Пароходъ „Голубь" былъ задерж анъ впредь до су- 
дебно-техническаго осмотра.

♦  Судоходство по рЬк! ДеснЬ протекаетъ въ теку 
щемъ году съ самагс начала навигац1и при малс благе 
пр1ятныхъ услсв1яхъ. BoniflcTBie весенняго маловсдья 
п^съ „засохъ" и движение плстсвъ было самое незначи 
тельное. Теперь же началось обычное лЬтнее мелквоводье 
достигшее въ этомъ году особенно большихъ разм'Ьровъ 
Такое состояте Десны, конечно, даетъ себя сильно чув 
ствовать cyflOBnafltnbuaMb, гонщикамъ плотовъ и п%со 
промышленникамъ. Полагаютъ, что грузовое движение выше 
Макошина будетъ совершенно прюстановлено. Помимо за­
носа р'Ьки пескомъ, нынЬшнее мелководье объясняется 
еще прощлогодней малоснежной зимой. Мелководье этого 
года еще лишн1й разъ указываетъ на крайнюю необходи­
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мость капитальной расчистки русла р%ки посредствомъ 
землечерпательныхъ машинъ.

- ♦  Волжско-Камское коммерческое пароходство, въ 
виду расширен1я своего д^ла съ будущей навигащи, зака­
зало постройку шести пассажирскихъ теплоходовъ,

— Съ ■ окончан1емъ нынешней навигащи синдикатъ 
унженскихъ пароходчиковъ, работающихъ подъ флагомъ 
„Товарищество Волжске - Унженскаго пароходства", распа­
дается. Съ будущей навигац1и пароходчики станутъ рабо­
тать каждый самостоятельно. Служащ1е пароходства не 
получили процентнаго вознагражден1я ни за прошлую, ни 
за нынЬшнюю навигац1ю. Н4,которые командиры оота- 
вляютъ службу въ пароходств'Ь.

Сов'Ьтъ съ-Ьздовъ судовлад'Ьльцевъ, BcniflCTBie за- 
явленш командировъ, обращался въ правлен1е Казанскаго 
округа путей сообщен1я, съ просьбой объ улучшен!и об­
становки у строящагося черезъ Волгу у города Симбирска 
моста. Въ своихъ заявлен1яхъ командиры указывали, что 
„для судовъ, идущихъ вверхъ, за отсутств1емъ мостовыхъ 
фермъ, створовъ не им-Ьется, а красные бакены ниже и 
выше строющагося быка, Bcn-feacTBie своей тусклости, 
видны только на близкомъ разстоя1пи, а при вЬтр^ часто 
не горятъ; быки, между которыми приходится проходить, 
никакого осв-Ьщен1я не им-Ьютъ и въ темную ночь поло­
жительно невидны до подхода къ нимъ на близкое раз- 
O TO H H ie, когда есть рискъ не справиться правежомъ, что 
можетъ повлечь за собою серьезный аварш судовъ". По 
полученнымъ Сов-Ьтомъ свЬд'Ьн1ямъ, теперь обстановка у 
моста увеличена и командиры считаютъ ее удовлетво­
рительной.

—*  20 августа, въ 6 ч. утра, изъ Саратова къ Цари­
цынской пристани подошелъ пароходъ 2-й лин1и Волжско- 
Камскаго коммерческаго пароходства „Велиий Князь". 
Нагрузившись и принявъ 50 пассажировъ, пароходъ соби­
рался въ 5 ч. вечера итти обратно въ Саратовъ. Въ 3 ч. 
20 мин. изъ машиннаго OTflineniH повалилъ густой дымъ 
и публика, съ криками: „пожаръ! горимъ!", схвативъ свои 
пожитки, бросилась къ выходу. У многихъ были д^ти, ко­
торыя ужасно кричали. На трап% публика такъ сперлась, 
что не могла двинуться ни взадъ, ни впередъ. Видя это, 
матросы съ конторки бросились на помощь и начали вы­
таскивать пассажировъ по одному. Некоторые задн!е пас­
сажиры, не видя возможности выбраться съ парохода, 
собрались бросаться въ воду, но бол'Ье благоразумные 
удерживали ихъ. Помощникъ командира Булатовъ, бывш!й 
въ это время въ конторЬ, выскочивъ оттуда, увидЬлъ,' что 
у свистка никого нЬтъ и на пароходъ нЬтъ возможности 
пробраться. Положивъ трапъ на верхнюю палубу, онъ 
взбЬжалъ туда и началъ давать тревожные свистки. На 
призывъ явились казенные пароходы; „Царевъ" и „Струя", 
которые, распустивъ шланги, пустили ихъ въ машинное 
отдЬлен1е. Машинистъ успЬлъ открыть паротушитель и 
разбить водомЬрныя стекла. Когда публика оставила паро­
ходъ, „Струя", взявъ горЬвш1й пароходъ на буксиръ, 
отвелъ его въ луговую сторону, гдЬ продолжалось туше­
ние. Къ 6 чаоамъ вечера пожаръ былъ локализованъ. Какъ 
выяснилось, пожаръ произошелъ отъ того, что изъ фор­
сунки выбросило пламя и загорЬлиоь разлитые по полу 
матер1алы отоплен!я. ОбгорЬлъ потолокъ машиннаго отдЬ- 
лен!я, сгорЬли деревянныя части, обгорЬли: барабанъ, 
электрическая изоляц!я проводовъ и палуба надъ машин- 
нымъ отдЬлен!емъ. Убытокъ отъ пожара пока не выясненъ, 
пароходъ не застрахованъ.

Какъ пишетъ „Царицынсюй ВЬстникъ" Ахтубин- 
ское и Народное пароходства, соединившись въ одно, теперь 
не боятся конкурренц1И, вслЬдств1е чего и отношен1е ихъ 
къ удобствамъ пассажировъ прямо возмутительно. На па- 
роходЬ „Первый" въ отдЬлен!и 3-го класса, находящемся 
на носу, оторвалась доска, вслЬдств!е чего во время 
бывшихъ 22—24 августа сильныхъ вЬтровъ волны заливали 
классъ и обдавали публику холодной водой. Администрац!я 
парохода, видя, какъ женщины въ мокрыхъ платьяхъ дро­
жали отъ холода, только посмЬивалась. И никто не удо­
сужился устранить это явлен!е.

НОВОСТИ НАУКИ и ТЕХНИКИ.

С0ЕДИНЕН1Е АНГЛ1И И ФРАНЦШ ТОННЕЛЕМЪ.

Мысль объ устройств-Ь подъ Ламаншемъ тон­
неля далеко не новая. Еще Наполеонъ Первый 
посл'Ь Амьенскаго мира очень былъ занять этимъ 
вопросомъ и ему даже былъ представленъ инже- 
неромъ Матье проектъ подводнаго сообщен1я, ко­
торый онъ обсуждалъ съ тогдашнимъ англ1йскимъ 
Министромъ Фоксомъ. „Вотъ великое д'Ьло, ска- 
залъ онъ ему, которое мы можемъ сд-Ьлать съ 
вами". Однако, это великое д'Ьло и до сихъ поръ 
еще не осуществилось по разнымъ, преимуще­
ственно политическимъ, причинамъ. Впрочемъ, въ 
то время и сами по себЬ техническ1я средства  
были не таковы, чтобы можно было браться за  
такое трудное, гранд1озное сооружен1е. Другое 
дЬло современная техника; только теперь даетъ  
она смЬлость къ постановкЬ этого великаго во­
проса на очередь, тЬмъ болЬе, что и препят­
ствовавшее его разрЬшен1ю международное по­
ложение рЬзко измЬнилось въ 6 n a r o n p i H T H y r o  

сторону.
Было время, когда къ предположен!ю этому 

англичане относились очень ревниво. Имъ каза­
лось тогда, что тоннель нарушить ихъ островное 
положен1е и будетъ для нихъ очень опаснымъ 
въ стратегическомъ отношенш. Такъ, лордъ W ol-  
seley , считавш1йся весьма компетентнымъ въ воен­
ныхъ вопросахъ, настойчиво говорилъ, что тон­
нель подъ Ламаншемъ компрометируетъ защиту 
Британ1и, что враждебная экспедиц1я легко мо­
жетъ внезапно захватить тоннель и проникнуть 
въ Англ1ю со своими войсками.

В ъ свою очередь, образованная въ 1883 году, 
подъ предсЬдательствомъ лорда Landsdowne, пар­
ламентская KOM HcciH  . большинствомъ голосовъ  
высказала то же onacenie, что врагъ можетъ овла- 
дЬть тоннелемъ для пропуска войскъ, а въ случаЬ 
несчастной войны и вынужденнаго мира, можетъ  
по договору оставить это сооружен1е навсегда 
въ своемъ владЬн1и. Вообще мног1е военные и 
нацюналисты Англ1и говорили въ то время, что 
д л я , предупрежден1я всЬхъ случайностей войны 
тоннель подъ Ламаншемъ потребуетъ совершенно 
измЬнить военную организац!ю, завести постоян­
ную большую сухопутную арм1ю и увеличить 
военный бюджетъ. И до какой наивности доходили 
эти опасен1я, видно изъ того, что они вызывали, 
напримЬръ, также серьезный противодЬйств1я по- 
стройкЬ желЬзной дороги изъ Лондона въ Порт- 
смутъ, потому что она облегчить возможность 
нашеств1я французовъ и взят1е Лондона, вызывали 
противодЬйств1е проложен1ю подводнаго кабеля 
подъ Ламаншемъ и даже открыЛю Лондонской 
выставки 1851 года, ибо она вызоветъ наплывъ 
въ Лондонъ большого количества иностранцевъ, 
а среди н и хъ ' могуть быть переодЬтые солдаты  
враждебной арм1и, которые могутъ внезапно овла- 
дЬть англ1йской столицей. Притомъ это не огра­
ничилось одними разговорами, потому что, на-
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прим!ръ, подъ вл1ян1емъ подобныхъ опасен1й 
гарнизонъ Лондона на время выставки былъ 
значительно усиленъ.

Нужно ли говорить, насколько нынче все это 
кажется наивнымъ. Можетъ ли быть какая-либо 
опасность отъ тоннеля, въ которомъ войска по-

Черт. 1. Море въ области Па-де-Кале въ эпоху мюцена.

м !стятся лишь фронтомъ не б о л !е  20 челов!къ, 
которыхъ смететъ одна батарея по м ! р !  ихъ 
приближен1я. Воспользоваться же подземной ж е­
лезной  дорогой для перевозки 
войскъ неожиданно, въ виду слож­
ности и продолжительности та­
кого движен1я, совершенно невоз­
можно. Однако, несмотря на всю 
наивность подобныхъ опасен1й, 
все-таки при технической разра­
б о т к ! предположен1я пришлось 
для успокоен1я предполагать со- 
отв!тствующ1я м!ры  военной безо­
пасности, проектировать входъ 
въ тоннель по в1адуку, который 
легко разрушить военнымъ фло- 
томъ съ моря, расположить элек­
трическую станцш , обслуживаю­
щую движен1е по тоннелю, на 
англ1йскомъ берегу, устроить осо­
бые колодцы, съ помощью кото­
рыхъ тоннель во всякое время 
можетъ быть затопленъ водой, 
и проч. Теперь в с !  эти препят- 
ств1я, конечно, отпадаютъ, но 
сколько времени держали они это 
д !л о  въ пер1од! сомн!н1й безъ  
движен1я.

Съ другой стороны, говорили также, что самъ 
по с е б !  тоннель съ практической точки зр!н1я 
и м !етъ  второстепенное значен1е, ибо будетъ слу­
жить лишь для избавлен1я отъ морской бол!зн и

ливъ. И въ этомъ тоже глубоко ошибались. П о­
дробная точная статистика показываетъ, что 
движен1е между континентомъ и Англ1ей, вообще 
весьма быстро возрастая, направляется преиму­
щественно на т !  лин1и, въ которыхъ переходъ  
черезъ море короче.

Первое достов!рное с в !д !н 1е 
о движен!и между Англ1ей и конти­
нентомъ относится къ 1815 году, 
когда число про!хавш ихъ соста­
вляло около 60.000 . Число это 
н!сколько увеличилось къ 1825 
году, снова упало въ 1830 году 
и п о ел ! этого, медленно возра­
стая, къ 1848 году достигло цифры
120.000, Д а л !е  начинается бы­
стрый подъемъ движен!я, съ р !з -  
кими скачками въ года вы- 
ставокъ и обратнымъ упадкомъ 
въ сл!дующ1й годъ до соотв !т - 
ствующаго тому времени нор- 
мальнаго разм !ра. Такъ, въ 
1851 году Лондонской выставки 
и въ 1855 году первой Парижской 
выставки движен1е д о с т и г л о
2 55 .000 , но въ 1858 году упало 
до 182 .000. Въ 1861 году пасса­
жировъ было 244 .000 , въ 1865 го­
д у — 340 .000 , въ 1869 году —
370 .000 , въ 1880 году— 562 .000 , 
въ 1890 году— 7 00 .000  и въ 1897

году— 920 .000 . Съ этого времени, благодаря уско- 
peniro движен1я по морю, а также большей его 
безопасности и удобствамъ и открыт1ю новыхъ

д !т ей  и женщинъ, пере!зж аю щ ихъ черезъ про-

Черт. 2. Ппанъ современнаго Па-де-Кале.

лин1й, число пассажировъ стало возрастать значи­
тельно бы стр!е. Въ 1901 году было уже 1 .100 .000  
пассажировъ, въ 1905 году— 1.340 .000 , въ 1909  
году— 1.500 .000  и въ 1912 году— 1.700 .000 .

Только съ 1850 года въ дополнен1е къ линш
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Кале— Булонь, совершавшей рейсы по три раза  
въ нед!лю , открылась дополнительная лнтя 
Д!еппъ— Ньюгафенъ. Въ 1861 году прибавилась 
еще лин1я Гавръ— Соутгамптонъ, впрочемъ, зна­
чительно б о л !е  длинная. З а т!м ъ , съ 1862 по 
1906 годъ открылось 9 новыхъ лин1й, сначала

а на долю Балт1йскихъ— только 20/д. Въ сл !дую - 
щемъ 1912 году порты Ламанша перевезли
1 .122 .000  пассажировъ изъ числа в с!х ъ  1 .691 .000 . 
Нужно обратить вниман1е также на то, что 
вообще движен!е по Ламаншу возросло съ 1901 
по 1911 годъ на 62о/д, между т !м ъ  какъ на

Черт. 3. Продольный профиль тоннеля.

черезъ Остенде, потомъ между Дувромъ и Рот- 
тердамомъ, между Гарвичемъ и Антверпеномъ въ 
Бельпи и Флессингомъ въГoллaндiи. В посл!дств1И 
изъ того же Гарвича открылась еще лин1я на 
Гамбургъ, а изъ Кенгсбери въ Ш ербургъ и изъ  
Соутгамптона въ Сенъ-Мапо, которая, впрочемъ, 
служила преимущественно м!стнымъ  
потребностямъ, а не общему движен1ю 
между Англией и Европой. Наконецъ, 
возникло сообщен1е между Брюгге и 
Гуллемъ. Въ то же время и рейсы этихъ  
сообщен1й становились б о л !е  часты; 
не только лин1я Д1еппъ —  Ньюгафенъ 
стала ежедневной, но также съ 1870  
года и лин1я Кале— Дувръ.

Во всемъ этомъ движен1и наглядно 
выступаетъ стремлен1е пассажировъ, 
насколько возможно, сокращать пере- 
! зд ъ  по морю и направляться по 
кратчайшимъ лин1ямъ пароходныхъ рей­
совъ, хотя бы даже на счетъ увеличе- 
н!я движен1я по ж ел!зны м ъ дорогамъ.
Такъ, наприм!ръ, въ 1874 году изъ  
всего числа пере!хавш ихъ проливъ
462.000  пассажировъ лин1я Кале —
Дувръ перевезла около 2 0 0 .0 0 0  и 
Булонь— Фолкестонъ 105 .000 , между 
т !м ъ  какъ лин1я Остенде ~  Дувръ только
40 .000  и лин1я Роттердамъ— Гарвичъ—
27.000 . Въ 1901 году про!хало всего 
черезъ 6 французскихъ портовъ Л а­
манша 650 .000  пассажировъ, между 
т !м ъ  какъ черезъ четыре порта СФвер- 
наго моря только 365 .000  и черезъ порты Балт1й- 
скагом оря— 22.000 . Въ 1911 году французск1епорты 
Ламанш а перевезли 63°/о всего числа пассажи­
ровъ, на долю же бельг1йскихъ и голландскихъ 
портовъ С !вернаго моря пришлось всего ЗН/г^/о.

С !верномъ м ор! возрасло только на 43°/о и на 
БалЛйскомъ— на 500/о. И это несмотря на то, что 
въ настоящее время страхъ передъ п ер ес!ч ен 1емъ 
моря значительно сократился посравнен1ю съ преж- 
нимъ временемъ, несмотря на то, что, благодаря 
осв!щен1ю береговъ и улучшен1ю конструкщи судовъ.

движен1е совершается почти всегда, несмотря ни 
на какую погоду. Однако, все-таки это Па-де-Кале 
опасно своими бурями и туманами, все-таки и 
сейчасъ въ исключительную погоду рейсы зд !сь  
или вовсе откладываются или пеоес!чен1е моря
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удлиняется къ великому неудовольств1ю пасса- впосл!дств1и нынйшнее громадное движен1е, а безъ
жировъ. такого громаднаго движен1я и само по с е б !

Такъ какъ перевозка товаровъ по континенту предположен1е постройки тоннеля теряло подъ
и въ самой Англ1и совершается по сухопутнымъ собой почву.
дорогамъ, то въ ихъ общемъ гр узооборот! при Б о л !е  серьезную техническую постановку по-
перес!чен1и пролива необходима двойная пере- лучило это предположен1е п оел ! всем1рной П а­

рижской выставки 1855 года въ 
проект! изв!стнаго бельпйскаго  
инженера T h om e de G am ond, пред- 
положившаго тоннель по прямой 
лин1и отъ Сангатты на француз- 
скомъ берегу къ Дувру. Однако, 
и этотъ проектъ нельзя было при­
знать ц!лесообразны мъ, главнымъ 
образомъ, по той причин!, что онъ  
предполагалъ перес!чен1е галле- 
реей въ н!которы хъ м !стахъ  такихъ  
слоевъ, которые по своей прони­
цаемости для воды были неудобны  
и даже опасны. К ром ! того, въ виду 
слабой техники тоннельнаго д !л а  
того времени, инженеръ Гамонъ 
проектировалъ устройство по морю 
ряда колодцевъ черезъ полтора кило­
метра, которые должны были слу­
жить для облегчен1я п р ор ьтя  гап- 
лереи, а среди моря предполагалъ  
устроить центральный вокзалъ, вое 
пользовавшись для того банкой 
Варнъ, на которой при отлив! бы­
ваетъ всего 3 метра воды, почему 
возведен1е зд !сь  здан1й онъ считалъ 

возможнымъ. Но устройства такого рода, во вся­
комъ случа!, нельзя по нын!ш нему состоян1ю тех­
ники признать ц!лесообразными, а такъ какъ 
и сама по с е б !  стоимость исполнен1я этого 
проекта, исчисленная въ сум м ! 170 милл1оновъ 
франковъ, тоже вызывала сом н !н 1я своимъ слиш­
комъ скромнымъ разм !ром ъ, то и этотъ проектъ  
не получилъ дальн!йш аго движен!я. Однако, во 
всякомъ, сл уча! за  нимъ осталась та заслуга, 
что, во-первыхъ, онъ послужилъ поводомъ къ 
образован1ю франко-англ1йскаго комитета для 
образован1я общества и получен1я концесс1и, а 
во-вторыхъ, обратилъ вниман1е на необходимость  
подробныхъ изсл!дованш  подводныхъ подъ про- 
ливомъ пластовъ, которые всл !дъ  за симъ и 
были закончены. На основан1и множества буро- 
выхъ скважинъ и добытыхъ ими образцовъ грунта, 
сд!лано было окончательное заключен1е, что тон­
нель долженъ быть расположенъ въ пред!лахъ  
залегающаго зд !сь  пласта с!р аго  непроницаемаго 
м !л а, сл!дуя его залеган1ю, съ  т !м ъ  расчетомъ, 
чтобы отдалить на достаточное разстоян1е гал- 
лерею отъ другихъ проницаемыхъ пластовъ и 
т !м ъ  предохранить ее отъ сильной фильтрацш

Черт. 5. Расположен1е путей и тоннеля на французскомъ берегу.

грузка, которая считается не м ен !е неблаго- 
пр1ятнымъ обстоятельствомъ, какъ и въ пасса- 
жирскомъ движен1и. Въ прежнее время, когда не 
было такихъ совершенныхъ, какъ нынче, приспо- 
соблен1й для перегрузки, перерывъ въ транзитной 
п еревозк! былъ еще б о л !е  тяжелъ. Но и въ на­
стоящее время считаютъ, что двойная перегрузка 
между ж ел!зны ми дорогами и пароходами обхо­
дится отъ 6 до 6 ,25  франка съ тонны. Можно 
с е б !  представить, какой налогъ кладется на 
англ1йскую торговлю съ Европой этимъ п ер ес!-  
чен1емъ моря, и понятны поэтому т !  настоян1я, 
съ которыми, несмотря на в с !  препятств1я, пре- 
сл!довалось предположен1е создать непрерывный 
сухопутный путь между Англ1ей и континентомъ.

Первоначальный наполеоновскихъ временъ 
проектъ подводнаго сообщен1я им !лъ  въ виду 
движен1е дилижансовъ и предполагалъ устроить 
на д н !  моря большую чугунную трубу достаточнаго 
д1аметра, составленную изъ отд!льны хъ уложен- 
ныхъ въ цементномъ м ассив! частей. И нынче 
иногда встр!чаются случаи подобныхъ способовъ  
укладки черезъ р !ки  по дну трубъ или тоннелей, 
но, во-первыхъ, это д!лается на сравнительно 
малой глубин!, а во-вторыхъ, д!лается  съ по­
мощью ны н!ш нихъ пр1емовъ прим!нен1я сжатаго 
воздуха. А въ т !  времена, надо думать, такой 
проектъ былъ бы вовсе неосуществимъ, т !м ъ  
б о л !е , что тогда, при слабомъ развиПи акщонер- 
ныхъ организащй, собрать громадные, требующ1еся 
для этого д !л а , капиталы было невозможно. Не 
было тогда и ж ел!зны хъ дорогъ, вызвавшихъ

воды.
Вообще подробное изучен1е строен!я подвод­

ныхъ слоевъ земли подъ пропивомъ уб!дило въ 
томъ, что для устройства тоннеля почвенный 
условия зд !сь  весьма благопр1ятны. И м !ется тол­
стый, твердый, непроницаемый слой, вполн! га- 
рантирующ1й отъ катастрофъ, подобныхъ т !м ъ , 
которыми сопровождались работы въ Симплон-
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скомъ тоннелЬ. Толщина слоя мЬла —  около 
60 метровъ, изъ которыхъ 43 метра непрони­
цаемы, при чемъ устроенный съ англ!йскаго и 
французскаго берега пробныя подводныя галлереи 
показали, что фильтрац1я воды не превосходить  
100 кубическихъ метровъ въ минуту, которую 
легко будетъ удалять выкачиван1емъ съ помощью 
сравнительно небольшихъ насосовъ.

Для большей прочности и для облегчен1я пре- 
дохранен1я тоннеля отъ фильтращи воды, тоннель 
предположенъ не въ видЬ одной галлереи для 
двухъ путей, что вынудило бы придать ей ширину 
отъ 9 до 10 метровъ и высоту отъ 6 до 7 ме-

длины. Съ этой сточной канавы начнутся работы  
и она же послужить для вывоза во время работъ  
вырытаго грунта; отъ нея пойдутъ поперечныя 
вЬтви къ главнымъ галлереямъ тоннеля, который  
во время постройки, благодаря такому располо- 
ж енш  работъ, можно будетъ выполнять отдель­
ными частями, соединенными по мЬрЬ окончан1я 
подъ моремъ въ одну сплошную лин!ю. Самый 
фронтъ работъ можетъ быть располагаемъ при 
этомъ такимъ образомъ, чтобы работа шла все 
время въ гору, что совершенно разрЬшаетъ во­
просъ о постоянномъ отводЬ воды съ мЬста р а ­
ботъ, во время ихъ производства.

С006Ш£П/Е

Черт. 6. РазрЬзъ тоннеля въ прямой части. Черт. 7. Разр-Ьзъ тоннеля по кривой.

тровъ, а въ видЬ двухъ отдЬльныхъ галлерей 
цилиндрической формы, дДаметромъ отъ 5,5 до 6 
метровъ, расположенныхъ въ разстоян1и 15 ме­
тровъ одна отъ другой и соединенныхъ черезъ ко- 
p o T K i e  промежутки поперечными соединительными 
галлереями. Нужно, кстати, замЬтить, что само по 
себЬ расположен1е галлерей подъ моремъ не пред­
ставляетъ чего-либо новаго, такъ какъ, напри­
мЬръ, мЬдные рудники Корнваллиса и угольныя 
шахты Кумберленда идутъ на мнопе километры 
подъ очень глубокое въ этомъ мЬстЬ море и 
развЬтвляются тамъ подъ водой на множество 
галлерей, никогда не испытывая какихъ-либо за- 
труднен1й и опасностей и зъ -за  фильтращи воды.

Для отвода просачивающихся водъ, которыя, 
во всякомъ случаЬ, будутъ собираться въ боль- 
шемъ или меньшемъ количествЬ, предполагалось 
первоначально расположить продольную профиль 
тоннеля въ видЬ горба съ возвышен1емъ посре- 
динЬ и съ понижен1емъ къ берегамъ, куда вода 
стекала бы и откуда ее можно было выкачивать. 
Однако, такое расположен1е было неудобно въ 
томъ отношении, что оно удлиняло бы тоннель и 
придавало бы ему нежелательный уклонъ. Въ виду 
этого, въ послЬднихъ проектныхъ предположе- 
н1яхъ, окончательно остановились на устройствЬ 
для отвода воды особой сточной канавы со ска- 
томъ къ берегамъ, при чемъ самъ по себЬ тоннель  
будетъ имЬть наинизшую точку по срединЬ своей

Для первыхъ километровъ тоннеля можно вос­
пользоваться колодцами, уже выполненными на 
томъ и другомъ берегу, что же касается до гал­
лереи стока, то она начнется отъ берега съ самой  
низкой своей точки, на глубинЬ около 120 ме­
тровъ подъ уровнемъ моря, и затЬмъ, постепенно 
повышаясь, выйдетъ на уровень тоннеля на сре­
динЬ его длины. Такимъ образомъ, эти двЬ гал­
лереи, то-есть сточная и парная тоннельная глав­
ная, по мЬрЬ приближен1я къ берегамъ, все болЬе 
удаляются другъ отъ друга какъ въ планЬ, такъ 
и по высотЬ, какъ это видно на прилагаемомъ 
черт. 3. Тоннель поднимается къ берегамъ вверхъ 
для соединен1я съ уровнемъ надземныхъ желЬз- 
ныхъ дорогъ, сточная же галлерея спускается къ 
берегу внизъ къ поднсж1ю водоподъемнаго колодца.

На французскомъ берегу тоннельная вЬтвь 
отдЬлится отъ линш Булонь —  Кале на станц1и 
Маркизъ и направится въ Виссанъ, гдЬ будетъ  
расположенъ вокзалъ и таможня и гдЬ поЬздъ, 
отцЬпленный отъ паровоза, будетъ взятъ электри- 
ческимъ локомотивомъ, подведеннымъ съ задняго 
конца поЬзда. Такое расположен1е путей, избавляя 
отъ первоначально предполагавшагося начала тон­
нельной вЬтви у Кале, сокращаетъ соединен1е 
Лондона съ Парижемъ на разстоян1е болЬе 30 ки­
лометровъ. Самые выходы тоннельныхъ путей на 
поверхность земли и ихъ соединен1е съ надзем­
ными жепЬзными дорогами, по услов1ямъ мЬст-
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ности и по стратегическимъ соображен1ямъ, пред­
полагается частью въ выемкахъ и насыпяхъ, частью 
же, какъ показано на чертеж !, по в1адукамъ, ко­
торые въ сл уча! войны можно подвергнуть об- 
стр!лу и уничтоженш  артиллер1ей, что, такимъ 
образомъ, совершенно устраняетъ тоннель отъ  
возможности участ1я въ военныхъ д!йств1яхъ и 
д!л аетъ  его вполн! мирнымъ культурнымъ со- 
оружен1емъ.

Тоннель предполагается возможнымъ построить 
въ 5 л !тъ ; его длина составитъ 48  километровъ, 
а стоимость опред!ляется около 400  милл10новъ 
франковъ.

Что касается до благонадежности этого соору- 
жен1я съ коммерческой точки з р !н 1я, то ее счи­
таютъ обезпеченной. Какъ было упомянуто выше, 
въ настоящ ее время черезъ каналъ про!зж аетъ  
въ годъ около 1 ,700 .000  пассажировъ. Но какъ 
ни предпочтительн!е непрерывное движен1е въ 
вагон!, избавляясь отъ опасностей моря и отъ 
морской бол !зн и , но, во всякомъ сл уча!, не в с !  
же пассажиры п о!дутъ  этимъ путемъ и не совс!м ъ  
опуст!ю тъ  существующ1я морск1я сообщения. Если 
считать, что изъ числа пассажировъ, направляю­
щихся на Кале и Булонь, обратятся къ тоннелю  
90 процентовъ, на Д1еппъ— 700/о, на Остенде— 50®/о, 
на голландск1я лин1и— 20 и на проч1я— 5о/д, то все 
число пассажировъ составитъ 1 .400 .000 . Но это 
только въ настоящ ее время, между т !м ъ  какъ 
движен10 черезъ проливъ быстро возрастаетъ и 
черезъ семь л !т ъ , раньше которыхъ движен1е по 
тоннелю, во всякомъ случа!, не откроется, оно бу­
детъ значительно больше. К ром ! того, движен1е 
сверхъ того возрастетъ и подъ вл1ян1емъ откры- 
т1я самаго тоннеля. Онъ даетъ возможность со­
кратить путь между Лондономъ и Парижемъ до 
пяти или пяти съ половиною часовъ, можно бу­
детъ, сл!довательно, вы !хать изъ дому утромъ, 
пр1!хать на м !сто  въ часъ или два часа дня, 
пробыть тамъ до 6— 7 часовъ вечера и къ полу­
ночи вернуться обратно домой. Можно с е б !  пред­
ставить, какъ усилятся при такой бы строт! д ! -  
ловыя сношен1я этихъ двухъ м1ровыхъ столицъ. 
И само собою понятно, что современныя цифры 
не могутъ считаться полнымъ м !риломъ этихъ  
будущихъ сношенш. Такъ, наприм!ръ, въ настоя­
щее время число пассажировъ, перес!каю щ ихъ про­
ливъ, составляетъ всего лишь около одного про­
цента всего населен1я Францш, Бельпи, Голландш  
и Герман1и, съ одной стороны, и Англ1и— съ дру­
гой, между т !м ъ  какъ движен1е между Франщей 
и Герман1ей составляетъ 20/д, а между Франщей и 
Бельг1ей и Голланд1ей— 8о/о отъ всего числа на­
селения. Ясно, такимъ образомъ, насколько сдер- 
живаетъ морской переходъ сношен1я между кон­
тинентомъ и Англ1ей и насколько возрастутъ  
они въ сл уч а! упразднен1я необходимости обра- 
щешя къ пароходамъ.

То же и по отношен1ю грузового движен1я. 
Нужно зам !тить, что между Франц1ей и Англ1ей 
соверш ается громадное движен!е товаровъ большой 
скорости, преимущественно скоропортящихся жиз- 
ненныхъ припасовъ, для которыхъ быстрая без- 
перегрузочная доставка составить весьма р!ш и-

тельное преимущество. И зд !сь , по отношен1ю 
товаровъ, зам !чается то же явлен1е б о л !е  быстраго 
возрастан1я движен1я въ сношен1яхъ Франц1и съ  
сос!дними странами континента, ч !м ъ  съ Англией, 
что тоже, очевидно, есть посл!дств1е того же пре- 
рываемаго моремъ сообщен1я.

Вообщ е считаютъ, что пассажирское движенге 
по тоннелю даетъ дохода около 20 милл1оновъ 
франковъ и столько же даетъ грузовое движение. 
Всего, сл!довательно, доходъ составитъ около 
40 милл1оновъ франковъ, не считая почтоваго 
дохода. А такъ какъ расходы по эксплоатащи  
тоннеля составятъ около 10 милл1оновъ франковъ 
и проценты на капиталъ 16 милл1оновъ, то остается  
еще весьма значительный остатокъ въ ви д! ди­
виденда предпр1ят1я.

Вообще, кажется, настало время для р!ш итель- 
ной постановки вопроса объ осуществлении проекта 
тоннеля подъ Ламаншемъ, и по в с!м ъ  в!роят1ямъ  
уже не долго ждать того времени, когда, с !в ъ  въ 
п о!здъ  гд!-либо въ Е вроп!, путешественникъ  
пр1!детъ прямо въ Лондонъ безъ  пересадки.

ГИБЕЛЬ Н-ЬМЦЕВЪ У Г. ЛУВЕНА И У Г. МАЛИНА 
ВЪ БЕЛЬПИ.

В с !  читатели помнятъ, конечно, поразитель­
ный эпизодъ войны, когда страна героевъ—  
Бельпя, въ бор ьб! своей противъ нашеств1я 
н!мцевъ, потопила массу ихъ войска, пушекъ и 
запасовъ, прорвавъ плотины и затопивъ м !ст-  
ности, по которымъ н!мецкая арм1я проходила. 
Такъ какъ тогда въ газетныхъ сообщен1яхъ или 
вовсе не было никакихъ указан1й, какъ это было 
сд!лано, или если и были указан1я, то настолько 
туманныя, что по нимъ трудно было понять, въ 
чемъ д !л о , то будетъ нелишнимъ дать н!которыя  
пояснен1я по этому поводу.

Какъ изв!стно, Голпанд1я, а также отчасти 
и с!вер н ая  Бельг1я въ провинц1яхъ двухъ Флан- 
др1й, Антверпена, Лимбурга и Брабанта, распо­
лагаются въ низменныхъ м !стностяхъ, затопляе- 
мыхъ приливами моря, а во многихъ м !стахъ , 
кром! того, и болотистыхъ. Т !м ъ  не м ен !е, н е­
смотря на так1я исключительно неблагопр1ятныя 
услов1я, все-таки, въ конц! концовъ, голландцамъ 
и бельпйцамъ удалось вырвать эти недоступный 
прежде для жизни области изъ власти болотъ и 
наводнен1й и обратить ихъ въ цв!тущ ую страну, 
поражающую путешественника высокой культурой. 
Повсюду, откуда надвигалась на эти м !ст а  вода, 
возведены были незатопляемые валы, а изъ обра- 
зованныхъ при этомъ внутреннихъ окаймленныхъ 
незатопляемыми плотинами пространствъ, по- 
голландски называемыхъ „полдерсами", выкачана 
вода до полнаго ихъ осушен1я. Мало того, для 
обезпечен1Я этихъ осушенныхъ площадей отъ  
скоплен1я почвенныхъ водъ и отъ заболачиван1я, 
о н ! перес!чены  системой отводныхъ канавъ для 
постояннаго откачиван1я воды. Тысячи в!тряны хъ  
двигателей работаютъ надъ этимъ д!л ом ъ , поль­
зуясь в!трами, которыми, кстати сказать, будто 
нарочно, такъ богаты эти низменныя страны. А къ 
в!трянкамъ на помощь присоединились и дру-
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rie двигатели, примЬнявш1еся по мЬрЬ усовершен- 
ствован1я механики. И вся эта масса механиче­
ской энерпи вертитъ и качаетъ, не переставая, 
водоотливныя помпы для поддержан1я отвоеван- 
ныхъ у природы пространствъ въ современномъ  
блестящемъ культурномъ ихъ состоян1и. А на­
сколько предпр!ят1я такого рода обширны, видно 
по знаменитому гранд1озному осушен1ю Гарлем- 
скаго моря или по предполагаемому, описанному 
у насъ еще большему осуш ен1ю залива Зюдерзе.

Такова, между прочимъ, и долина притока 
рЬки Шельды рЬки Диль, гдЬ расположены  
города Малинъ и Лувенъ, о которыхъ въ дан­
номъ случаЬ идетъ рЬчь. По ШельдЬ и потомъ 
по впадающей въ нее рЬкЬ Диль, отъ моря 
до города Малина, примЬрно, около 40 кило­
метровъ, а до Лувена —  около 70. А такъ какъ 
приливъ въ заливЬ Шельды достигаетъ высоты 
около 6  метровъ, возвышен1е же нормальнаго 
уровня рЬки Диль надъ уровнемъ моря со­
ставляетъ у города Малина не болЬе одного и у 
Лувена не болЬе полутора метровъ, то, стало 
быть, морской приливъ заходить далеко по рЬкЬ 
Диль вверхъ по течен1ю и при этомъ не только 
поднимаетъ уровень, но и разливался бы ши­
роко по побережью, если бы этому не п ре­
пятствовали устроенные оградительные валы, о 
которыхъ упомянуто выше. Такимъ образомъ, во 
время приливовъ все побережье Диля находится 
ниже уровня рЬки и притомъ ниже на очень 
внушительную высоту— у города Лувена на четыре 
съ  половиной, а у города Малина— даже на пять 
метровъ. Вотъ этого-то и не сообразили нЬмцы. 
Бельпйск1я войска своими отступлен1ями замани­
вали нЬмцевъ все дальше по долинЬ рЬки по 
направлен1ю къ Антверпену и, слЬдовательно, къ 
устьямъ рЬки въ болЬе низменную мЬстность, а 
когда нЬмцы подошли къ городу Лувену, то инже­
неры, дождавшись прилива, взорвали заготовлен­
ный ими заранЬе и скрытыя отъ глазъ траншеи 
и мины подъ плотинами и, прорвавъ ихъ посред­
ствомъ этихъ взрывовъ, открыли бЬшеный потокъ 
высокой воды рЬки въ низменность долины. Но 
такъ какъ вода стремилась при этомъ внизъ по 
скату долины по направлен1ю къ морю, то и 
нЬмцы, спасаясь отъ потоплен1я, въ охватившей 
ихъ паникЬ не пошли противъ напора воды, что 
даже было и невозможно, а бросились спасаться 
отъ воды туда же внизъ по долинЬ, по напра- 
влен1ю Антверпена и моря, при чемъ вторично 
попали подъ новый, еще болЬе глубоюй и сви- 
рЬпый потокъ у города Малина, гдЬ глубина за- 
топлен1я достигла до пяти метровъ, т. е. на нашъ 
счетъ свыше двухъ саж енъ;— есть гдЬ потонуть и 
самимъ войскамъ и погубить пушки и обозы, т-Ьмъ 
бол'Ье, что въ это самое время и артиллер1я бель- 
пйцевъ производила громадныя опустошения въ 
гибнувшей массЬ нЬмецкаго войска.

Теперь, послЬ этой искусственно вызванной 
катастрофы, культурный устройства 6 ельг1йцевъ, 
конечно, сильно попорчены. Разрушены огради­
тельный дамбы, размыты поля, занесены канавы 
и проч., а сама по себЬ мЬстность снова сдЬла- 
лась достоян1емъ воды. Снова придется возста-

новлять сначала оградительный дамбы и, затЬмъ, 
давъ водЬ стечь въ возможно большемъ количе­
ствЬ обратно въ море во время отливовъ, выка­
чивать остальное количество механически, чтобы, 
снова осушивъ мЬстность, исправлять послЬ 
этого разоренный поля, плантацш и сады. Ко­
нечно, все это возможно и все это будетъ сдЬ- 
лано, но что это будетъ стоить, если вспомнить, 
что въ данномъ случаЬ рЬчь идетъ о возстано- 
влен1и того, что создавалось многими вЬками.

ПО POCCIH.

Е н и с е й  с к ъ .

ВЬсть о томъ, что къ намъ, въ нашъ могуч1й 
Енисей, идутъ казенные пароходы для организации 
по рЬкЬ болЬе частыхъ и правильныхъ пароход­
ныхъ рейсовъ, приводить нашихъ здЬшнихъ про- 
мышленниковъ и вообще всЬхъ жителей въ боль­
шую радость. Нужно знать мЬстный край, чтобы 
понять, насколько нуждается онъ въ подобной  
мЬрЬ. Можно сказать, что сообщен1е по рЬкЬ 
здЬсь —все, только и держится здЬшняя про­
мышленная дЬятельность на этихъ пароходныхъ  
рейсахъ, а безъ  нихъ— прозябан1е и полный во 
всемъ застой. Еще зимой существуетъ санный 
путь по той же рЬкЬ, хотя тож е— какой это путь, 
если принять во вниман1е, что нЬтъ по дорогЬ 
кормовъ и все нужно везти съ собой— и сЬно и 
овесъ, при чемъ подвода, такъ сказать, въ концЬ 
концовъ сама себя съЬдаетъ. А если нехватитъ  
корма въ пути, такъ бросай лошадь на голодную  
смерть, а самъ выбирайся пЬшкомъ, если смо­
жешь. Да и самъ по себЬ край зимой почти вовсе 
бездЬйствуетъ— ни рыбной ловли, ни промывки 
золота, ни охоты на звЬря. Только весной воз- 
никаетъ дЬятельность, а если нЬтъ по рЬкЬ со- 
общен1я, то сиди отрЬзаннымъ отъ всего Mipa, 
потому что по берегу никакихъ дорогъ не сущ е­
ствуетъ и проЬхать невозможно. РЬшаются нЬко- 
торые, въ случаяхъ особой надобности, отпра­
вляться вверхъ по рЬкЬ въ лодкЬ бечевой на со- 
бакахъ, но развЬ это сообщен1е, развЬ жизнь и 
промышленность могутъ пользоваться подобнымъ 
средствомъ?

Отъ Красноярска до Енисейска есть прекрас­
ная шоссированная дорога, на протяжен1и около 
330 верстъ, идущая недалеко отъ рЬки по лЬвому 
ея берегу. Продолжается и дальше на сЬверъ отъ 
Енисейска грунтовая дорога верстъ на 30, но 
дальше нЬтъ ничего. Между тЬмъ, по берегу рЬки 
тянутся и дальше по рЬкЬ выдвинувш1яся далеко 
на сЬверъ деревни, первые пюнеры заселен1я 
этого пустыннаго богатЬйшаго края. Чего здЬсь, 
въ этомъ краЬ, нЬтъ, что мы знаемъ или что 
намъ еще неизвЬстно въ его неизвЬданныхъ не- 
объятныхъ пространствахъ. Но главное— это сама 
рЬка съ ея неисчерпаемыми запасами рыбы, при­
томъ какой рыбы: осетры съ икрой, которой
можно имЬть сколько угодно, нельма, моксуны,
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сиги и проч. Одна маленькая рыбка тугунъ, ко­
торую сейчасъ выбрасываютъ на кормъ соба- 
камъ,— чего стоить. Какую могла бы она дать 
промышленность, если бы ее, благодаря велико- 
л!пному вкусу, да еще при отсутствш жесткихъ  
костей, применять для консервовъ на манеръ  
сардинокъ. Вообщ е, сколько народа двинулось бы 
на рыбные промысла въ низовья Енисея, если бы 
обезпечена была возможность правильныхъ съ  
этимъ краемъ сношенш. Н есомненно, что съ  
установлен1емъ постояннаго пароходства тамъ  
возникнуть и осЬдлые населенные пункты. Дви­
нется туда народъ и на поиски разныхъ иско- 
паемыхъ, если будетъ обезпечена возможность ихъ 
вывоза.

Нашъ городъ Енисейскъ, когда-то отличав- 
шшся богатствомъ и оживлен1емъ, въ настоящее 
время постепенно угасаетъ. Въ прежнее время 
это былъ центръ золотопромышленности, зд !сь  
настроены были богатыя резиденц1и золотопро- 
мышленныхъ компан1й, зд !сь  д!лались громадные 
запасы припасовъ. отправлявшихся въ тайгу для 
снабжен1я пр1исковъ. Но эти золотыя времена 
прошли. Богатейшая золотыя речки уже разра­
ботаны, а новыхъ съ такимъ богатствомъ не 
находится. Прежн1е золотопромышленники ушли 
или разорились, а ихъ пышныя хоромы стоять  
съ заколоченными окнами и постепенно развали­
ваются. На остаткахъ былого, легко дававшагося 
богатства возникаютъ новыя прочныя д !л а ,— та же 
промывка золота, но правильными механическими 
пр1емами съ помощью драгъ, рыбные промысла и 
проч., —  все это рвется впередъ, стремясь разви­
ваться, но пока это новое окрепнетъ, пройдетъ 
немало времени.

Однако, заря этому уже занимается'— ptmeHie 
правильной организащи пароходнаго движен1я по 
Енисею даетъ могуч1й толчекъ къ оживлен!ю Ени- 
сейскаго края, и за  это край шлетъ нашимъ за- 
конодателямъ и иниц!аторамъ этого д !л а  великое 
спасибо. вл— овъ.

БИБЛЮ ГРАФ1Я,

ГЕЛЬФЕРЪ, А., инженеръ путей сообщен1я. К а м е н н ы  е 
м а т е р 1 а л ы  н а  к а з е н н ы х ъ  ш о с с е й н ы х ъ  д о р о ­
г а х ъ  в ' Ь д о м с т в а  п у т е й  с о о б щ е н !  я. Издан!е 
Управления внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ 
дорогъ. Петроградъ. 1914 г. Томъ 1: Петрографичесюй 
анализъ и механическ1я испытан!я. Стр. 333 съ 9 табли­

цами рисунковъ; томъ 2 —съ 11 листами плановъ.

По м е р !  роста ц енъ  на камень, все большее 
значен1е получаютъ научныя основан1я къ пра­
вильному выбору строительнаго камня, и въ на­
стоящ ее время въ технической литератур! боль­
шинства государствъ им!ются б о л !е  или м ен !е  
обстоятельный данныя, основанныя на подробныхъ 
изсл!дован1яхъ лабораторнаго и практическаго

характера. Въ частности, въ больш инств! т !х ъ  
же государствъ были посвящены обширныя из- 
сл!дован1я изученю  камня, идущаго спещально 
на постройку и ремонтъ шоссейныхъ дорогъ и 
мостовыхъ, большею частью, посредствомъ органи- 
зац1и наблюден1й за  особыми отведенными для 
опытовъ участками. Только въ Россш  въ этомъ  
отношен1и зам !чается существенный проб!лъ  и, 
чтобы его пополнить, техническая служба О тд!ла  
шоссейныхъ сообщ ен1й Управлен1я внутреннихъ 
водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ предприняла 
въ 1909 году обширный опытъ собран1я образ­
цовъ камня, употребляемаго въ д !л о  при рем онт! 
казенныхъ шоссе в!домства путей сообщен1я, на­
ходящихся въ зав!дыван1и округовъ путей сооб- 
щен1я и земствъ. Въ течен1е пяти л !т ъ , образцы  
эти, въ н!сколько экземпляровъ каждый, присы­
лались, съ подробными св!д!н1ям и о м ! с т !  до­
бычи и прим!нен1я камня. Зат!м ъ , они сортиро­
вались, и типичные представители изв!стны хъ  
группъ и породъ посылались для петрографиче- 
скаго изсл!дован1я въ геологическш комитетъ, а 
для механическаго испытан1я— въ химическую ла- 
боратор1ю института инженеровъ путей сообщ е- 
Н1я. Полученныя такимъ образомъ данныя по­
служили матер1аломъ для настоящаго своднаго 
труда.

Карьеры, изъ которыхъ были взяты прислан­
ные образцы, были нанесены на карты, съ по- 
KasanieMb условными красками главн!йш ихъ ка- 
тегорш каменныхъ горныхъ породъ. Такимъ  
образомъ, составилась наглядная картина распре- 
д!лен1я м!сторож денш  камня вдоль в с !х ъ  лин1й 
казенныхъ ш оссейныхъ дорогъ Европейской 
PocciH.

Фактическому матер1алу издан1я, заключающе­
муся въ таблицахъ петрографическаго анализа и 
механическихъ испытан1Й, а также въ картахъ 
р аспред!лен 1я карьеровъ камня, предпослано н ! -  
сколько общихъ соображен1й относительно дан- 
наго вопроса вообще и въ частности полученныхъ 
результатовъ выполненныхъ и зсл!дован 1Й. Въ  
гл ав! 1-й говорится о методахъ, прим!нявшихся 
р а н !е  и прим!няющихся въ настоящее время при 
изсл!дован1яхъ каменныхъ матер1аловъ ш оссей­
ныхъ дорогъ и мостовыхъ, а въ гл ав! 2-й описы­
ваются методы, прим!ненные въ настоящемъ  
случа!. Глав! 3-й предпосланъ общ1й географиче- 
ск1й обзоръ с !т и  шоссейныхъ дорогъ въ отно- 
шен1и ея снабжен1я камнемъ, служащимъ мате- 
р1аломъ для дорожной одежды. Къ гл а в ! 4-й, 
заключающей въ с е б !  таблицы механическихъ  
испытан1й, приложена оц!нка и н!которы я обоб- 
щен1я полученныхъ данныхъ.

Трудъ этотъ составляетъ весьма необходимый 
вкладъ въ д !л о  изучен1я нашихъ ш оссейныхъ  
каменныхъ матер1аловъ, и, надо думать, что 
шоссейные д!ятели наши имъ воспользуются на 
пользу своему д !л у  и его оц!нятъ.

Редакторъ В. М. Л охти н ъ .
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П Е Т Р О Г Р А Д Ъ .  
Гороховая ул., д. № 1. 

Т е л е ф о н ъ  № 10-07.

ТОРГОВЫЙ домъ
ИОСЪ и ДЮРРЪ

М О С К В А .  
Красныя ворота, д. Григоровой. 

Т е л е ф о н ъ  № 22-42.

АДРЕСЪ д л я  т е л е г р а м м  ъ :  

КОСЪ-Москва.
АДРЕСЪ . ДЛЯ т е л е г р а м м ъ :

КОСЪ-Петроградъ.

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 Метлахъ, М ерц и ^ и ДрезденЕ.
Всем 1рно-изв!стны е стар!йш 1е и наибольш1е заводы по изготовлен1'ю:

Мозаичныхъ плитокъ для настилки половъ. Мозаичныхъ плитокъ для облицовки ст!нъ. Украшенш изъ искусственнаго камня 
дпя фасадовъ (орнаменты, колонны, балясины, фигуры и пр.). Облицовочныхъ кирпичиковъ, матовыхъ и глазурованныхъ,.

Черепицы различныхъ цвЬтовъ, фасоновъ и поливы. Цв-Ьтной штифтовой мозаики (матовой и глазурованной).
По красотЬ тоновъ, прочности и изящности изд^л^я заводовъ Виллеруа и Бохъ вн! всякой К0нкурренц1и.

Настоящ1я Метлахск1я плитки въ п родаж ! только у КОСЪ и ДЮ РРЪ въ П етроград! и М оскв!.
Обращаемъ также Ваше вниман1е на кзп^т я  изъ искусственнаго камня для облицовки всевозможныхъ фасадовъ, 

не подвергающ1яся никакимъ дЬйств1ямъ атмосферы. ИзаЬтя эти изготовляются какъ по готовымъ моделямъ, такъ и по 
особымъ рисункамъ въ любыхъ цвЬтахъ (матовыя и глазурованныя).

ФИЛИППЪ ГОЛЫДМАНЪ и К« въ Ф ранкфурт!-на-М айн!.
Облицовочный кирпичъ, глазурованный и неглазурованный, в ы с ш е г о  качества и изящности, поставляется различныхъ 

величинъ и фасоновъ и въ 10 ц в ^ Ь т е х ъ .  Производство около 40 милл10новъ кирпича въ годъ, что даетъ гарантш въ бы- 
стромъ и добросов4.стномъ исполненш заказовъ. ВсЬ желаемый свЬдЬн1я сообщаются немедленно по получен1и запроса. 
Акщонернаго общ ества цементнаго завода „ПОРТЪ-КУНДА", ст. Везенбергъ, Балт1йской жел. дороги.

Портландсюй цементъ наивысшаго качества, обладающш постоянствомъ объема и значительно превышающ!й 
нормы Министерства Путей Сообщения, хорошо извЬстенъ и знакомъ всЬмъ, занимающимся цементными работами. На 
Всеросс1йской выставкЬ въ МосквЬ (1882 г.) и въ Нижнемъ-НовгородЬ (1896) заводъ былъ удостоенъ высшей награды, 
а именно: оба раза права изображешя Государственнаго Орла. Постоянные склады—въ ПетроградЬ, почему испол- 
щен1е заказовъ точное, быстрое и аккуратное.

Ф. Л. СМИДТЪ и К° въ К опенгаген!.
Проекты, смЬты и устройство цементныхъ, известковыхъ, алебастровыхъ, гончарныхъ, кирпичныхъ и т. п. заво­

довъ. Больше половины ве!хъ  цементныхъ заводовъ ев!та оборудованы и снабжены машинами, уеовер- 
шенствованныии фирмою ф. Л. СМИДТЪ и К" или ихъ конетрукц1и. Масса благодарственныхъ отзывовъ служитъ  
лучшимъ доказатепьствомъ, что гдЬ предполагается усовершенотвован1е цементнаго завода, тамъ не обойтиеь безъ  
еов!товъ этой фирмы.

Международная гранитная компан1я въ Гамбург!.
Ф асады , колонны, цоколя, памятники и пр. и зд tл iя .

ОГНЕСТОЙКАГО СТРОИТЕЛЬСТВА
черепичные станки, подкладки, краски, станки для бетонныхъ

камней «Л И Л И П УТЪ » и друпе.

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

амнедробилки стальной отливки. Формы для трубъ.

0анитарны й отдЕлъ:
эормы ДЛЯ бетонныхъ трубъ, колодцевъ, дренажа и т. д.—люоой

разм'Ьръ.

Товарищество Ротергъ и К°. Петр. Красносельская ул., д. 12.
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АКЦЮНЕРНОЕ ОБЩЕСТВО

А Р Т У Р Ъ  Н О П П Е Л Ь
Правлее1е и Техеичеекая Контора: ПЕТРОГРАДЪ, Невскш, №  118.

ОТД1эЛЕН1Я:
МОСКВА, ВАРШАВА, ОДЕССА, ХАРЬКОВЪ, РИГА, 

Ш ЕВЪ, ГЕЛЬСИНГФОРСЪ, ВЛАДИВОСТОКЪ, ЧИТА и БАКУ.

Заводы; въ ПЕТРОГРАДА и ВАРШАВА.

зе м л е ч е р п а те л ь н ы й  м а ш и н ы

а

ВСЕВОЗМОЖНЫХЪ РАЗМЪРОВЪ и ТИПОВЪ для 

ЗЕМЛЯНЫ ХЪ, ИРРИГАЦЮ ННЫХЪ 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 Ч 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 .

УЗКОКОЛЕЙНЫЯ Ж ЕЛВЗНЫ Я ДОРОГИ
для РУЧНОЙ, КОННОЙ И ПАРОВОЙ Т Я Г И .

В Е С Ь  П У Т Е В О Й  и П О Д В И Ж Н О Й  С О С Т А В Ь , какъ-то; рельсы, скрЬплешя, стальныя шпалы, стрЬлки, поворот­
ные круги, полускаты, буксы, телЬжки, платформы, вагонетки, товарн. и пассажирок, вагоны и паровозы.

0 П Р 0 К И Д Ы В А Ю Щ 1 Я С Я  В А Г О Н Е Т К И — спешально для земляныхъ работъ. 
Н О Р М А Л Ь Н О -К О Л Е Й Н Ы Я  товарныя платформы, крытые товарные ва­

гоны, вагоны-цистерны для перевозки спирта, маселъ и т. п. 
С Т Р Е Л О Ч Н Ы Е  П Е Р Е В О Д Ы .
СА1У10РАЗГРУЖАЮ1Ц1ЕСЯ В А ГО Н Ы , грузоподъемностью до 2 .0 0 0  пудовъ 
для массовыхъ перевозокъ угля, руды и всякихъ грузовъ въ навалку.

Производство изыскан'|й и 
постройка узкоколейныхъ дорогъ, нормальноколейныхъ подъ'Ьздныхъ путей и т. п.

Р а з р а б о т к а  и с о с т а в л е н г е  проекхов*ь.

Сж’Ьгы U каталоги по гребовам1ю безплатно.
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РОСС1ЙСКОЕ

ТРАНСПОРТНОЕ И СТРАХОВОЕ ОБЩ ЕаВО
1844 года.

Капиталъ 4.250.000.
ПАССАЖИРСКОЕ и ТОВАРНОЕ ПАРОХОДСТВО

на Черном-ь мор-fe
въ прямомъ сообщен1и съ желёзными дорогами.

ПЕРВОКЛАССНЫЕ MOPCKIE ПАРОХОДЫ ОБЩЕСТВА ПЕРЕВОЗЯТЪ ПОЧТУ, ПАССАЖ ИРОВЪ И ТОВАРЫ
МЕЖДУ ВСЪМИ РУССКИМИ ПОРТАМИ ЧЕРНАГО МОРЯ.

СРОЧНАЯ КРЫ М СКО-КАВКАЗСКАЯ ЛИНШ ПО РАСПИСАНШ.
Учащ1еся при представлен1и надлежащихъ удостов!рен1Й отъ учебныхъ заведен1й, также экскурс1Й не 
м ен !е 12 челов!къ, пользуются на пароходахъ Общества удешевленнымъ про!здом ъ и продовольств1емъ.

ОпераЦи Общества:
1. Транспортирован!е кладей и товаровъ— въ Poccin и за границей.
2. Хранен1е кладей и товаровъ.
3. Выдача ссудъ подъ товары.
4. КомисЫонная продажа товаровъ.
5. Страхован1е кладей и товаровъ при транспортирован1и и на складахъ.
6. Страхован1е судовъ.
7. Страхован1е отъ огня недвижимыхъ и движимыхъ имуществъ всякаго рода.

Правлее1е въ П етр о гр а д Ш ев ек ш , 27 . Телефонъ 2 6 -7 2 .
КОНТОРЫ  и АГЕН ТСТВА О БЩ Е С Т ВА  В Ъ ;

А длер!, Аккерман!, Акмолинск!, Александровск!, Александров!-Пограничн., Александропол!, Анап!, Андижан!, А р зам ас!, 
Ардебил!!), Армавир!, Архангельск!, Астрахани, Асхабад!, А стар!’). Атбасар!, Аул!е-Ата, Ахалцых!, Ачинск!, Баку, 
Б алт!, Барнаул!, Батум!, Бахчисара!, Бендеръ-Гяз!‘), Бердичев!, Берислав!, Бпагов!щенск!, Бобруйск!, Богородск. 
Нижег., Болхов!, Бол. Мурашкин!, Б оржом!, Брезин!, Брестъ-Литовск!, Бухар!, Бутурлиновк!, Б!лой-Церкви, Б !лгород!, 
Б !л осток !, Варшав!, Верж болов!, Великомъ Устюг!, Верхнеудинск!, Вильн!, Виндав!, Владивосток!, Владикавказ!, 
Вологд!, Волочиск!, В оронеж !, В!рномъ, Вятк!, Вязникахъ, Гамбург!, Гомел!, Гродн!, Грозномъ, Г удаут!, Гурьев!, 
Двинск!, Джаркент!, Д ж ульф! i), Д убн!, Дунаевцахъ, Душак!, Евлах!, Евпатор!и, Екатеринбург!, Екатерин одар!, Екате- 
ринослав!, Ельц!, Елисаветград!, Елизаветпол!, Житом!р!, Згерж !, Златоуст!, Иваново-Вознес., И рбит! во вр. ярм., 
К азвин!'), Казалинск!, Казани, Калиш!, Каменецъ-Подол., Камышлов!, Карасубазар!, К арс!, Каховк!, Касимов!, Керкахъ, 
Керчи, Кимрахъ, Клинцахъ, Кинешм!, Кишинев!, K iee!, Козлов!, Коканд!, Красноводок!, Красноярск!, Кременчуг!, 
Кузнецк!, К ульдж!, Курган!, К урск!, Кутаис!, Кяхт!, Лейпциг!, Либав!, Лодзи, Л уганск!, Люблин!, Мар1упол!, 
Майкоп!, М ерк!, Мелитопол!, М ерв!, М еш едессер!‘), Минусинск!, М ешхед! Ц, Минск!, Могилев!-Губ., Могилев!-Под., 
Москв!, Муром!, Нижнемъ-Новгор., Николаев!, Никольскъ-Уссур1кскомъ, Никопол!, Новозыбков!, Новониколаевск!, 
Новоросс1йск!, Новомъ-Афон!, Новомъ Ургенч!, Нов. Гаграхъ, Н !ж и н !, Н ух!, Одесо!, Омск!, О рл!, Оренбург!, 
Очемчирахъ, О ш !, Паб1аницахъ, Павлов!, Павлоград!, П енз!, Перми, Петроград!, Петро-Александр., Петровок!-Дагест., 
Петропавловск!, Пинск!, Полтав!, Поти, Пишпек!, Пржевальск!, Проскуров!, Пятигорск!, Радзивилов!, Радом!, Ревел!, 
Реш тУ ), Р ж ев !, Р иг!, Р овн!, Ромнахъ, Ростов!-на-Дону, Рыбинск!, Рязани, Самар!, Самарканд!, Саратов!, Сарапул!. 
Севастопол!, Семипалатинск!, Симбирск!, Сосновицахъ, Скобелев!, Симферопол!, Слободскомъ, Смоленск!, Сморгони, 
Сочи, С р!тенск!, Ставропол! губер., Судак!, Сумахъ, Сухум!, Сызрани, Тахта-Базар!, Ташкент!, Таганрог!, Тавриз!, 
Тегеран!'), Тифлис!, Токмак!, Томашов!, Томск!, Троицк!, Троицкосавск!, Туапсе, Т ул!, Туркестан!, Тюмени, 
Уральск!, У рг! (Монгол1я), Уф!, Х абаровск!, Харбин!, Харьков!, Херсон!, Царицын!, Ч арджу!, Челябинск!, Ченсто- 
хов!, Черкассахъ, Ч ит!, Шавляхъ, Ш адринск!, Ш у!, Ш уш !, Энзели'), Эривани, Ю зовк!, Я лт!, Ярославл!, 0еодос1и.

1) Бюро персидскихъ транспортовъ.
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ИЗДАШЯ УПРАБЛЕШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ОПИСАШЯ РУССКИХЪ Р-ЬКЪ И ИСТОРШ УЛУЧШЕН1Я ИХЪ СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛОВШ.

Вып. I. ДнЬстръ, его описан1е и предпопожен!я объ 
упучшен1и. Сост. инж. Пузыревскш. Изд. 1902 г., въ 
обпожкЬ. ЦЬна 2 р.

Вып. III. РЬчные дноуглубительные снаряды. Текстъ 
и чертежи. Сост. инж. Борманъ. Изд. 1903 г., въ папкЬ. 
ЦЬна 8 р. 50 к.

Вып. IV. Типы укрЬппенш береговъ каналовъ, рЬкъ и 
озеръ. Томъ I—текстъ, томъ II—чертежи. Сост. инж. Поль- 
ковскШ. Изд. 1903 г., въ папкЬ. ЦЬна 3 р.

Вып. V. Ока и Московско-Нижегородсюй водный путь. 
Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1903 г., въ папкЬ. ЦЬна 3 р.

Вып. VI. СЬверный Донецъ и проектъ его шлюзовашя. 
Сост. инж. Пузыревскш. Изд. 1904 г. ЦЬна 2 р. 60 к.

В ып. VII. Затоны и мЬста дпя зимовки судовъ на 
pp. ВопгЬ и КамЬ. Текстъ и атласъ. Сост. чинами Правле- 
н1я Казанскаго Округа п. с. Издаше 1906 г., въ обложкЬ. 
ЦЬна 3 р. 50 к.

Вып. X. Ледяной наносъ и зимше заторы на р. НевЬ. 
Сост. инж. Лохтинъ. Изд. 1906 г., въ папкЬ. ЦЬна 1 р. 70 к.

Вып. XVI. Руссю е водные пути и судовое дЬло въ 
до-Петровской Росс1и. Историко-географическое изслЬдова- 
н1е Н. П. Загоскина, съ приложен1емъ атласа картъ. Изд. 
1909 г. ЦЬна 3 р.

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 обложкЬ. ЦЬна 10 р.

Вып. XXII. Землечерпательныя работы М-ва П. С. на 
внутренн. водн. путяхъ Росс1йской Имперш въ 1906— 1908 гг. 
Части I, II, III и IV. Сост. инж. Л. И. Цимбаленко. Изд. 
1910— 1912 гг., въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.

Вып. XXVI. Эскизный проектъ улучшен1я судоходныхъ 
услов1й порожистой части р. ДнЬпра, въ связи съ исполь- 
зоватем ъ энергш паден1я воды. Сост. инж. Рундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 2 р. 90 к.

Вып. XXVII. Абаканъ. Краткое описан1е рЬки и ея 
бассейна. Текстъ и атласъ. Сост. инж. В. М. Родевичъ. 
Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 11 р. 95 к.

Вып. XXVIII. РЬка Сухона, описаше и изолЬдован1е. Сост. 
инж. Петрашень. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 1 р. 60 к.

Вып. XXIX. РЬка Волховъ и оз. Ильмень. Сост. инж. 
Палицынъ. Изд. 1912 г., въ обложкЬ. ЦЬна 4 р. 50 к.

Вып. XXX. Отчетъ по HBcniflOBaHlHMb рЬкъ и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
париями Управлен1я вн. в. п. и ш. д. и Округами п. с. въ
1911 г., въ обложк'Ь. Изд. 1912 г. ЦЬна 1 р. 90 к.

Вып.XXXI. Матер1алы къ описашю нЬкоторыхъ проектовъ 
шлюзоЬан1я. Сост. инж. Фидманъ и Залога. Изд. 1912 г., въ 
обложкЬ. ЦЬна 1 р. 60 к.

Вып. XXXII. Отчетъ по изслЬдованш въ 1910 г. р. Ниж­
ней Вычегды. Текстъ и атласъ. Сост. инж. Старицюй. Изд.
1912 г. ЦЬна 12 р. 25 к.

Вып. XXXIII. Описан1е гидрометрическихъ работъ на 
р. ЕнисеЬ въ 1911 г. Текстъ и атласъ. Сост. инж. Зирингъ. 
Изд. 1913 г. ЦЬна 2 р. 70 к.

Вып. XXXIV. Описан1е гидрометрическихъ работъ на 
р. ЗеЬ въ 1907 г. и на pp. ТурЬ и ТоболЬ въ 1909— 1910 гг. 
Сост. инж. Фидманъ; въ папкЬ. ЦЬна 1 р. 20 к.

Вып. XXXV. Водное соединен1е pp. Волги и Дона. Текстъ 
и атласъ. Сост. инж. Пузыревсюй. Изд. 1912 г. ЦЬна 12 р.

Вып. XXXVI. Обь-Енисейск1й водный путь. Часть 1-я. 
РЬка Сочуръ и Сочуръ-Кемская вЬтвь вар1анта Обь-Ени- 
сейскаго воднаго пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1913 г. 
ЦЬна 3 р. 75 к.

Вып. XXXVII. Отчетъ по изслЬдованпо въ 1907— 1910 гг. 
рЬки Селенги и ея притоковъ. Сост. инж. Старицк1й. 
Изд. 1912 г.

Вып. XXXVIII. Проектъ шлюзован1я ДнЬпровскихъ 
пороговъ, въ связи съ утилизац1ей энерпи ихъ паден1я 
(вар1антъ К1евскаго Округа п. с.). Сост. инж. АпексЬевъ. 
Изд. 1912 г. ЦЬна 4 р. 60 к.

Вып. XL. СвЬдЬн1я о мостахъ на водныхъ путяхъ 
Россшской Имперш. Сост. инж. Венедиктовъ. Изд. 1913 г. 
ЦЬна 4 руб.

Вып. XLI. Общ1я свЬдЬн1я о р. ЛенЬ съ притоками и 
о работахъ на нихъ въ 1912 г. Сост. инж. Васильевъ. 
Изд. 1913 г. ЦЬна 1 р. 25 к.

Вып. XLII. Финансово-коммерческая сторона проекта 
шлюзован1я и использован1я энергш Волховскихъ пороговъ. 
Сост. инж. Палицынъ. Изд. 1913 г. ЦЬна 50 коп.

Вып. XLIII. РЬка Баргузинъ въ Забайкальской области. 
Сост. инж. Старицюй. Изд. 1913 г. ЦЬна 2 р. 20 к.

Вып. XLIV. Отчетъ по изслЬдован1ямъ рЬкъ и изы- 
скан1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведеннымъ 
парЛями Управпен1я в. в. п. и ш. д. и Округами п. с. въ
1912 г. Изд. 1913 г. ЦЬна 5 р. 50 к.

Вып. XLV. Отчетъ о работахъ въ 1909 г. экспедищи 
по изслЬдованш рЬкъ Камчатскаго полуострова. Сост. 
инж. Крынинъ. Изд. 1913 г. ЦЬна 3 р. 30 к.

Вып. XLVI. Описан1е работъ по обстановкЬ фарватера 
рЬки Енисея отъ с. Ворогова до Осиновскаго порога и на 
Пономаревскихъ камняхъ 1912 г. Сост. инж. Близнякъ. 
Изд. 1913 г. ЦЬна 1 р. 20 к.

Вып. XLVII. РЬка Селенга въ предЬлахъ Монголш и ея 
притоки, pp. Орхонъ и Чикой. Сост. инж. Старицкш. 
Изд. 1913 г.

Вып. XLVIII. Матер1алы для выяснен1я нЬкоторыхъ 
важнЬйшихъ вопросовъ, относящихся къ производству 
дноуглубительныхъ работъ на внутреннихъ водныхъ пу­
тяхъ Роос1йской Импер1и. Изд. 1913 г.

Вып. XLIX. Проектъ воднаго пути между Камою и 
Иртышемъ. Отд. III. Часть I. Сост. инж. Фидманъ. Изд.
1913 г. ЦЬна 40 к.

Вып. L. РЬка Селенга въ Забайкальской области. Сост. 
инж. Старицюй. Изд. 1913 г.

Вып. LI. Обь - Енисейсюй водный путь. Часть П-ая. 
Кеть-Тыя-Кемская вЬтвь вар1анта Обь-Енисейскаго воднаго 
пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1914 г.

Вып. LII. Хворостяныя работы. Хворостяныя выправи- 
тельныя и берегоукрЬпительныя сооружен1я, примЬняемыя 
на р. ВолгЬ, внизъ отъ Рыбинска и на нЬкоторыхъ ея 
притокахъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 1 р. 50 к.

Вып. LIII. РЬка Зея притокъ рЬки Амура. Сост. инж. 
Фидманъ. Изд. 1914 г.

Вып. LIV. Притоки Енисея—pp. Кемь, Канъ, Мана и 
Оя. Сост. по изспЬдован1ямъ 1909— 1912 гг. Партш Упра- 
влен1я в. в. п. и ш. д. Изд. 1914 г.

Вып. LV. Водные пути Туркестана. Сост. инж. Бенце- 
певичъ. Изд. 1914 г.

Вып. LVI. Отчетъ по изслЬдован1ямъ рЬкъ и изыска- 
шямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парЛями Управпен1я в. в. п. и ш. д. и Округами п. с. въ
1913 г. Изд. 1914 г.

Вып. LVII. Енисей отъ Минусинска до Красноярска. 
Кратюя свЬдЬн1я о рЬкЬ и судоходствЬ. Сост. инж. Близ­
някъ. Изд. 1914 г. (печатается).

Вып. LVIII. Проектъ воднаго пути между Камою и Ирты­
шемъ. Отд. II. Часть IV. Сост. инж. Фидманъ. Изд. 1914 г.

Вып. LIX. РЬка Енисей отъ Красноярска до Енисейска. 
Часть II. Зимнее состоян1е рЬки. Сост. инж. Близнякъ. Изд.
1914 г. (печатается).

Вып. LX. РЬка Енисей отъ Красноярска до Енисейска. 
Часть III. Геологическое описан1е береговъ рЬки. Сост. 
инж. Близнякъ. Изд. 1914 г. (печатается).

Издан1я съ обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,- 
Невсюй просп., № 14, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ ПетроградЬ.

Лродолж еше см- 3-ю стр. обложки.
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N: 9. ВО ДН Ы Е ПУТИ и Ш О С С ЕЙ Н Ы Я  Д О РО ГИ . 1914.

ИЗДАШЯ УПРАБЛЕН1Я ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШООСЖЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ПО ВОДНОМУ И ШОССЕЙНОМУ Д-ЬЛУ.

1. СвЬдЬн!» объ уровнЬ воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ Россшской Импер1и по наблюден1ямъ на водомЬр- 
ныхъ постахъ, у чрежденныхъ Министерствомъ п. с., за время 
съ 1881 по 1890 г. включительно. Томъ I. Бассейны Бал- 
т!йскаго и Б-Ьлаго морей. Изд. 1901 г.

а) Текстъ, въ обложк'Ь. Ц-Ьна 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

2. Тож е. Томъ П. Бассейнъ Касп1йскаго моря. Изд. 1907 г. 
\  а) Текстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.

б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.
3. Тоже. Томъ 111. Бассейны Чернаго и Азовскаго,мо­

рей. Из} .̂ 1908 г.
а) Текстъ, въ обложкЬГЦЬна 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10

4. Тоже, по наблюдещямъ на водомЬрныхъ постахъ съ 
1891 по 1900 г. Томъ IV. Бассейны Балт1йскаго и БЬлаго 
морей. Издан1е 1908 г.

а) Текстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 1 0  р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

5. Тоже. Томъ V. Бассейнъ Касп1йскаго моря. Издаше 
\  1908 г.

а) Текстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

6. Германсый Ллойдъ. Правила постройки рЬчныхъ и 
озерныхъ судовъ. Суда желЬзныя и стальныя. Перев. инж. 
А. Борманъ. Изд. 1 9 0 2 'г., въ папкЬ. Ц-^на 2  р.

7. ИзслЬдован}я для устройства допопнительнаго водо- 
снабжен1я Верхней Волги. Сост. инж. Бушмакинъ. Часть I. 
Издан1е 1902 г. .

а) Текстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б) Атласъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р. ^

8. Тоже. Части II и III.' Изд. 1904 г.
а) Текстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б)' Атлас;ь, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

9.хРезультаты наблюдений гидрометрическихъ станцш. 
РЬка Волга. Самарская гидрометрическая станщя. Ред. Ко- 
лом1йцовъ. Изд. 1899 г., въ обложкЬ. ЦЬна 3 р.

10. Тсгже.' Дубовская гидрометрическая станц1я. Изд. 
~ 1902 г., въ сбложкЬ. ЦЬна 4 р.

11. Очеркъ современной постановки шоссейно-дорож- 
наго дЬла в с  Францш. Состав, инж. п. с. Никольск1й. Изд.
1904 г., въ-шапкЬ. ЦЬна 1 р.

12. Современная постановка дорожнаго дЬла въ Г ерм -  
н1и и въ Австр1и. Сост. инж. п. с. Гельферъ. Изд. 1905 г., 
въ папкЬ. ЦЬнаЗ р.

13. ИзолЬдован1е каменныхъ матер1аловъ, употребляе- 
мыхъ для ремонта щебеночной одежды шоссе и мостовыхъ 
въ Варшавскомъ округЬ п. с. Издание 1905 г., въ папкЬ. 
ЦЬна 2  р. *).

14. Проектныя предположен1я по введенш механической 
тяги на Приладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ обложкЬ. 
ЦЬна 1 р. 25 к.

15., Къ вопросу о гидроэлектрическихъ уотановкахъ. 
Сост. инж. п. с. Максимовъ. Издан1е 1905 г., въ обложкЬ. 
ЦЬна 3 Р-

16. Къ сему чертежи, въ обложкЬ **).
17. Исчиолен1е поверхности Аз1атской Росо1и, съ пока- 

зан1емъ площадей бассейновъ, океановъ, морей, рЬкъ и 
озеръ, а равно и административныхъ подраздЬлен1й, въ цар'̂  
ствованде Императора Николая П. Произв. А. Тилло. Изд.
1905 г., въ папкЬ **).

18. Къ сему карта бассейновъ, океановъ, морей, рЬкъ 
и озеръ Аз1атской Росс1и и сопредЬльныхъ странъ, въ 
масштабЬ 100 вер. въ 1" , въ конвертЬ **).

19. Пояснительная записка къ картЬ р. Шилки отъ СрЬ- 
тенока до Покровки,. Сост. иаж. А. К. Старицкш, въ обложкЬ. 
ЦЬна 70 к.

20. Мысли объ устройствЬ водныхъ путей въ Росо1и. 
Сост. инж. п. с. Пузыревскш. Цзд. 1906 г., въ обложкЬ *),

21. Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло- 
в1яхъ мЬотности и питан1я. Сост. инж. п., с. Пузыревск1й. 
Изд. 1907 г., въ обложкЬ. ЦЬна 2  р.

22. Моторныя лодки на автомобильной выотавкЬ въ 
БерлийЬ 1906 г. Сост. инж. А. Н. Борманъ. Изд. 1907 г., 
въ обложкЬ, ЦЬна 75 к.

23. Обзоръ полевыхъ работъ 1906 г. партш по изслЬ- 
дован1ю порожистой части р. Западной Двины. Соод-авленн. 
чинами парт1и. Изд. 1907 г., въ папкЬ *).

24. Р-Ьчныя гавани въ Западной ЕвропЬ. Часть II. Ру- 
мынск1я и австршсюя гавани. Сост. инж. п. с. Б. П. Жерве. 
Изд. 1908 г., въ обложкЬ *).

25. Маршнск1й водный путь. Краткш очеркъ. Изда- 
H ie  1903 г. На русскомъ , и французскомъ языкахъ, въ 
папкЬ *),

26. Каталогъ экспонатовъ Управлен1я в. в. п. и ш. д. 
на выставкЬ XI международнаго судоходнаго конгресса. Изд.

■ 1908 г., въ обложкЬ *). '
27. ДнЬпръ и его бассейнъ, съ приложен1емъ. Состав, 

инж. Й. с. Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ обложкЬ. 
Ц. 6 руб.

28., Пояснительная записка къ проекту Ангарскаго вод- 
наго пути. Чернцовъ. Изд. 1894 г., въ папкЬ *).

29. Записка о Маршнокюмъ водномъ пути. Изд. 1905 г .  
Спб. *).

30. Записка о Тихринскомъ водномъ пути. Изд. 1905 г.,' 
Спб. *):> -  ^

31. Записка о Вышневолоцкомъ водномъ пути. Изд. 
1905 г. Спб. *).

32. Постепенное развийе и современное состоян1е су- 
дрходотва и грузооборота на Мар1инокой системЬ (съ чер­
тежами,' картой и съ XIII .таблицами приложен1й), Л. Л. Вла­
димирова. Изд. 1904 г. Спб. *).

33. Описан1е маяковъ и ^ашенъ и прочихъ судоход­
ныхъ знаковъ озеръ Ладожскаго, Онежскаго, Ильменскаго, 
Псковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г. Спб. ЦЬна 2 р.

34. Правила 'для плаван1я по внутреннимъ воднымъ 
путямъ.

35. СвЬдЬн1я объ уровнЬ воды на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ Росо1йской Импер1и по наблюден1ямъ на во­
домЬрныхъ постахъ съ 1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г. 
Спб.

Томъ VI. Бассейнъ Чернаго и Азовскаго морей. Текстъ  
въ обложкЬ, атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 
10 р. ,

Томъ .VII. Бассейнъ С.-Ледовитаго и Тихаго океановъ. 
Текстъ въ обложкЬ, атласъ карт> и графиковъ, въ папкЬ. 
ЦЬна 10 р.

36. Мар1инская система за 1810—1910 гг. Сост. инж. 
Петрашень. Изд. 1910 г. ЦЬна 5 р.

37. Очеркъ развит1я дорожнаго и моотостроительнаго 
дЬла въ вЬдомствЬ п. с., въ 5 томахъ. Состав, инжен. 
А. А. ГеЬьферъ. Изд. 1911 г. ЦЬна 15 р.

38. Труды комиоФи по эпектрогидравлической описи 
водныхъ силъ Россш. Изд. 1911 г'. Вып. 1, въ обложкЬ. 
ЦЬна 2 р. ,75 к.

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

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

41. Судоходная карта р. Тубы и ея притоковъ, ъъщапкЬ. 
ЦЬна 15 р. ■ , ' ''

42. Судоходнфя щарта р. Дона. Изд. 1911 г., въ папкЬ. 
ЦЬна 10 р. 30 к.

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

Издан1я съ обозначенными на нихъ цЬнами имЬюто.я въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Ри 1̂ кера,— 
Невск1й просп., № 14, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ ПетроградЬ.
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ВОДНЫ Е ПУТИ и Ш О С СЕЙ НЫ Я ДО РО ГИ . 1914. №  9.

ЧИЗДАШЯ 7ПРАВЛЕШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

ИАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕН1Я САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

А. Изданные бывшимъ Управлешемъ водяныхъ и 
шоссейныхъ сообш;ен1й и торговыхъ портовъ.

Вып. 1. Отчетъ о д!ятельности 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
териалы для санитарнаго описан1я р. Волги и ея судоход­
ства. Спб., 1902 г. Ц !на 75 к.

Вып. 111. Отчетъ по' командировк! на р. Вислу. Доктора 
медицины А. В. Чирикова. Спб., 1902 г. Ц !на 1 р.

Вып. IV. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В ол г! и Кам! и Мар1инской систем! за
1902 г. Спб., 1903 г. Ц !на 1 р .

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

Вып. VI. Отчетъ о деятельности того же надзора за
1903 г. Спб. 1904 г. Ц !на 1 р.

Вып. VII..04epj{-b санитарно-экономическаго положенш 
грузчиковъ на' В олг!, А1 Ф. Никитина. Спб,, 1904 г. Ц !на 1 р.

Вып. VIII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ' врачей са­
нитарнаго надзора на pp. В олг! и Кам! и на Мар1инской 
систем! за 1903 г. Спб., 1904' г. Ц !на 1 р .  '

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

Б. Изданные Управлен1емъ внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ.

Вып. X. Тоже, за 1905 г. Спб., 1906 г. '*).
Вып. X ! Тоже, 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 тоТо же надзора эа 

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

К1евскаго округа путей сообщен1я за 1907 г., въ свяэи съ 
противохолерными м!ропр1ят1ями. Спб., 1909 г7*).'

Вып. XV. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В олг! и К ам ! и на Мар1инской систем ! эв
1909 г.*).

Вып. XVI. Отчетъ о деятельности врачебно-санитар­
наго надзора на pp. В олг! и К ам! и на Мар1инской систем ! 
за 1909 г. *).

Вып. XVII. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В олг!, К ам! и на Мар1инской систем! эа
1910 г. *).

Д-ръ А. Ф. Никитинъ. Практическая гиг1ена р!чного  
судоходства. Спб., 1907 г. Ц !на 1 р.

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛёДОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,
изд. подъ редакщей преподавателя Спб. политехи, института Вс. В. Никольскаго.

Отд. перв. Т. ,1, вып. 1. Очеркъ ра?вит1я и современ- 
наго положен1я внутренняго воднаго транспорта въ глав- 
н!йшихъ странахъ Западной Европы и въ С !в . Америк!. 
Спб., 1911 г. Ц !на 1 р. 50 к. ,

Отд. втор. Волго-Сибирсшй путь. т. I. Транспортъ. 
Текстъ. Спб., 1912 г. Ц !на 1 р. 50 к.

Тоже. Таблицы. Выи. 1 и 2. Спб., 1912 г. Ц !н а  за  
выпускъ 2 р.

МАТЕР1АЛЫ КЪ ИНСТРУКЩЯМЪ ПО ИЗСЛедОВАНШ  в о д н ы х ъ  ПУТЕЙ.

Инструкщи дпя изсл!дован1я водныхъ путей. Часть I. Инструкши для изсл!дован1я водныхъ путей. Часть III.
Изд. 1904 г. Ц !на 5 0 .коп. Изд. 1914 г. (печатается).

Инструкц1и для изсл!дован1я водныхъ путей. Часть И. '
Изд. 1904 г. (печатается).

(V; *) Въ продак! не им!ется.
г Иэдан1я съ обозначенными на нихъ ц!нами им!ются въ продаж! въ книжномъ магазин! К, Л. Рнккера,- 

Не»ск1й просп., № 14, и въ географическомъ магазин! Ильина,— Екатерининская ул., № 3, въ Петроград!.

Типограф1я Министерства Путей Сообщены 
(Товарищества И. Н. К у ш н ер ев ъ  и  К"), Фонтаа.ка, 117.
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