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ЖУРНАЛЪ, ИЗДАВАЕМЫЙ УПРАВЛЕН1ЕМЪ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

И ЗДАН Ш  П О СВЯЩ ЕН О  РАЗВИТ1Ю  СФТИ ВО Д Н Ы Х Ъ  И Ш О С С ЕЙ Н Ы Х Ъ  ПУТЕЙ,

А Т А К Ж Е  И Х Ъ  У Л У Ч Ш Е Н Ш , С 0ДЕ РЖ А Н 1Ю  И ЭКС ПЛ О АТАЦ Ш .

№  5. 15 мая. 1914  г.

С .-П етер 6 ургъ, 15 мая 1914 г.

2 мая открылся съЪздъ представителей 
промышленности и торговли, на которомъ, 
въ числЪ другихъ пунктовъ программы, 
ВНОВЬ поставленъ былъ вопросъ о по- 
стройкЪ шоссейныхъ магистралей госу­
дарственнаго значен1я. Хотя по этому по­
воду мы писали уже немало и, казалось 
бы, при добромъ желан1и всесторонне 
уяснить себЪ сущность предположен1й 
Министерства путей сообщен1я, къ этому 
дана уже была полная возможность, однако, 
не такъ легко проникать правильнымъ 
взглядамъ въ общее сознан1е, какъ это 
можно было бы предполагать по ясной 
сущности обсуждаемаго предмета. И въ 
виду этого факта нельзя не признать весьма 
полезнымъ пользоваться всякимъ пово- 
домъ къ разъяснен1ямъ дЪла, хотя бы 
они, въ известной мёрф,, и казались по- 
вторен1ями того, что уже говорилось. 
Въ данномъ случаЪ мы находимъ поэтому 
необходимымъ вновь коснуться взгля­
довъ на государственное шоссейное строи­
тельство представителей промышленности 
и торговли, тЪмъ болЪе, что на упомяну- 
томъ зас'Ьдан1и съЪзда они обрисовались 
вполнЪ яснымъ, исчерпывающимъ обра­
зомъ.

Взгляды эти выражены въ четырехъ 
заключительныхъ пунктахъ записки ко- 
мисс1и СовЪта съЪздовъ о шоссейномъ 
строительствЪ, которые мы здЪсь и раз- 
смотримъ.

Представители промышленности и тор­
говли прежде всего находятъ, что „раз­
работанный Министерствомъ путей сооб- 
щен1я планъ строительства подлежитъ ко­
ренной переработка". Они полагаютъ, что 
въ настоящее время, всл'Ьдств1е утраты 
шоссейными дорогами всякаго транзитнаго 
значен1я, р-Ьчь должна итти лишь объ 
экономическомъ ихъ значен1и и что по­
тому страна наша нуждается сейчасъ не 
въ устройств^, шоссейныхъ магистралей, 
а въ проложен1и подъёздныхъ путей къ 
станц1ямъ желёзныхъ дорогъ.

Такъ формулируютъ свое MHtnie пред­
ставители промышленности. А вотъ ка- 
кихъ соображ';н1Й придерживается ведом­
ство путей сообщен1я по этому вопросу.

Шоссейное строительство, несомненно, 
представляетъ собою громаднейшую по 
своимъ размерамъ задачу и, приступая въ 
настоящее время къ ея разрешен1ю, нельзя 
не предусмотреть всехъ сторонъ этого 
дела. За отсутств1емъ точныхъ данныхъ, 
мы, конечно, не можемъ сейчасъ въ точ­
ности выразить, въ какомъ размере шос­
сейная сеть въ общей своей совокупности
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определяется. Однако, судя по тому, что 
въ данномъ случае дело идетъ о терри- 
тор1и, площадью въ 2 —3 милл1она ква­
дратныхъ верстъ, надо предполагать, что 
по самому скромному расчету потребуется 
соорудить сеть дорогъ въ 20 0 — 300 тысячъ 
верстъ, И если предполагать ихъ, по мысли 
представителей промыщленности, въ виде 
отдельныхъ подъездныхъ лин1й, длину ко­
торыхъ можно взять примерно по 50 верстъ 
каждую, то отсюда следуетъ, что въ дан­
номъ случае речь идетъ о сооружен1и, 
по крайней мере, 5 тысячъ отдельныхъ 
линш. Все это громадное ихъ количество, 
по мнен1ю представителей промыщлен­
ности и торговли, должно подлежать вы- 
полнен1ю местныхъ учрежден1й безъ вся­
каго участ1я центральнаго дорожнаго упра- 
влен1я и, следовательно, безъ установле- 
н1я какого-либо однообраз1я въ этомъ гро- 
мадномъ строительстве какъ въ отношен1и 
согласован1я трассировки дорогъ въ связи 
съ общей совокупностью всей сети, такъ и 
по отнощен1ю сроковъ выполнен1я и типовъ 
дорогъ и находящихся на нихъ мостовъ и 
другихъ искусственныхъ сооружен1й. Одна 
дорога будетъ построена въ одномъ виде, 
другая— въ иномъ, другой ширины и оде­
жды, съ другими уклонами и мостами со­
вершенно иной прочности. Но если такое 
OTcyTCTBie однообраз1я еще можетъ счи­
таться допустимымъ въ отдельныхъ ли- 
н1яхъ, обособленныхъ другъ отъ друга, 
то оно становится весьма серьезнымъ не- 
достаткомъ въ томъ случае, когда отдель­
ные подъездные пути смыкаются своими 
концами и составляютъ взаимное общее 
продолжен1е въ виде одной сплошной лин1и 
более или менее длиннаго протяжен1я. 
Въ особенности же такой порядокъ раз- 
дробленнаго строительства можетъ вы­
звать нежелательный последств1я въ техъ  
случаяхъ, когда длинныя лин1и не укла­
дываются въ границахъ одной губерн1и 
или области и когда оне, при отсутств1и 
объединен1я въ ихъ трассировке, могутъ

или вовсе не сойтись на границе своими 
концами или, по крайней мере, дать въ 
общемъ так1я ломаныя направлен1я, ко­
торыя могли бы быть сглажены безъ вся­
каго ущерба местнымъ интересамъ. Кроме 
того, оставалось бы совершенно несогла- 
сованнымъ и время осуществлен1я отдель­
ныхъ участковъ этихъ длинныхъ линш, 
при чемъ въ то время, какъ съ одного 
конца оне давно были бы уже готовы, 
съ другого— ожидали бы осуществлен1я 
неопределенное время.

Можно ли допустить мысль, чтобы въ 
ряду несколькихъ тысячъ шоссейныхъ 
лин1й, которыя должны покрыть Росс1ю 
сетью благоустроенныхъ дорожныхъ сооб- 
щен1й, въ громадной этой массе не нашлось 
такихъ, которыя въ интересахъ всей страны 
должны быть объединены въ сплошныя 
продольныя лин1и и которыя совокупнымъ 
своимъ протяжен1емъ не укладываются въ 
рамки местныхъ интересовъ одной губер- 
HiH или области и должны подлежать бо­
лее широкому и более распространенному 
попечен1ю государства? Говорятъ, что на 
длинныя протяжен1я нынче уже никто по 
шоссейнымъ дорогамъ грузовъ неповезетъ, 
что нынче нужны уже не шоссейныя ма­
гистрали, а шоссейные подъездные пути, 
и опускаютъ при этомъ изъ виду то, что 
те продольныя лин1и, о которыхъ въ дан­
номъ случае идетъ речь, нисколько сооб- 
ражен1ю этому не противоречатъ, ибо 
каждая отдельная часть такого пути вхо­
дитъ въ составъ местныхъ сообщен1й и 
представляетъ собою не только равноцен­
ное съ другими дорогами экономическое 
значеше, но, можетъ быть, даже большее, 
въ виду трассировки подобныхъ лин1й по 
самымъ населеннымъ и оживленнымъ ме- 
стамъ.

Очевидно, такимъ образомъ, что вы­
сказываемое представителями промышлен­
ности и торговли возражен1е противъ про­
дольныхъ шоссейныхъ лин1й основано на 
недоразумен1и. Оно исходитъ изъ противо­
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поставлен1я подъ-Ьздныхъ и магистраль- 
ныхъ лин1й, между тДмъ какъ въ действи­
тельности такого противопоставлен1я нДтъ, 
ибо речь идетъ лишь о томъ, чтобы изъ 
общей массы экономически необходимыхъ 
подъездныхъ лин1й выделить так1я, ко­
торыя, сверхъ своей подъездной роли, мо­
гутъ обладать еще инымъ значен1емъ бо­
лее распространеннаго общаго характера, 
подлежащаго вниманш государства, а не 
отдельной губерн1и. Речь идетъ о при- 
соединен1и къ подъездной роли пути также 
и роли магистральной, а не о противопо- 
ставлен!и этихъ двухъ услов1й, какъ это 
делаютъ представители промышленности 
и торговли.

Столь узкая промышленная точка зре- 
н1я объясняется въ данномъ случае темъ, 
что она не видитъ въ шоссейныхъ доро­
гахъ никакого иного назначен1я, кроме 
подвозки грузовъ къ станц1ямъ железныхъ 
дорогъ, что, впрочемъ, совершенно по­
нятно, такъ какъ заключен1е по этому 
вопросу составляла железнодорожная 
комисс1я Совета съездовъ представи­
телей промышленности и торговли, а ей 
естественно смотреть на вопросъ именно 
съ железнодорожной точки зрен1я въ 
узкомъ смысле слова. Разъ никакого зна- 
чен1я, кроме подвозки грузовъ къ железно- 
дорожнымъ станц1ямъ, у шоссейныхъ до­
рогъ нетъ, то нетъ и никакого вопроса 
о какихъ-то еще сверхъ того другихъ 
заботахъ более щирокаго народнаго ха­
рактера. Остается лишь строить отдель­
ные подъездные пути въ разбивку, безъ 
всякаго объединен1я этого дела.

Нужно ли, однако, доказывать, что та­
кого рода взглядъ слишкомъ узокъ съ 
точки зрен1я общихъ интересовъ населе- 
н1я и что государство допустило бы глу­
бокую ошибку, если бы его придержалось. 
Не вдаваясь по этому поводу въ особыя 
подробности, такъ какъ мы объ этомъ уже 
не разъ подробно писали, позволимъ себе  
хотя бы напомнить, что происходило въ

памятный 1911—-1912 годъ, когда бедств1е 
бездорожья разразилось на всей южной 
половине PocciH съ особенной силой. 
Тогда не только прекращали действ1е 
фабрики и заводы вследств1е невозмож­
ности подвозки матер1аловъ, не только 
остановилась торговля, бездействовали 
банки и наступили массовые протесты 
векселей, словомъ, не только терпели гро­
мадные убытки промышленность и тор­
говля, но, сверхъ того, еще больш1я бед- 
ств1я терпело само населен1е и вся вообще 
местная жизнь, сразу застывшая въ своихъ 
проявлен1яхъ. Гнилъ на поляхъ хлебъ, по­
тому что его нельзя было убрать и свезти 
на гумна, прекратилась подвозка припа- 
совъ, которые, благодаря этому, поднялись 
въ цене до необычайныхъ размеровъ, ли­
шились работы мастеровые и появилась 
масса безработныхъ, обреченныхъ на го- 
лодъ, рубили сады и разбирали заборы, 
чтобы топить печи, прекратились занят1я 
въ школахъ, потому что ученики не могли 
до нихъ добираться, отменялись земск1я 
собран1я, остановилось правосуд1е и насе- 
лен1е, запертое въ своихъ жилищахъ, ока­
залось лишеннымъ медицинской помощи 
и охраны. Оцепенела вся жизнь, сразу, 
какъ волшебнымъ жезломъ, лишенная са­
мыхъ элементарныхъ услов1й культурнаго 
существован1я, и въ виду такихъ картинъ 
ужаса, горя и лишен1й, въ виду даже не- 
редкаго потоплен1я людей и скота въ сти- 
х1йной грязи дорогъ, остается спросить, 
неужели все это ничто по сравнен1ю съ 
потребностями подвозки грузовъ къ стан- 
ц1ямъ железныхъ дорогъ? Неужели насе- 
лен1е не въ праве желать, чтобы обитаемая 
имъ страна была снабжена сообщен1ями, 
необходимыми не только для промышлен- 
ныхъ грузовъ, но и для всехъ вообще 
проявлен1й жизни? Мы положительно от­
казываемся довольствоваться столь узкой 
точкой зрен1я и полагаемъ, что при соору- 
жен1и сети благоустроенныхъ дорогъ, не­
обходимыхъ по экономическимъ сообра­
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жен1ямъ, государствомъ должны быть 
также приняты во вниман1е широк1е за­
просы жизни населен1я вообще.

Обратимся ко второму пункту заклю- 
чен1й Совета съездовъ представителей 
промышленности и торговли. Онъ заклю- 
чаетъ мнен1я, что „прежде всего над- 
лежитъ предложить земствамъ выработать 
на местахъ планъ для сети шоссе эконо- 
мическаго значен1я“ и „затемъ уже обсу­
дить полученные результаты въ централь- 
ныхъ учрежден1яхъ“. Очевидно, однако, 
что положен1е это находится въ тесной 
связи съвышеизложеннымисоображен1ями, 
ибо если магистральные и местные пути 
противополагаются другъ другу, то тогда, 
естественнно, возникаетъ вопросъ и о 
месте разработки сети техъ и другихъ 
путей,— магистральныхъ въ центральныхъ 
учрежден1яхъ, а местныхъ въ земствахъ. 
Въ данномъ же случае вопросъ ставится 
совершенно иначе, ибо такъ какъ маги­
стральные пути являются здесь въ то же 
время и путями местнаго экономическаго 
значен1я, то и те отдельные участки, изъ 
которыхъ они соединяются въ общ1я 
сплошныя лин1и, должны подлежать не­
пременному предварительному согласова- 
н1ю съ местными нуждами на месте. Цен­
тральный учрежден1я лишь устанавли- 
ваютъ общее направлен1е магистральныхъ 
лин1й въ зависимости отъ общихъ сооб- 
раженш государства, но что касается до 
ближайшей трассировки этихъ лин1й и, 
конечно, трассировки съ соблюден1емъ не- 
пременнаго услов1я согласован1я ихъ съ 
местными нуждами, то это и будетъ соста­
влять задачу техъ местныхъ учрежден1й, 
на которыя указываетъ Советъ съездовъ.

Вообще, надо полагать, въ данномъ 
случае речь должна итти не о политике, 
не объ общихъ вопросахъ децентрализа- 
ц1и, речь идетъ лишь о томъ, чтобы вы­
полнить наше обширное дорожное строи­
тельство въ наилучшемъ согласован1и съ 
общими и местными интересами страны,

а эта цель, кажется, въ достаточной сте­
пени обезпечивается темъ порядкомъ сов­
местной разработки дорожной сети, ко­
торый предположенъ.

Переходимъ къ третьему положен1ю, 
высказанному Советомъ съездовъ про­
мышленности и торговли. „Въ виду боль­
шого значен1я вопроса о шоссейномъ 
строительстве, говоритъ онъ, вопросъ 
этотъ долженъ быть разрешенъ спешно 
и съ особой тщательностью, съпринят1емъ 
во вниман1е изложенныхъ основан1й“. Мы 
совершенно съ этимъ согласны и охотно 
къ этому пожелан1ю присоединяемся. По­
тому, кстати сказать, мы такъ и настаи­
вали на томъ, чтобы въ столь обширномъ, 
важномъ и спешномъ вопросе оставлены 
были всяк1я пререкан1я и опасешя въ ви­
дахъ дружнаго выполнен1я столь ответ­
ственной задачи. Министерство путей 
сообщен1я еще годъ тому назадъ присту­
пило къ этому делу, и если потребова­
лось предварительное разрешен1е неко­
торыхъ общихъ вопросовъ, ныне окон­
чательно разрешенныхъ Советомъ Ми­
нистровъ, то, во всякомъ случае, не на 
ответственности Министерства должно 
лежать происшедшее при этомъ промед- 
лен1е. Помимо важности сооружен1я шос­
сейныхъ магистралей, вопросъ о приступе 
къ делу возбужденъ былъ, между прочимъ, 
именно въ видахъ ускорен1я шоссейнаго 
строительства, ибо когда еще наладится 
местное дорожное хозяйство и найдутся 
необходимыя для него средства, между 
темъ въ данномъ случае, съ отпускомъ 
казенныхъ денегъ и при непосредствен- 
номъ участ1и казеннаго шоссейнаго в е­
домства, можно было бы немедленно на­
чать главную работу. И это сооружен1е ка­
зенныхъ магистралей, можетъ быть, теми 
же земскими учрежден1ями, если бы они 
на себя его взяли, весьма благотворнымъ 
образомъ повл1яло бы косвенно на мест­
ное дорожное строительство своей техни­
ческой поддержкой.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 227

Въ заключен1е Сов^тъ с ъ ^ з д о б ъ ,  упо­
миная о томъ, что имъ внесены неко­
торый изменен1я въ запроектированную 
Министерствомъ сеть шоссе, добавляетъ, 
что изменен1ямъ этимъ нельзя придавать 
решающаго значен1я, что „они лишь ха- 
рактеризуютъ высказанный комисс1ей Со­
вета съездовъ пожелан1я“. Именно то же 
самое остается, съ своей стороны, доба­
вить и ведомству шоссейныУъ путей. Со- 
ставивъ сеть магистралей, оно точно также 
не имело въ виду придавать ей решаю­
щаго значен1я. Это лишь начальная ста- 
д1я разработки вопроса, подлежащая вся­
кими изменен1ямъ въ видахъ согласова- 
н1я намеченныхъ лин1й съ местными 
потребностями. И какъ изменен1я комис- 
с1и съезда характеризуютъ собою выска­
занный ею пожелан1я, такъ и этотъ пер­
воначальный набросокъ сети магистралей 
характеризуетъ собою те соображен1я, на 
которыхъ Министерство путей сообщен1я 
въ данномъ случае остановилось. Оно 
вполне предоставляетъ местными учре- 
жден1ямъ трассировать отдельный лин1и въ 
полномъ согласован1и съ местными эко­
номическими нуждами, но оно оставляетъ 
за собой право выделить изъ всей массы 
этихъ лин1й те, которыя имеютъ общее 
значен1е и которыя должны, поэтому, 
подлежать выполнен1ю на средства госу­
дарства. А при этомъ выделен1и лин1й въ 
разряди государственныхъ оно не можетъ 
ограничиваться одними лищь потребно­
стями подвозки грузовъ къ станц1ямъ 
железныхъ дорогъ, ибо одно служен1е 
такого рода далеко не очерчиваетъ всей 
совокупности запросовъ, которые населе- 
Hie и государство предъявляютъ къ бла­
гоустроенными дорогамъ. Запросы эти до 
крайности разнообразны, какъ разнооб­
разны виды служен1я улицъ въ городахъ, 
и единственное обобщен1е, которое въ 
данномъ случае возможно, это то, чтобы 
дороги такого рода охватывали собою 
наибольшую часть населен1я, на служен1е

которому оне и призваны. Это именно 
и предусматривалось, какъ общее осно- 
ван1е, при составлен1и сети шоссейныхъ 
магистралей.

Мы пересмотрели все соображен1я, 
высказанный органомъ представителей 
промышленности и торговли, и не нашли 
въ нихъ ничего, что расходилось бы съ 
постановкой вопроса, которую ему даетъ 
шоссейное ведомство Министерства. Не 
встречаемъ мы также существенныхъ, 
принцип1альныхъ съ этой постановкой 
возражен1й и со стороны местныхъ учре- 
жден1й, и этотъ фактъ даетъ намъ по­
води еще разъ высказать пожелан1е, 
чтобы дело шоссейнаго строительства не 
встречало въ дальнейшемъ задержекъ 
на пути' къ быстрому своему осуще- 
ствлен1ю. Этого ждетъ Росс1я, изстрадав- 
шаяся въ своемъ бездорожье, и чемъ 
скорее примемся мы за это дело, теми  
большую окажемъ услугу нашему отече­
ству.

УРАЛЬСКОЕ НАВ0ДНЕН1Е.

Совершенно необычная по своимъ метеороло- 
гическимъ услов1ямъ зима нынФшняго года и 
закончилась вполнФ необычно. К акъ  мы указывали 
еще въ прошломъ нумерф журнала (статья „На- 
вигацюнныя перспективы"), не только на всемъ 
югФ и западф Европейской Росс1и, но и въ  цен- 
тральныхъ губерн1яхъ зима кончилась, въ  сущ­
ности говоря, еще въ концФ января и всФ пони­
женёя температуры, которыя послФ этого здФсь 
имФли мФсто, не обладая свойственной зимней 
погодф устойчивостью, носили уже характеръ 
ранне-весенняго возврата холодовъ со всФми при­
сущими этому явленш  метеорологическими осо­
бенностями. При такихъ услов1яхъ всФ рФки 
западной, южной и даже центральной Россёи 
вскрылись въ нынФшнемъ году значительно раньше 
нормы, а такъ  какъ  запасы снФга въ этихъ 
районахъ даже и въ  январФ, въ перёодъ наи- 
большаго развитёя зимняго режима, были крайне 
ограничены, то и обычный весеннёй разливъ по­
всюду оказался значительно ниже средняго, а 
тамъ, гдф времена наиболФе энергичнаго таянёя 
снФговъ и вскрытёя рФкъ разошлись болФе зна­
чительно (какъ, напримФръ, въ бассейнахъ Оки 
и Суры, гдф главные запасы снФга стаяли еще 
въ первой половинФ февраля, а рФки оконча­
тельно вскрылись во второй половинФ марта), 
весенняго половодья въ нынФшнемъ году — въ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



228 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

томъ видф, какъ мы его обычно себФ предста- 
вляемъ— не было почти совершенно.

Но совершенно иначе сложились въ нынФш­
немъ году обстоятельства на сФверФ и востокФ 
Европейской PocciH. Тепловая аномал1я нынФш- 
ней зимы, при всей ея напряженности, имФла 
сравнительно ограниченное географическое рас- 
пространен1е и даже въ перюдъ наибольшаго 
развит1я аномал1и— въ январф и февралФ— когда 
въ центральныхъ губерн1яхъ и на юго-востокФ 
температура воздуха по цФлымъ недФлямъ пони­
жалась на 5, 10 и даже 15 градусовъ выше 
нормы (а  поэтому во многихъ случаяхъ даже и 
выше нуля) во всемъ сФверномъ районФ, а 
на УралФ она была въ  однихъ мФстахъ нор­
мальной, а въ другихъ даже и ниже нормы. 
Оттепели здФсь были или рФдки, или кратко­
временны, и въ результатФ этого къ  концу фе­
враля новаго стиля въ бассейнахъ не только 
такихъ чисто сФверныхъ рФкъ, какими являются 
СФв. Двина или Печора, но и пр1уральскихъ 
(Кама, Вятка, БФлая съ ихъ многочисленными 
притоками), скопились громадные запасы снФга. 
По даннымъ бюллетеней Главной физической 
обсерватор1и, толщина снФжнаго покрова въ цф- 
ломъ рядф пунктовъ нашего сФверо-востока въ 
это время достигала 90, 100 и даже 120 санти­
метровъ, а такъ  какъ, согласно дФйствующей 
инструкцш, снФгомФрныя рейки метеорологиче- 
скихъ станц1й устанавливаются по возможности 
въ услов1яхъ, гарантирующихъ болФе или менФе 
спокойное состоян1е снФгового покрова, то ясно, 
что въ лФсахъ и оврагахъ должны были ско­
питься еще больш1е запасы снФга. Правда, все 
это отъ нормы отошло не очень сильно, толщину 
снФгового покрова въ 80 — 100 сантиметровъ для 
конца февраля, т. е. въ  пер1одъ обычнаго годо­
вого m ax im um ’a покрова, исключительной для 
этой мФстности признать отнюдь нельзя, и если 
бы мартовская погода шла нормально, то всФ эти 
запасы подтаяли бы болФе или менФе постепенно. 
Но этого-то въ нынФшнемъ году и не случилось. 
Для всего сФверо-востока м артъ принесъ на­
столько прочное зазимье, что толщина снФжнаго 
покрова, обычно сокращающаяся въ течен1е этого 
мФсяца если не втрое, то вдвое, въ нынФшнемъ' 
году не только не уменьшилась по сравненш  съ 
концомъ февраля, а мФстами даже возросла. Такъ, 
по даннымъ тФхъ же бюллетеней Главной физи­
ческой обсерватор1и къ 20 марта стараго стиля, 
т. е. къ  тому времени, когда обычно въ г о р о ­
д а х ъ  снФгу почти не остается, въ нынФшнемъ 
году толщ ина снФга составляла— въ ВяткФ— 90 сан­
тиметровъ, въ  Чердыни— 100 сант., въ Перми— 50 
сант., въ  ЕкатеринбургФ— 40 сант., въ УфФ— 80 
сант., въ  ЕлабугФ— 50 сант. и даже въ СамарФ—  
50 сант. При такихъ услов1яхъ Главная физическая 
обсерватор1я была вполнФ права, оповФ стивъвъвы- 
пущенномъ ею около этого времени предсказанш, 
что на рФкахъ УфФ, БФлой и УралФ, въ виду 
значительности запасовъ снФга въ районахъ ихъ 
бассейновъ нужно ожидать значительныхъ павод- 
ковъ, а въ связи съ этимъ и устойчиво высокаго 
уровня воды въ навигац1онный пер!одъ не только

на этихъ рФкахъ, но и на питаемой ими КамФ. 
Въ тотъ моментъ, когда предсказан1е это редак­
тировалось, болФе опредФленныхъ указан!й отъ 
обсерватор1и требовать было нельзя. Правда, 
элементъ необычности былъ уже и тогда, и тогда 
почти безошибочно можно было говорить не о 
„значительномъ", а объ очень „сильномъ" па- 
водкФ на большинствФ лФвыхъ притоковъ Волги, 
однако, несомнФнно, что очень многое еще зави- 
сФло отъ характера погоды въ течен1е ближай­
шихъ 10— 15 дней. Наступи обычный въ это 
время на нашемъ сФверо-востокФ переходъ къ болФе 
или менФе устойчивому теплу, поднимись тем пе­
ратура до нуля и немного выше, какъ это обык­
новенно там ъ бываетъ въ концФ марта, началось 
бы, можетъ быть, довольно быстрое, но отнюдь 
не катастрофическое таян1е снФга, и за  2— 3 не- 
дФли, которыя оставались до неизбФжнаго насту- 
плен1я прочно-высокой температуры въ 5— 10 гра­
дусовъ и выше, запасы снФга разошлись болФе 
или менФе спокойно. Но въ нынФшнемъ году и 
этого не случилось. Конецъ марта, вмФсто обыч­
наго повышен1я температуры принесъ всему 
бассейну Камы, Вятки и БФлой настолько силь­
ные снФгопады и морозы, что къ 1 апрФля ста­
раго стиля толщина снФгового покрова тутъ не 
только не убавилась, а даже возросла на 10, 
20 и 30 сантиметровъ; въ то же время темпера­
тура воздуха продолжала держаться на уровнФ, 
совершенно несвойственномъ этому времени года: 
5, 10 и даже 15 градусовъ ниже нуля по утрамъ 
при небольшомъ повышен1и температуры среди 
дня (и не вездф даже до оттепели) съ новымъ 
понижен1емъ къ  ночи— было обычнымъ явлен1емъ 
во всемъ Пр1уральФ не только въ концФ марта, 
но и въ первые дни апрФля. И вотъ это-то об­
стоятельство внесло въ создавшееся положен1е 
элементъ уже совершено неотвратимой ката­
строфы. Было ясно, что упорно державш1яся 
почти зимн1я температуры воздуха могутъ про­
держаться всего лишь нФсколько дней, что вслФдъ 
затФмъ долженъ произойти поворотъ къ теплу 
тФмъ болФе рФзкш, чФмъ позднФе онъ насту- 
питъ, что одновременно съ этимъ должно на­
чаться необычайно быстрое таян1е всФхъ тФхъ 
снФговыхъ запасовъ, которыхъ такъ  много нако­
пилось за зиму и таян1е которыхъ, въ  силу со­
вершенно необычныхъ тепловыхъ услов1й ны- 
нФшнихъ марта и апрФля, задержалось въ ны­
нФшнемъ году почти на D/a мФсяца, а разъ  это 
такъ, то ясно было, что паводки на рФкахъ 
пр1уральскаго района могутъ принять размФры 
совершенно исключительные.

Т акъ и случилось. Первое значительное по- 
вышен1е температуры въ пр1уральскомъ районФ 
произошло между 10 и 15 апрФля, и вслФдъ за 
этимъ началась и прибыль воды въ рФкахъ. Первые
2 —3 дня она шла сравнительно медленно, не пре­
вышая 10 — 15 сотыхъ сажени въ сутки, но за ­
тФмъ, когда теплая погода установилась, таян1е 
снФга пошло быстрФе, а вмФстФ съ нимъ росла 
и прибыль воды. Уже 22— 24 апрФля, т. е. спустя 
недолго послФ начала крупной прибыли, мФстами 
на ВяткФ, КамФ и БФлой количество прибылой
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воды достигло величинъ, во мнопе годы являв­
шихся т а х 1 т й т ’альными, а между т^м ъ въ  это 
время МН0Г1Я р%ки камскаго бассейна оставались 
еще скованными льдомъ, а по л-Ьсамъ, оврагамъ и 
глубокимъ уральскимъ ущельямъ лежали громад­
ный количества нерастаявш аго сн^га. Температура 
воздуха продолжала держаться выше нормы, сн%гъ 
таялъ  такъ , какъ таетъ  онъ гд-Ь-нибудь въ горахъ 
Швейцар!и подъ дё.йств!емъ фена, прибыль воды 
въ р-Ькахъ шла чуть не аршинами въ сутки, р-Ьки 
вздулись и разлились, а вода все продолжала при­
бывать; въ нисколько дней чуть не вчера еще 
зимн1й ландшафтъ на всемъ У ралё, по ВяткФ, 
Унж%, К амё, в ел о й  и ея притокамъ сменился 
картиной весенняго разрушен1я, а горизонтъ воды 
дошелъ до уровня, ни разу еще не наблюдавшагося 
на этихъ рёкахъ  за все время существован1я тамъ 
водом'Ьрныхъ постовъ (3 0 —40 лётъ ). Газеты пер­
выхъ дней были полны описан1емъ т-Ьхъ б-Ьдъ, 
которыя натворили съ нев-Ьроятной быстротой 
разливш1яся ptKH. Гибли люди, скотъ, де­
сятки, а можетъ быть и сотни, селен1й затопля­
лись водой, на тысячахъ десятинъ смывались по- 
с-Ьвы, въ городахъ подъ водой оказывались цёлыя 
улицы, сносило мосты, размывались жел^знодо- 
рожныя насыпи, громадный штабели угля и дровъ 
уносились расходившейся стих1ей, рядъ заводовъ 
прекратилъ работы— одни за  отсутств1емъ топлива, 
друпе— въ виду прекращен1я подвоза матер1ала; 
пароходства и железный дороги сложили ответ­
ственность за  срочную доставку грузовъ и т. д. 
Однимъ словомъ, полная картина стих^йнаго б^д- 
ств1я, съ тысячами обездоленныхъ и убытками 
въ десятки— если не больше— милл1оновъ рублей.

Возможно ли его было предотвратить? Ве­
зусловно н етъ . Стих1и его подготовляли, оне же 
его создали, регулировали его течен1е и придали 
тотъ  видъ, въ которомъ бедств1е окончательно 
разразилось. Но предвидеть его, конечно, и можно 
и должно было. Мы уже упоминали, что Главная 
физическая обсерватор1я еще въ средине марта 
предупреждала о возможности крупныхъ павод- 
ковъ на пр1уральскихъ рекахъ . Къ сож ален1ю, 
предсказан1е это, во-первыхъ, не получило доста­
точно широкаго распространен1я, а кроме того, и 
редактировано было въ излишне мягкой форме. 
Правда, въ середине марта более категоричныя 
выражен1я были, быть можетъ, еще и рискованны, 
но зато въ  конце марта, когда катастрофичность 
положен)'я выяснилась уже вполне, это предосте- 
режен1е нужно было бы повторить и притомъ въ 
форме, несколько более настойчивой.

Ни разлива р екъ , ни затоплен1Я деревень, ни 
гибели посевовъ это, конечно, не предотвратило 
бы, но, несомненно, некоторый предупредительный 
меры и железными дорогами и пароходными об­
ществами, да и общей администрац1ей были бы 
приняты, а разъ  это такъ , то ни ж елезны мъ до­
рогамъ не пришлось бы взрывать мосты для про­
пуска воды, какъ  это имело место, по сообще- 
н1ямъ газетъ, на Вогословской и Тюмень-Омской 
дорогахъ, ни пароходствамъ слагать ответствен­
ность за унесенныя водой тысячи пудовъ груза.

л. г. ДАНИПОВЪ,

ДОРОЖНЫЙ ВОПРОСЪ в ъ  КУБАН­
СКОЙ ОБЛАСТИ.

(Окончан1е

Десятки л етъ  населен!е Кубанской области 
мечтаетъ о дорогахъ, но за  отсутств!емъ средствъ, 
вопросъ этотъ, какъ онъ ни важенъ, остается 
открытымъ. Неоднократно устраивались съезды, 
толковали, говорили, кричали, просили помощи, 
но все вопли до сихъ поръ остаются гласомъ 
воп1Ющаго въ пустыне.

Земства, которое могло бы заставить всехъ, 
кто здесь живетъ, принять матер1альное участ1е 
въ разрешен1и дорожнаго вопроса, въ Кубанской 
области нетъ , а, добровольно весь пришлый зле- 
ментъ отъ участ1я въ постройке дорогъ отказы­
вается.

Этотъ пришлый элементъ, за  исключен1емъ 
коренныхъ жителей-казаковъ, совершенно умы- 
ваетъ руки въ дорожномъ д ел е , ссылаясь на то, 
что „сегодня я здесь, а завтра меня н е т ъ “. Такъ 
говорятъ не только те , которые не имею тъ здесь 
оседлости, но даже и те , которые съ давнихъ 
временъ имеютъ недвижимое имущество. Между 
тем ъ , пришлаго элемента въ Кубанской области 
едва ли не больше, чемъ коренныхъ жителей-ка­
заковъ.

До тех ъ  поръ, пока въ Кубанской области 
не будетъ земства, которое дастъ известныя 
права иногороднему элементу, пришлый элементъ 
будетъ стоять совершенно въ стороне отъ мест­
ныхъ делъ, не давая ни единой копейки на улуч- 
шен1я въ крае. Особенно чувствуется это въ на­
стоящей моментъ, когда поднятъ вопросъ о по­
стройке густой сети шоссейныхъ дорогъ.

Въ отношен!и шоссейнаго дела впереди всехъ  
идетъ Лабинск1й отделъ. Здесь все-таки сумели 
объединить населен1е и на первую дорожную ор- 
ганизац1ю заставили откликнуться не только ко­
ренныхъ жителей-казаковъ, но и коммерчесюй 
м1ръ, фабрикантовъ, заводчиковъ, землевладель- 
цевъ и даже пришлыхъ крестьянъ. В се загово­
рили о дорогахъ.

Въ октябре прошлаго года состоялся съездъ  
сельскихъ обывателей и другихъ лицъ, на кото­
ромъ былъ избранъ постоянный дорожный коми­
тетъ изъ шести лицъ разныхъ сословий съ содер- 
жан1емъ по 5 руб. суточныхъ во время заседанш  
и разъездовъ. Въ настоящее время комитетъ 
этотъ заканчиваетъ экономическое обследован1е 
Лабинскаго отдела и приступитъ къ техниче­
скому обследован1ю.

Помимо центральнаго комитета, находящагося 
въ сел. Армавиръ, работаютъ на местахъ въ 
каждомъ населенномъ пункте особые, такъ  назы­
ваемые, местные комитеты, избранные изъ ин- 
теллигентныхъ лицъ, находящихся въ станицахъ. 
Они заполняютъ разосланныя центральнымъ ко- 
митетомъ анкеты по вопросамъ экономическаго 
характера, и выясняютъ желательное, более вы­
годное и удобное направлен1е шоссейныхъ лин1Й,

1) См. № 4, 1914 г.
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На основанёи этихъ данныхъ въ недалекомъ 
будущемъ центральный комитетъ опубликуетъ 
сФть намФченныхъ къ  постройкФ шоссейныхъ до­
рогъ въ  Лабинскомъ отдФлФ.

Комитеты, созданные на мФстахъ въ каждомъ 
населенномъ пунктФ, служатъ связывающимъ 
звеномъ между населенёемъ Лабинскаго отдФла 
и центральнымъ Армавирскимъ комитетомъ, дФя­
тельность котораго, въ административномъ отно­
шенёи, до нФкоторой степени подчинена атаману 
Лабинскаго отдФла, хотя, впрочемъ, центральный 
комитетъ дфйствуетъ вполнф самостоятельно. 
Атаманъ отдФла является лишь контролирующимъ 
органомъ. ВмФстФ съ тФмъ онъ принимаетъ и 
участёе во всФхъ работахъ комитета и подъ его 
предсФдательствомъ происходятъ съФзды, посвя­
щенные вопросамъ шоссейнаго дорожнаго дФла.

Населенёе Лабинскаго отдФла на первомъ 
съФздФ заявило: „Намъ нужны шоссейныя дороги 
и мы должны ихъ построить не каждый въ от- 
дфльности, но всФ вмФстФ, всФ сообща, „всФ за 
одного и одинъ за  всФхъ“. Б езъ  дорогъ погиб- 
немъ не только мы, но и наши дФти“. Централь­
ный комитетъ не можетъ, не имФетъ права от­
клониться отъ этой руководящей мысли. Но 
средствъ на постройку шоссе у комитета все же 
нФтъ.

СъФзды въ Лабинскомъ отдФлФ устраиваются 
по дорожнымъ вопросамъ чуть ли не еженедФльно; 
ведется въ этомъ отношенёи комитетомъ усилен­
ная пропаганда, но положительныхъ результатовъ 
все еще нФтъ. Возбуждена масса ходатайствъ о 
субсидёяхъ отъ жел. дорогъ, изъ казны и проч., а 
просьба населенёя и комитета остается гласомъ 
вопёющаго въ пустынФ. ёУёежду тФмъ, время идетъ; 
наступила благопрёятная погода для производства 
работъ. И будетъ ли въ этомъ году что-либо 
построено въ Лабинскомъ отдФлФ, на этотъ счетъ 
ничего опредФленнаго сказать пока нельзя. Точно 
также ничего нельзя сказать и относительно надеждъ 
на субсидёю отъ дорогъ и казны. Впрочемъ, Вла­
дикавказская и Армавиръ-Туапсинская желФзныя 
дороги увФдомили комитетъ, что они при по- 
стройкФ шоссейныхъ подъФздныхъ путей, непо­
средственно примыкающихъ къ линёямъ этихъ 
дорогъ, будутъ оказывать помощь безплатнымъ 
участёемъ своихъ инженеровъ, техниковъ и проч. 
и подвозкой матерёала съ значительной скид­
кой. Но эта помощь настолько ничтожна, что 
мало поможетъ дФлу. Комитету нужны сотни ты­
сячъ, ибо верста шоссе по здФшнимъ условёямъ 
обойдется m inim um  въ 5 —  7 тысячъ, а въ нФ- 
которыхъ мФстахъ и до 10 тысячъ.

Вся же сФть шоссейныхъ дорогъ въ Лабин­
скомъ отдФлФ составитъ свыше 750 верстъ. Счи­
тая  постройку одной версты шоссе въ среднемъ
6.000 руб., получится колоссальная цифра въ
4.500.000 руб., между тФмъ, въ распоряженёи ко­
митета имФется всего лишь 10 тысячъ руб.

Вотъ съ какой ничтожной суммой Лабинскёй 
отдФлъ вступаетъ въ борьбу съ своимъ много- 
лФтнимъ врагомъ —  бездорожьемъ. Но такъ или 
иначе, а населенёе Кубанской области и, въ част­
ности, Лабинскаго отдФла не можетъ оставаться

безъ дорогъ. Одинъ Лабинскёй отдФлъ насчиты- 
ваетъ до 68 населенныхъ пунктовъ, изъ  которыхъ 
каждый теряетъ въ среднемъ ежегодно до 300 ты­
сячъ рублей отъ бездорожья, что составляетъ 
сумму въ 20.400.000 руб., т. е. сумму, превышаю­
щую стоимость сФти шоссейныхъ дорогъ выше- 
названнаго отдФла почти въ 5 разъ. Такой убы- 
токъ не могъ не отразиться на экономическомъ 
благосостоянёи края, который и безъ того стонетъ 
подъ гнетомъ всФхъ другихъ расходовъ по по- 
стройкф школъ и разнаго рода другихъ культур- 
ныхъ улучщенёй, тФмъ болФе, что всФ эти рас­
ходы падаютъ, за  отсутствёемъ въ краФ земства, 
исключительно на коренное населенёе-казаковъ.

ГРАФЪ ШАРСКШ.

СООРУЖЕНЫ СУДОХОДНАГО КАНАЛА 
ЧЕРЕЗЪ УРАЛЬСК1Й ХРЕБЕТЪ И 
СЪТЬ СУДОХОДНЫХЪ ПУТЕЙ РОССШ.

(Окончанёе ').

Само собою разумФется, что въ соотвФтствёи 
съ пропускною способностью Уральскаго пути 
„ёЛермь— Тобольскъ" (длиною 1.440 вер.) должна 
быть регулирована пропускная способность судо­
ходныхъ магистралей, идущихъ къ востоку и з а ­
паду отъ этого пути. И зъ нихъ первая— пойдетъ 
по направленёю отъ Тобольска, по Иртышу, Оби, 
Обь-Енисейскому сообщенёю, Енисею и р. АнгарФ 
до Иркутска (до оз. Байкала) и составитъ длину 
въ 4.600 вер., а вторая—уже существующая,— й 
ведущая отъ Перми внизъ по р. КамФ до ея 
устья (860 вер.), а отсюда; а) вверхъ по ВолгФ 
до Рыбинска (950 вер.) и далФе по ёУёарёинскому 
пути до Петербурга (1.050 вер.), съ вФтвью по 
каналу Алекс. Виртембергскаго, р. СухонФ, рФкФ 
С. ДвинФ до Архангельска (1.300 вер.), а затФмъ 
б) внизъ по ВолгФ отъ устья Камы до Астрахани 
(1.600 вер.) съ вФтвью отъ Царицына до 
Ростова (600 вер.)— составитъ всего отъ Перми
6.360 вер, Длина всФхъ судоходныхъ магистралей 
въ упомянутой сФти судоходныхъ путей составитъ
12,400 вер. СлФдовательно, на судоходные при­
токи упомянутой сФти приходится 35.200 верстъ 
(47.600 вер.— 12.400 вер.). И зъ этихъ 12.400 вер. 
главная часть могла бы быть регулирована для 
пропуска баржъ, поднимающихъ до 100 тысячъ 
пуд., а другая для барж ъ—до 50 тыс. пудовъ.

К ъ востоку отъ шести названныхъ бассей­
новъ леж атъ еще два значительныхъ рФчныхъ 
бассейна: Амурскёй (съ длиною судоходныхъ пу­
тей 7.700 верстъ) и Ленск1й (8.550 верстъ), съ 
общею длиною судоходныхъ путей 16.250 верстъ.

Улучшен1е этихъ путей станетъ на слФдующую 
очередь послФ устройства вышеназванной сФти и 
техническёя изысканёя сдФлаютъ, быть можетъ, 
возможнымъ соединенёе путей Амурскаго и Лен- 
скаго бассейновъ съ путями Енисейскаго бассейна.

1) См. № 4, 1914 г.
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и тогда образуется сФть внутреннихъ судоход­
ныхъ путей, длиною 63.850 верстъ, которая свя­
жетъ между собою сообщен1я: БФлаго, Балт!йскаго, 
Азовско-Чернаго, Касп1йскаго морей и Тихаго 
и С, Ледовитаго океановъ.

Все вышеизложенное приводитъ къ выводамъ: 
1) болФе, чФмъ 3-хъ-вФковая отчужденность Си­
бири отъ ея метропол1и, сильно ослабленная въ 
течен1е послФднихъ 20-ти лФтъ постройкою и 
о т к р ь т е м ъ  для движен1я Сибирскихъ желФзныхъ 
дорогъ съ сооружен1емъ черезъ У ралъ судо­
ходнаго канала, съ достройкою Обь-Енисейскаго 
сообщен1я и улучшен1емъ судоходства по рФкФ 
АнгарФ, — перейдетъ въ  область историческихъ 
воспоминанш; 2) переселенческое движен1е, уси­
лившееся въ послФднее время въ Западную Сибирь, 
направится въ болФе широкомъ, чФмъ теперь, 
размФрФ и на Дальнш  Востокъ и 3) произведе- 
Н1ямъ труда сибирскаго переселенца, кромФ вы­
хода рельсовою магистралью „Владивостокъ-Че- 
лябинскъ", откроется новый дешевый судоходный 
путь „03. Б ай калъ— Тобольскъ— Пермь" въ Евро­
пейскую Pocciro и далФе рФчными артер1ями, 
желФзнодорожными магистралями и морскими 
сообщен1ями въ  Западную Европу; а съ разви- 
т!емъ сФти' судоходныхъ путей до Владивостока 
откроется этимъ произведен1ямъ дешевый сбытъ 
и по направлен1ю къ Тихому океану.

Сверхъ того, путь этотъ облегчитъ выполнен1е 
стратегическихъ задачъ на южной и восточной 
окраинахъ Сибири.

Исчерпавъ, таким ъ образомъ, значен1е и вф- 
роятныя послФдств1я сооружен1я проектируемаго 
судоходнаго пути черезъ Уральскш хребетъ,— 
является еще желательнымъ улучшен1е з а п а д -  
н ы х ъ  с у д о х о д н ы х ъ  п у т е й  б а с с е й н о в ъ  
р Ф к ъ: ДнФпра съ Южн. Бугомъ, Вислы, НФмана 
и 3. Двины, длина коихъ, въ предФлахъ PocciH, 
составляетъ 9.650 верстъ.

Въ особенности, представляется желатель­
нымъ y p e r y n n p o B a H i e  западныхъ судоходныхъ 
артер1й, соединяющихъ Черное море съ BanT ift- 
скимъ и идущихъ отъ Херсона по ДнФпру до 
устья р. Припяти (960 в.) и далФе: а) по Припяти, 
ДнФпровско-Бугской системФ и р. ВислФ до Прус­
ской границы (1.440 в.) и далФе къ Данцигу, съ 
вФтвью по Сгинской системФ, р. НФману до гра­
ницы (800 в.) и по Прусс1и къ Кенигсбергу и 
б) по ДнФпру отъ устья р. Припяти до устья р. Бере­
зины (255 в.), по Березинской системФ и 
р. 3. ДвинФ до Риги (1.100 в.).

Длина западныхъ apтepiй, въ предФлахъ Poc­
ciH, составляетъ 4.545 верстъ, слФдовательно, 
на западные судоходные притоки приходится 
5.105 верстъ (9.650— 4.545).

А затФмъ с у д о х о д н ы е  п у т и  Импер1и, 
и м Ф ю щ i e  в т о р о с т е п е н н о е  s n a H e n i e ,  а 
именно: впадающ1е въ Аральское, KacniflcKoe
(кромФ Волги), Азовско-Черное (кромФ Дона и

ДнФпра съ Бугомъ), Балтшское (кромф pp. Вислы, 
НФмана, 3. Двины и Невы) моря, въ СФверный 
Ледовитый океанъ (кромФ С. Двины, Оби, Ени­
сея и Лены) и въ Тих1й океанъ (кромф р. Амура)— 
составляютъ длину 12.500 верстъ.

Такимъ образомъ, длина судоходныхъ путей Им- 
nepin (кромФ Финляндiи) составляетъ 86.000 вер. ^̂ )

Въ заключен1е нельзя не привФтствовать планъ 
„изслФдован1й и работъ", намФченный Управле- 
н1емъ внутреннихъ водныхъ путей *̂̂ ), и нельзя не 
пожелать нашимъ инженерамъ полнаго успФха въ 
производствФ изыcкaнiй на мФстФ и выработкФ 
проектовъ въ цФляхъ ocyщecтвлeнiя упомянутаго 
плана въ общей его совокупности.

19 февраля 1914 г.
и. е. Б0РК0ВСК1И.

КЪ ВОПРОСУ о С00РУЖЕН1И  
ГАВАНЕЙ НА ВОЛГЪ.

(О кончан1е').

Прежде чФмъ итти дальше, отмФтимъ прежде 
всего, что по тФмъ даннымъ, которыя мы при­
водили, если изъ общей массы грузовъ вы- 
дФлить нефтяные продукты и лФсные M aTcpianbi, 
то на долю оставшихся, такъ  называемыхъ, „су- 
хихъ" грузовъ приходится 530/0 всего грузообо­
рота бассейна.

Э тотъ фактъ имФетъ большое значен1е при 
рФшен1и вопроса о гаваняхъ, такъ  какъ „cyxie" 
грузы какъ разъ  предъявляютъ наибольш1я тре- 
бoвaнiя къ пристанской территор1и въ смыслФ 
удобствъ хранен1я, перегрузки и передачи гру­
зовъ. Въ этомъ oтнoшeнiи особенно серьезное 
значен1е пpioбpФтaeтъ въ настоящее время пере­
дача грузовъ съ воды на желФзныя дороги и 
обратно.

Въ современныхъ услов1яхъ обращен1я това­
ровъ каждый продуктъ, прежде чФмъ попасть 
отъ непосредственнаго производителя къ потре­
бителю, долженъ перемФститься иногда на гро­
мадный paacTOHHin, переходя съ крестьянскихъ 
подводъ на баржу, оттуда въ вагоны и т. д. 
Въ этихъ ycлoвiяxъ изолированное существо- 
ван1е различныхъ видовъ путей сообщен1я и 
способовъ транспортировки, —  гужевой дороги, 
воднаго пути и рельсовъ,— является экономиче­
скимъ nonsens, и какъ разъ  наоборотъ, въ дФй- 
ствительности, всФ способы транспортировки тех­
нически и экономически представляютъ одно н е ­
разрывное цФлое. Если же иногда и возникаетъ

Сибирской, К ругобайкальской, Забайкальской, В о­
сточно-Китайской, Уссур1йской жел-Ьзн. дорогъ, а также  
строющейся Амурской жел-Ьзной дороги.

1 4  Сверхъ того, с п п а в н ы х ъ  п у т е й  (т. е. исклю­
чительно сплавныхъ р-Ькъ и участковъ на судоходныхъ рЬ­
кахъ) имЬется въ Импер1и (кромЬ Финлянд!и) 182.000 верстъ, 
по которы мъ сплавляются лЬсныя произведен1Я въ пло- 
тахъ, на ппотахъ и розсыпью.

'®) См. ж урналъ „Водные Пути и Ш оссейный Дороги" 
вып. III, 1913 года.

Ч См. №  4, 1914 г.
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речь о взаимной конкуренщи различныхъ спосо- 
бовъ сообщен1я, напримеръ, говорятъ о конку- 
ренц!и между водой и рельсами, судоходствомъ и 
железными дорогами, то не трудно убедиться, что 
эта конкуренц1я существуетъ не столько между 
самыми способами сообщен1я, сколько между 
различными категор1ями транспортныхъ предпр1я- 
т1й. Эта конкуренц1я представляетъ столь же 
естественный продуктъ современныхъ экономиче- 
скихъ отношен1й, какъ и взаимная конкуренция 
различныхъ категор1Й судоходства на одной и 
той же водной магистрали.

Въ силу этого, передача грузовъ съ воды на 
железную дорогу и обратно уже и сейчасъ 
играетъ въ  жизни узловыхъ пристаней крупную 
роль, при чемъ она должна еще более р а ­
сти и усиливаться по м ер е  индустр1ализащи 
страны и ускорен1я экономическаго темпа жизни. 
О роли этой передачи въ современныхъ усло- 
в1яхъ свицетельствуютъ нижеследующ1я данныя, 
относящ1яся еще къ 1908 году:

Пристани.

Отнош ен1е 
Г рузооборотъ  П ередача передачи къ 

милл. п. милл. п. грузообороту  
въ о/о.

Рыбинскъ . . .  93
Ярославль . . 71
Кострома . . .  22
Кинешма . . .  32
Н.-Новгородъ . 138
Симбирскъ . . 12
С ам ара . . . .  65
Сызрань и Ва-

траки . . .  26
С аратовъ и Слоб.

Покровская . 84
Царицынъ . . 91
Пермь и Лев-

шино . . . .  37

26
27

2
22
27

4
22

27
16

15

27
38

9
69
20
33
34

12

32
18

41

Всего . 671 191 28

огромный шагъ впередъ и въ этомъ отношен!и 
далеко обогнало развиЛе всего грузооборота.

Такъ, если будемъ сопоставлять начальные 
годы каждаго десятилет1я взятаго нами пер10да, 
то получимъ следующую таблицу:

Г рузооборотъ Т о ж е въ о/о,
(отправлен!е принимая

Пристани. и п р и б ь т е ) цифру 1890 г.
милл. пуд. за 1 UU.

1890 г. 1900 г. 1910 г. 1900 г. 1910 г.

Рыбинскъ 40 74 98 185 245
Ярославль . . 21 72 86 343 410
Кинешма . . . 8 31 42 387 525
Н.-Новгородъ 66 143 176 217 267
Казань . . . . 23 42 59 183 257
Самара . . . . 21 46 77 209 366
Саратовъ . . . 23 76 82 330 357
Царицынъ . . 59 90 96 153 156
Астрахань . . 97 346 384 156 396
Пермь и Лев-

шино . , . ., 16 36 30 225 188

По всем ъ 10 при 
станямъ ,

[-
374 956 1.130 256 302

Такимъ образомъ, передача грузовъ съ воды 
на железную дорогу и обратно по перечислен- 
нымъ пристанямъ въ общемъ итоге составляетъ 
свыше 200 милл. п. и 1/4 всего грузооборота. 
Особенно крупную роль играетъ передача, какъ 
можно видеть, въ Кинешме (69о/о), Перми (41о/о) 
и Я рославле (38°/о).

П осле всехъ этихъ данныхъ, имеющихъ въ 
известномъ смысле лишь предварительный ха­
рактеръ для общаго сужден1я о гаваняхъ на 
Волге, перейдемъ къ основнымъ цифрамъ въ 
этомъ вопросе,— даннымъ о грузообороте соб­
ственно пристаней, при чемъ, чтобы не услож­
нять вопроса, въ  дальнейш емъ будемъ говорить 
не о всехъ  более или менее значительныхъ 
волжскихъ пристаняхъ, а лишь о 10 наиболее 
крупныхъ.

Уже беглое сопоставлен1е цифръ отдельныхъ 
годовъ показываетъ, что развит1е волжскихъ при­
станей, по крайней м ере , техъ , о которыхъ бу­
детъ итти речь, за  последн1я 20 л етъ  сделало

Несмотря на чисто демонстративный харак­
теръ приведенной таблицы, она все же даетъ 
возможность наметить некоторый вехи въ раз- 
вит1и пристаней. Прежде всего здесь мы видимъ, 
что грузооборотъ перечисленныхъ 10 пристаней 
за последняя 20 л е тъ  выросъ въ целомъ более, 
чем ъ въ 3 раза, тогда какъ весь грузооборотъ 
бассейна за  тотъ же почти пер1одъ времени 
только удвоился. Другими словами, ростъ пере­
численныхъ узловыхъ пристаней, являющихся 
крупнейшими перегрузочными пунктами въ бас­
сейне, происходитъ быстрее роста всего грузо­
оборота. Это говоритъ о томъ, повидимому, 
что экономическое развиПе страны ведетъ 
къ концентращи перевозокъ въ  ряде отдельныхъ 
пунктовъ, въ которыхъ, какъ въ фокусахъ, 
фиксируется значительная доля работы всехъ 
водныхъ путей бассейна. Т акъ, по даннымъ 
1910 года, грузооборотъ указанны хъ 10 пунк­
товъ составляетъ внушительную цифру въ 
1.130 милл, пудовъ, что по отношен1ю къ грузо­
обороту всего бассейна составляетъ 47°/о, т. е. 
несколько менее половины i).

Эта характерная особенность развит1я реч- 
ныхъ пристаней (которая, по всей вероятно­
сти, не ограничивается одной Волгой, а можетъ 
быть подмечена и на другихъ бассейнахъ, хотя 
и не въ столь ясно выраженныхъ формахъ), 
разумеется, значительно облегчаетъ задачу в е ­
домства водныхъ путей по благоустройству при­
станей, такъ  какъ ясно нам ечаетъ  т е  пункты, 
где затраты  государства будутъ экономически 
наиболее обоснованы.

Переходя къ другимъ явлен1ямъ, которыя мо­
гутъ быть уловлены цифрами приведенной та ­
блицы, следуетъ отметить, что наибольш!й ска-

*) По даннымъ 1911 г. грузооборотъ  перечисленныхъ  
пристаней составляетъ у ж е  1 .268 ,2  милл. пуд.
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чокъ въ развитёи волжскихъ пристаней произо- 
шелъ въ первое десятилФтёе разсматриваемаго 
перёода. Это явленёе найдетъ вполнФ удовлетво­
ряющее разъясненёе, если вспомнимъ, что отмФ- 
ченное десятилФтёе, какъ разъ  характеризуется 
появленёемъ бакинской нефти на широкомъ рынкФ. 
Этотъ перёодъ, между прочимъ, явился рФшаю- 
щимъ въ судьбахъ Волги, тФсно связавъ судьбы 
волжскаго судоходства съ условёями развитёя ба­
кинской нефтепромышленности и обративъ его въ 
вассала послФдней. Какое значенёе спецёально 
для волжскаго грузооборота имФло это обстоя­
тельство, можно видФть изъ сопоставленёя слФ­
дующихъ цифръ: въ 1894 году весь вывозъ неф- 
тяныхъ продуктовъ на Волгу составлялъ всего 
144,8 м. п., въ 1898 г. онъ уже перешелъ цифру 
200 м. п., именно 240,4 м. п., въ 1900 г. соста­
вилъ 282 м. п., а въ 1902 г. далъ рекордную 
цифру за  все 20-ти-лФтёе— 359,3 м. п.

Яркимъ примФромъ той зависимости, которая 
установилась между волжскимъ судоходствомъ 
и бакинской нефтепромышленностью, является 
Астрахань: въ 1890 г. грузооборотъ ея не соста­
влялъ и 100 м. п., въ  1900 г. онъ уже подо- 
ш елъ къ цифрф въ 350 м. п. и въ 1910 г. со­
ставлялъ безъ малаго 400 м. п. (въ 1902 году 
грузооборотъ Астрахани составлялъ 438 м. п., 
въ 1904 г.— 427 м. п.) )̂.

РазумФется, влёянёе нефтяного вывоза сказы ­
вается не только на одной Астрахани: оно мо­
ж етъ быть подмФчено на развитёи почти всФхъ 
перечисленныхъ пристаней, являющихся въ то же 
время крупными пунктами мФстной торговли нефтя­
ными продуктами и передачи ихъ на другёе пути 
(сравнительно, слабФе всФхъ оно отразилось на 
Казани, которая, какъ пунктъ передачи, пока не 
играетъ никакой роли; мФстное же потребленёе 
нефтяныхъ продуктовъ ограничено въ предФлахъ 
отъ 6 до 8 м. п. въ  годъ).

Не считая возможнымъ строить болФе серьез­
ные выводы на основанёи данныхъ приведенной 
таблицы, какъ  основанной на цифрахъ всего 3-хъ 
лФтъ, хотя и взятыхъ изъ 20-лФтняго перёода съ 
равными промежутками, приведенными соображе- 
нёями пока и ограничимся.

В ъ то же время, признавая, что ограничиться 
только что изложенными соображенёями, значитъ 
сказать слишкомъ мало по такому серьезному 
вопросу, мы рФшили обработать данныя о грузо- 
оборотФ перечисленныхъ волжскихъ пристаней за 
все 20-ти-лФтёе. Не приводя здФсь всей детальной 
погодной таблицы грузооборота пристаней за 
указанный перёодъ, ограничимся лишь сводкой 
изъ нея, въ которой все 20-ти-лФтёе разбито 
нами на шесть, по возможности, естественныхъ 
перёодовъ, съ выдФленёемъ „критическихъ" 1906— 
1908 гг. и двухъ перёодовъ наибольшаго расцвФта 
грузооборота (1902— 1905 гг. и 1909— 1911 гг.).

Въ итогф такой обработки получили нижеслФ- 
дующую таблицу (см. стр. 234).

Остановимся на ней нФсколько внимательнФе.

370 312 (2) 376
328 139 (9) 529
320 250 (5) 324
264 410 (1) 231
233 229 (6) 253
194 295 (3) 114
188 189 (7) 187
159 283 (4) 120

134 118 (10) 151
99 181 (8) 90

1) По даннымъ 1911 г. грузооборотъ  Астрахани соста­
вляетъ уж е 434,2 м. п., при чемъ нефти было вывезено 
345,3  м. п.

Если перечисленный 10 пристаней въ цФломъ 
далеко обгоняютъ развитёе всего бассейна, то и 
въ составФ этихъ 10 пристаней, въ свою очередь, 
выдФляются нФкоторыя, которыя развиваются 
прямо въ американскомъ масштабФ и въ этомъ 
отношенёи далеко обгоняютъ всФ остальныя при­
стани. Это можно видФть, если расположить 
пристани въ порядкФ ихъ относительнаго роста.

Примемъ за  основанёе приростъ всего грузо­
оборота по пристанямъ, при чемъ получаемъ 
слФдующёй рядъ;

Пристани въ по- 
р ядк ! прироста ихъ Общёй В ъ  томъ числ!:

грузооборота грузооборотъ.
за  весь перёодъ о/о прироста. Отправленёе. Прибытёе.
(1 8 9 0 — 1911 гг.):

1. Ярославль .
2. Самара . .
3. Кинешма .
4. Рыбинскъ . 264 410 (1) 231 (5)
5. Астрахань .
6. К азань . .
7. С аратовъ .
8. Н.-Новгородъ
9. Пермь и

Левшино . 134 118 (10) 151 (7)
10. Царицынъ .

Цифры приведенной таблицы, несомнФнно, 
представляютъ много интереснаго, а для иныхъ, 
такъ  даже поучительнаго. Оказывается, что въ 
первомъ ряду по своему относительному росту 
стоятъ 3 пристани,— Ярославль, Самара и Ки­
нешма, которыя до сихъ поръ въ нФкоторыхъ 
кругахъ, главнымъ образомъ, тяготФющихъ къ 
Нижнему, третировались съ большимъ пренебре- 
женёемъ, какъ пункты, которые ни въ коемъ 
случаФ не могутъ быть сопоставляемы съ такими 
историческими центрами судоходства, какъ Астра­
хань, Нижнёй, Рыбинскъ или Царицынъ. Къ при- 
скорбёю этихъ нижегородскихъ патрёотовъ прихо­
дится констатировать, что экономическое разви­
тёе совершается по своимъ собственнымъ зако- 
намъ, въ результатФ чего Нижнёй по характеру 
роста своего грузооборота занимаетъ лишь 
восьмое мФсто въ сосФдСтвФ съ Пермью, 
а Царицынъ занимаетъ въ этомъ отношенёи даже 
послФднее мФсто въ ряду перечисленныхъ при­
станей. Изучая болФе внимательно приведенную 
таблицу, можно констатировать значительный 
параллелизмъ между распредФленёемъ пристани 
по росту ихъ общаго грузооборота и по приросту 
прибытёя; это указываетъ на то, что для боль­
шинства пристаней характеръ ихъ роста опредФ- 
ляется развитёемъ ихъ, какъ крупныхъ перегру- 
зочныхъ пунктовъ на желФзныя дороги; въ этомъ 
отношенёи крайне характерно, что и Нижнёй, и 
Царицынъ занимаютъ послФднёя мФста въ нашемъ 
ряду, а въ то же время въ СамарФ прибытёе уве­
личилось на 5290/о, въ ЯрославлФ— на 376о/о, въ 
КинешмФ— на 3240/о.

Но если три указанныхъ пристани развива­
ются какъ крупные пункты желФзнодорожной пе­
редачи, то въ области передачи съ одного вод-
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наго пути на другой усиленно развиваю тся какъ 
разъ старые историческ1е пункты волжскаго су­
доходства: Рыбинскъ, какъ  крупный отправной 
пунктъ по Мар1инской системе, и Нижн1й — по 
р. О ке въ  направленш  къ Москве и централь­
ному промышленному району, чем ъ и объясняется 
крупный ростъ отправлен1я грузовъ въ указан­
ныхъ пунктахъ. Это значен1е Нижняго и Ры ­
бинска, по всей вероятности, должно еще более 
возрости, когда будутъ выполнены начатый ве- 
домствомъ путей сообщен1Я работы по капиталь­
ному переустройству Мар1инскаго и Московско- 
Нижегородскаго водныхъ путей.

Интересно после произведеннаго разбора от- 
носительнаго роста пристаней сопоставить соот- 
ветствующ1я данныя по абсолютнымъ цифрамъ 
грузооборота, чтобы посмотреть, не произошли ли 
у ж е  как1я-нибудь перетасовки между перечислен­
ными пристанями по ихъ относительному значе- 
н1ю. Для этого, ограничившись лишь цифрами 
общаго грузооборота, сопоставимъ между собою 
три пер1ода: оба конечные и промежуточной 
между ними перюдъ 1902— 1905 гг. Получимъ 
следующую таблицу:

Пристани.

1. Астрахань .
2. Н.-Новгородъ
3. Царицынъ
4. С аратовъ
5. Рыбинскъ
6. К азань .
7. Ярославль 

Самара . 
Пермь 
Кинешма

Р а зм ер ь  грузооборота въ милл. пуд. 
1 8 9 4 — 1 9 0 2 -  1909—

1896 гг. 1905 гг. 1911 гг.

8 .

10.

119,7
74.4
55.7
30.1
28.8 
23,7
18.1
17.5 
14,4

9,6

407,0
170,2
115,4
92,1
89.5
52.0
71.0
71.6
34.6 
31,5

( 1)
(2)
(3)
(4)
(5) 
(8) 
(7)
(6)
(9)(10)

392,6
188,1
110,9
86,6

104,8
57,9
85.0
75.0 
33,7 
40,3

далеко обогнали К азань и отодвинули последнюю 
на восьмое место. Въ последнемъ пер1оде, нако­
нецъ, мы видимъ, что Рыбинскъ обгоняетъ Са­
ратовъ, а изъ новыхъ пришельцевъ Ярославль 
обогналъ Самару и явно обгоняетъ Саратовъ.

Такимъ образомъ, на ряду со старыми исто­
рическими центрами, являвшимися державными 
повелителями на Волге, выростаютъ новые 
центры, которые также становятся средоточ1ями 
промышленности и торговли, привлекаютъ къ 
себе грузы и въ некоторомъ отношен1и являются 
конкурентами своихъ старш ихъ собратьевъ. Это 
обстоятельство отчасти объясняетъ ту пристраст­
ную критику, съ которой, напр., С оветъ  съездовъ 
судовладельцевъ Волжскаго бассейна, какъ орга­
низащя по существу нижегородская, выступаетъ 
противъ устройства гаваней въ С амаре, Я рославле 
и даже въ незначительной по сравненш  съ Ниж­
нимъ Кинешме: принцип1альные противники га­
ваней отлично учитываютъ, какимъ мощнымъ 
факторомъ для развит!я данной пристани можетъ 
явиться устройство гавани, и въ м ер е  имею­
щихся въ ихъ распоряжен1и силъ и средствъ 
стремятся предупредить надвигающуюся для исто- 
рическихъ центровъ опасность.

(1)
(2)
(3)
(5)
(4) 
(8)
(6) 
(7)
(9)
(10)

Остановимся прежде всего на приведенныхъ 
абсолютныхъ цифрахъ.

В ъ  первомъ пер1оде во всемъ волжскомъ 
бассейне была всего о д н а  пристань съ грузо- 
оборотомъ свыше 100 милл. пуд., и 7 крупней- 
шихъ волжскихъ пристаней имели грузооборотъ 
каждая менее 50 милл. пуд. Въ следующемъ пе- 
р1оде мы имеемъ уже 3 пристани съ грузооборо- 
томъ более 100 милл. пуд. и только 2 пристани 
съ грузооборотомъ менее, чем ъ въ 50 милл. п. 
Наконецъ, въ  последнемъ, наиболее близкомъ 
для насъ пер1оде, число пристаней первой кате- 
гор1и увеличилось до 4-хъ; число пристаней по­
следней категории, хотя и осталось безъ изме- 
нен1я, но, несомненно, одна изъ нихъ, именно 
Кинешма, им еетъ  явную склонность перешагнуть 
уже въ следующую категорш .

Переходя далее къ вопросу, который мы по­
ставили выше, какъ  отразился общ1й ростъ гру­
зооборота на соотношен1и пристаней между со­
бою, можно констатировать, что еще въ 1902— 
1905 гг. первыя 5 пристаней вполне сохранили 
каждая свое .место; но уже во второй половине 
произошло перемещен1е пристаней, такъ  какъ вы- 
росш!я къ этому времени Самара и Ярославль

На этомъ мы пока остановимся. Мы разсмо- 
трели данныя о характере волжскаго грузообо­
рота, распределен1е его по основнымъ катего- 
р1ямъ грузовъ и развит1е за  пер1одъ около 
20 летъ .

Д алее, мы проследили развит1е пристаней по­
чти за четверть века  (22 года, съ 1890 по 
1911 гг.).

KaKie изъ этого матер1ала могутъ быть сде­
ланы выводы применительно къ вопросу о гава­
няхъ, въ связи съ современнымъ состоян!емъ 
пристаней, мы надеемся поговорить въ другой

к. А. л у ж ск ш .

О МОЗАИКОВОЙ м остовой  
НА ШОССЕ.

(Окончан1е Щ

Стиран!е мозаиковой мостовой можно допу­
скать на глубину 3— 4 см., считая отъ верхней 
поверхности ея, при чемъ больш!й или меньш1й 
пределы допускаются въ зависимости отъ перво­
начальной высоты камней, тяжести и требован1й 
удобства проезда. Износъ выше этихъ цифръ 
нельзя рекомендовать, такъ  какъ  швы, благодаря 
съуженной къ низу формы камней, настолько рас-

Э См. № 4. Тамъ ж е зам ечены  сл'Ьдующ1я опечатки: 
стран. 195, 1-я половина— сл едуетъ  читать; „гудронажъ", 
вм есто „гудрониръ", 2-ая половина, внизу— 1,29, вм4,сто 1,9, 
стран. 196, 1-ая половина— „австралшскаго", вм-Ьсто напе- 
чатаннаго „австр1йскаго“. Д ал^е, на стран. 193, посл-Ь слова: 
„изгибающая" сл едуетъ  добавить: „и вызывающая сотря- 
ceHie частицъ", нисколько выше: „не столько", вм-Ьсто
„не только".

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



236 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

ширяются, что, способствуя наклону мозаиковыхъ 
штукъ, дФлаютъ поверхность зубчатой (въ видФ 
пилы, см. рисунокъ ж).

нера Е. Zoller’a установили износъ шинъ, дохо- 
дящёй до ббо/о, вслФдствёе чего касанёе происхо- 
дитъ только на ширину 34% , а въ среднемъ 50%.

Это обстоятельство
чц/о-6еч1/хн^осч-и/ь ллЛ/УУУС/]эу}лл/о. ^  ,/^voл>^кю весьма важноучесть

I ^ ' -щ ^  ' при выборФ породы
'  W / Z l V /  камней.КромФ того,

■\___ ;\ а  : Y Ц  — J  , г -  „ Т колеса к а с а ю т с я
>'• ^  '"CT мягкой мостовой по

площади эллипса съ 
малой осью попе­
рекъ направленёя 

движенёя. По даннымъ автомобильнаго завода 
бр. Стеверъ въ ШтеттинФ для самыхъ тяжелыхъ 
грузовиковъ давленёе на 1 кв. сантм. въ клгр. 
для передн. колеса 125 (дёам. 830 м/м., ширина 
шины 120 м/м.), для задняго— 107 (дёам. 1030 м/м., 
ширина шины 140 м/м.). ВФсъ безъ нагрузки на 
переднюю ось— 1200 , на заднюю— 1600 клгр.; съ 
нагрузкой на переднюю ось— 3000, на заднюю—  
6000, а всего 9000 клгр. Разстоянёе между осями 
4250 м/м., между колесами ската 1550 м/м.

По первоначальной высотФ камней можно 
вычислить допускаемую потерю въ высотФ (Рис.. з).

Задаваясь отношенёемъ площади постели къ го­
ловной поверхности въ 2; 3, 3; 4 или лучше 4 :5  и ши ­
риною швовъ послФ износа,находятъ высоту износа.

КромФ того, слишкомъ малые камни могутъ 
быть раздавлены колесами, такъ  какъ, помимо 
сжатёя, имФетъ мФсто нФкоторый изгибъ (при 
упругомъ основанёи).

Теоретическое рФшенёе задачи достаточности 
размФровъ камней представляетъ принципёальныя 
и практическёя затрудненёя. Практика же устано­
вила болФе простое правило: сопротивленёе мо­
стового камня раздавливанёю колесами почти про- 
порцёонально его объему.

Силы, дФйствующёя на мостовую не только 
статическёя, но и динамическёя. Влёянёе ударовъ 
колесъ инженеръ Ш ейерманъ вычислилъ для 
шоссе и далъ слФдующёя цифры, измФняющёяся 
по закону параболы:

16
20
25
30
35

2,0 „
2.5 „
3 .5  „
4 .5  „ 
5,8 „

По закону 1899 г. для Висбадена установлена 
ширина шинъ отъ 5 до 15 см., съ нагрузкой отъ 
160 до 182 клгр. на 1 см. ширины шины, при 
вФсФ фуры отъ 1,6 до 10,5 тоннъ. Въ Пруссёи 
новый законъ 1887 г. установилъ ширину шинъ 
отъ 5 до 15 см., съ нагрузкой на 1 см. ширины 
обода отъ 160 до 292 клгр. Между тФмъ, опыты 
французскаго инж. Em m ery и нФмецкаго инже-

а —  Ь ai — bi
отсюда:

 о —  6
йх —

= 10; %Для
имФемъ;

 ̂ а?-\-аЬ +  Ь‘‘ . 
и /; =  10 ,

ДалФе: —

ах =  8,8 см.
Ьх — 6,8 см.

: и; отсюда ах =  а • 

Ьх =  Ъ
п (10-8,8)

2п, 
2п,

-?о- =
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Ш ирина шва къ концу службы не должна 
быть более 1 см. (при начальной ширине въ 
0,3 см.). Тогда, разсуждая теоретически, можно 
допустить износъ Ь”.

/ /  =  0,58 yJ]--=  0,58 X 10 — 5,8 см.

К ъ концу срока службы остается высота кам­
ней 10 —  5,8 =  4,2 см. Практически допускаютъ 
наибольш ее р а с к р ь т е  швовъ въ 0,7 до 0,9 см. 
и потерю въ высоте, какъ  сказано выше, въ 
3— 4 см.

Обычная высота мозаиковыхъ камней отъ 5 
до 7, отъ 7 до 9 и отъ 8 до 10 см,, соответственно 
твердости матер1ала и тяжести проезда. Весьма 
важно верно подобрать для каждаго частнаго 
случая подходящую высоту мостовой, такъ  какъ 
излишекъ въ вы соте вы зы заетъ напрасную за ­
трату на матер1алъ, который не используется 
до возможныхъ пределовъ и представляетъ лишь 
мертвый капиталъ. И, наоборотъ, при несоответ­
ственно малой высоте наступаетъ преждевре­
менно конецъ службы и не оправдываются въ 
должной м ер е  расходы, затраченные на работу.

П равильное назначен1е высоты мостовой за- 
виситъ всецело отъ опытности и искусства 
строителя; общимъ руководствомъ должно служить 
правило; чем ъ  интенсивнее и тяж елее проездъ 
и чем ъ слабее порода камней, тем ъ  толще (выше) 
должна быть мостовая.

Въ тех ъ  случаяхъ, где мозаиковая мостовая 
(K leinpflaster) более не удовлетворяетъ, приме- 
няю тъ такъ  называемую т я ж е л у ю  м о з а и к  о- 
в у ю  м о с т о в у ю  (M ittelpflaster). Эта мостовая 
отличается отъ описанной большей высотой кам­
ней, принимаемой въ 10—^12 см., при большемъ 
основан1и. Э тотъ типъ весьма распространенъ въ 
промышленныхъ районахъ Рейнской провинщи 
и пригоденъ для весьма тяжелаго движения. Ка- 
менныхъ матер1аловъ требуется въ 1 Р : 9® — 1,82 
р аза  больше; но обходится лишь въ  1,4 до 1,5 
раза дороже, въ  виду того, что колка и стилка 
дешевле, песку же требуется почти столько.

Въ экономическ1е расчеты мозаиковой мосто­
вой следуетъ вводить стоимость неизношенной 
части мостовой, какъ  превосходный матер1алъ 
для щебня. На величину стоимости камня, пере- 
биваемаго на щебень, должна уменьшиться общая 
стоимость мостовой. Считаютъ выходъ щебня на 
1 кв. саж. отъ 0,036 до 0,045 куб. саж,

Срокъ службы мозаиковыхъ мостовыхъ коле­
блется въ широкихъ границахъ— обыкновенно 
15 —20 летъ ; возможно считать этотъ срокъ въ 
некоторы хъ случаяхъ въ 40 летъ . Въ Германш 
она считается выгодной тамъ, где шоссе требу- 
етъ  сплошного утолщен1я каждые 2— 3 года '). 
Хорошая мозаиковая мостовая можетъ служить 
въ 6 —8 разъ  дольше шоссе.

Ш и р о к о е  р а с п р о с т р а н е н 1 е  п о л у ­
ч и л и  м о з а и к о в ы я  м о с т о в  ы я только въ

начале настоящаго столет1я съ развит1емъ авто­
мобилизма. Возникновение мозаиковыхъ мостовыхъ 
относится къ 1885 г. Дополнимъ раньше приведен­
ныя цифры. В ъ  Г е р м а н 1 и  построено нёсколько 
тысячъ километровъ мозаиковыхъ дорогъ въ окрест- 
ностяхъ населенныхъ местъ; къ 1905 году была 
покрыта площадь улицъ въ 150.000 кв. саж. въ 
57 городахъ. В ъ  Рейнской_провинц1и, въ наибо­
лее  промышленныхъ районахъ, мозаика служила 
успешно при довольно тяжеломъ движен1и въ 
1,7 тоннъ с р е д н е й  нагрузки на фуру, при 
m axim um ’e  въ  5 тоннъ. Интенсивность же про­
езда равнялась 365 фурамъ въ сутки.

Въ а н г л ! й с к и х ъ  г о р о д а х ъ  имеется не­
мало городовъ съ мозаиковой мостовой, Такъ, 
напримеръ, въ Лондоне замощена мозаикой прис­
тань (Em barkm ent) между мостами Альберта и 
Чильси.

Имеется немало мозаиковыхъ улицъ въ Дан1и, 
Швец1и, Норвегш, Швейцар1и, Австро-Венгр1и 
(Будапеште, Карлсбаде).

Не прививается этотъ типъ мостовой во 
Ф р а н ц( и по причинамъ далеко не всегда техни­
ческаго и экономическаго свойства. Взгляды 
французскихъ инженеровъ въ этомъ отношении, 
если и не совсемъ отрицательны, то во всякомъ 
случае отличаются скептицизмомъ, а доводы, 
приводимые ими противъ мозаиковыхъ мосто­
выхъ, посколько они касаются французской обста­
новки, на наш ъ взглядъ мало убедительны. Такъ, 
французск(й инженеръ Н. H eude, главный ин­
спекторъ мостовъ и шоссе, находить мозаиковую 
мостовую „слишкомъ дорогой (до 20 р. за кв. 
саж.— 12 фр. за кв. м.), если принять во внима­
ние небольш(я выгоды, отъ нея получаемыя, и 
ограничен(е сферы применен1я— при небольшомъ 
и нетяжеломъ движен(и“. Въ своихъ лекц1яхъ, 
читанныхъ въ Ecole N ationale des Fonts et Ghaus- 
s6es, H. H eude указываетъ на неудачное приме- 
нен(е мозаиковой мостовой во Франкфурте-н./М. 
на главныхъ улицахъ (Kaiserstrasse и Zeil) Ц: 
„вследств(е незаливки швовъ водоупорнымъ со- 
ставомъ, дождевая вода, проникнувъ черезъ швы 
и щебеночную кору и не имея выхода, замерзла 
въ основан1и, выпучила мостовую и тем ъ  ее 
разстроила“ . Мостовая тутъ, конечно, не при чемъ.. 
Что следуетъ подразумевать подъ нетяжепымъ 
проездомъ, видно изъ другого м еста упомянутаго 
курса. Подъ тяжелымъ движен1емъ Н. H eude 
подразумеваетъ фуры (cam ions) въ 4,5 тонны и 
грузовозы до 9 тоннъ. По немецкимъ же даннымъ, 
для такого движен1я мозаиковая мостовая соб­
ственно не годится, подобные грузы допускаются 
только какъ исключен1е, а не какъ средн1й весь .

Слабый интересъ французовъ къ мозаике на­
ходить свое объяснен1е въ томъ предположеи1и, 
что гудронированный шоссе эластичнее и пр1ят- 
нее мостовой, климатическ(я услов1я Франщи 
благопр1ятны, и техника содержан1я дорогъ высоко 
развита. Относительно высокой стоимости, необ­

■ ’) В ъ  1892 г. п р оездъ  на удицахъ; Zeil— 6000 и Kai-
')  В ъ  зависимости отъ  стоимости щебня и мозаико- se rstra sse—4800  фуръ въ сутки; большинство фуръ— паро-

выхъ камней. конныхъ, F. L aissle.
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ходимо замФтить, что въ Германёи мозаиковая 
мостовая по H eu d ’y стоитъ 10,36 р. до 10,80 р. за 
кв. саж., во Франщю же ее пришлось бы привести 
изъ-за>раницы  и произвести работу иностран­
ными предпринимателями.

Во Францёи произведены небольшёя замощенёя 
по этой системФ. Мозаика уложена въ ПарижФ 
на набережной C onti, на площади передъ Инсти- 
тутомъ и въ Пюто на набережной N ational.

Въ Б е л ь г ё и  интересъ къ мозаиковой мо­
стовой проявился въ командировкФ правитель­
ствомъ въ Германёю въ 1910 году инженера Тонэ 
для изученёя этого дФла. По заключенёю этого 
инженера, мозаиковыя одежды мягки, прёятны и 
.малошумны; выдерживаютъ движенёе тяжелыхъ 
фуръ и автомобилей, притомъ экономичны и 
долговФчнФе щебеночныхъ шоссе въ нФсколько 
разъ.

Въ Р о с с ё и  недавно положено успФшное 
начало устройству мозаиковыхъ мостовыхъ,

Въ 1909 г. въ КёевФ была уложена первая 
мозаиковая мостовая на нФсколькихъ лучшихъ Ц 
улицахъ: на Николаевской, Фундуклеевской и др.

В ъ 1912 г. была такимъ же образомъ замо­
щена Ж уравлиная улица въ ВаршавФ^). Резуль­
таты получились удовлетворительные, несмотря 
на то, что при устройствФ трудно было избФжать 
нФкоторыхъ недочетовъ. Благодаря малому сопро- 
тивленёю мостовой, на Журавлиную улицу пере­
шло транзитное движенёе съ параллельныхъ 
улицъ.

Къ 1 января 1914 г. предполагается имФть въ 
ВаршавФ еще 11.777 кв. саж. мозаиковой мостовой 
высотой 6 —10 см. изъ базальта, съ сопроти­
вленёемъ въ  3.600— 4.300 клгр. на кв. саж. Стои­
мость камня съ доставкой— 7,56 р. за  1 кв. саж. )̂.

Въ МосквФ имФются небольшёе участки мозаи­
ковой мостовой на углу Кузнецкаго моста и Не- 
глиннаго проФзда, а также на Тверской близъ 
Трёумфальной Садовой.

ВсФ эти мостовыя уложены на бетонномъ 
основанёи, съ заливкой швовъ водонепроницае- 
мымъ составомъ (цементомъ, битумомъ). ёУёожно 
пожелать подробнаго описанёя работъ произведен­
ныхъ въ русской обстановкФ.

Что касается С.-Петербурга, то городское 
управленёе (мостовая комиссёя) высказалась прин- 
ципёально за  примФненёе мозаиковой мостовой 
въ ближайшемъ будущемъ на всФхъ жилыхъ ули­
цахъ, нецентральныхъ и безъ тяжелаго грузо­
вого движенёя.

И Н Ж Е Н Е РЪ  А. КАРЛСОНЪ.

(Окончанёе следуетъ).

УРЕГУЛИР0ВАН1Е ПАССАЖИР­
СКИХЪ РЕЙСОВЪ.

') г. д. Д убелиръ. Городскёя улицы и мостовыя. 
И нж енеръ П. Халецкёй: Мозаичная мостовая въ 

гор, В ар ш ав!. Ж . Водн. П. и Ш. Д. 1914 г., № 1,

ДФятельность судоходныхъ предпрёятёй, въ 
смыслФ заключенёя, въ предФлахъ законовъ и обя- 
зательны хъ постановленёй, тФхъ или иныхъ усло­
вёй и соглашенёй съ контрагентами по перевозкФ 
ихъ самихъ или принадлежащихъ имъ грузовъ, не 
допускаетъ непосредственнаго вмФшательства пра­
вительственной власти только до тФхъ поръ, пока 
она ограничивается предФлами частныхъ, инди- 
видуальныхъ интересовъ. К акъ только же эта 
дФятельность начинаетъ затрагивать интересы 
общественные, то, въ видахъ огражденёя послФд­
нихъ, правительство вынуждено устанавливать 
для нея необходимыя ограниченёя. Къ такого рода 
случаямъ относится положенёе судоходныхъ пред­
прёятёй, объявившихъ во всеобщее свФдФнёе рос- 
писанёе рейсовъ своихъ судовъ и тФмъ приняв- 
шихъ на себя извФстныя обязательства. Соблю- 
денёе подобныхъ обязательствъ не можетъ быть 
предоставлено свободному усмотрФнёю предпрёятёя, 
но должно носить обязательный, въ  предФлахъ 
фактической возможности, характеръ, такъ  какъ 
вопросъ о срокахъ прибытёя и отхода судовъ 
имФетъ въ ряду условёй перевозки настолько 
существенное значенёе для жизни населенёя, ко­
торая, несомнФнно, прёурочивается къ этимъ сро- 
камъ, что самовольное ихъ измФненёе не можетъ 
не отразиться нежелательнымъ образомъ на лич- 
ныхъ и имущественныхъ интересахъ населенёя.

Случаи произвола судопромышленной админи­
страцёи въ указанномъ отношенёи съ ихъ необ- 

. ходимыми, печальными послФдствёями для лицъ, 
нуждающихся въ водныхъ сообщенёяхъ, къ сожа- 
лФнёю, какъ показы ваетъ практика судоходнаго 
дФла, слишкомъ нерФдки. Правда, введенное 
около десяти лФтъ назадъ въ правила плаванёя за- 
прещенёе отвала пароходовъ ранФе установлен- 
наго въ росписанёи ихъ рейсовъ времени и рядъ 
постановленёй тФхъ же правилъ относительно 
обхода судами другъ друга положили нФкоторый 
предФлъ неурядицф пассажирскихъ рейсовъ и 
тФмъ безобразёямъ, которыя еще сравнительно 
недавно творились даже на ВолгФ, гдф практи­
ковался дикёй способъ пароходной конкуренцёи, 
состоявшёй въ томъ, что при первомъ же свисткФ 
парохода какого-либо общества, пароходы осталь- 
ныхъ обществъ, совершенно забывая о срокахъ 
своихъ росписанёи, что называется, срывались съ 
цФпи и начинали, форсируя машины, бФгъ вза­
пуски до слФдующаго пункта, рискуя, а иногда 
и жертвуя жизнью пассажировъ— какъ было лФтъ 
двадцать пять тому назадъ, при взрывФ котла на 
одномъ Камскомъ пароходф, безразсудно увели- 
чившимъ давленёе пара, чтобъ уйти отъ нажимав- 
шаго сзади Самолетскаго парохода. Но и послФ 
введенёя упомянутыхъ мФръ, въ правилахъ пла­
ванёя оставались до сего времени такёе суще­
ственные пробФлы, въ  отношенёи пассажирскихъ 
рейсовъ, которые открываютъ судоходнымъ пред- 
прёятёямъ полную возможность не считаться,
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если не съ безопасностью, то со многими дру­
гими самыми жизненными интересами своихъ 
кл1ентовъ. И вотъ, пользуясь т^м ъ, что, воспре­
щая отвалъ пароходовъ ран^е объявленнаго въ 
росписан1и срока, правила плаван1я ничего не 
говорятъ о томъ же отвале позднее этого срока, 
пароходныя предпр1ят1я сплошь и рядомъ нам е­
ренно замедляютъ отбыт1е отъ той или другой 
пристани своихъ судовъ, руководствуясь лишь 
желан1емъ набрать побольше пассажировъ и гру­
зовъ, въ  ожидан1и накоплен1я которыхъ пароходы 
простаиваютъ сплошь и рядомъ по несколько 
часовъ после объявленнаго въ росписан1и срока. 
К акъ  отзывается это на жизни населен1я не­
трудно себе представить. Несомненно при этомъ, 
что среди пассажировъ, которыхъ, благодаря ко­
рысти пароходовладельцевъ, застигаетъ невоз­
можность двинуться въ путь, встречаю тся лица, 
которыя спеш атъ  къ тяжело больнымъ или уми- 
рающимъ близкимъ, спеш атъ сами или везутъ 
жену, детей и т. п. въ ближайшш врачебный 
пунктъ, спеш атъ  уплатить по векселямъ, внести 
проценты по заложенному имуществу, заключить 
ту или другую сделку, на службу и пр., всего не 
перечислишь. Не трудно такж е понять, каковы 
волнен1я, переживаемыя этими лицами, оставав­
шимися, однако, совершенно безсильными до на­
стоящаго момента за  отсутств1емъ соответствую­
щихъ правилъ. То же самое повторяется и въ 
тех ъ  случаяхъ, когда пароходы по разнымъ ви- 
дамъ и соображен1ямъ ихъ администращи, вовсе 
не причаливаю тъ къ той или другой промежуточ­
ной пристани, хотя и поименованной въ роспи- 
сан1и, пользуясь молчан1емъ действующихъ пра- 
вилъ объ обязательности такого причала. И въ 
этихъ последнихъ случаяхъ бедствуютъ, кроме 
того не только пассажиры, находящ1еся на берегу, 
но и едущ 1е на судне и минующ!е знакомыя мё- 
ста, у которыхъ имъ не суждено высадиться. 
Если на наиболее благоустроенныхъ нашихъ 
водныхъ путяхъ, какъ , напримеръ, на Волге, об­
служиваемой целы мъ рядомъ мощныхъ судоход­
ныхъ предпр!ят1й, усовершенствовавшихъ свое 
дело и дорожащихъ, въ  виду интенсивной кон- 
куренц1и, своимъ добрымъ именемъ, описанныя 
явлеш я мыслимы, какъ  редкое исключен1е, то на 
путяхъ второстепенныхъ, особенно въ нашихъ 
западныхъ бассейнахъ, съ характерной для нилъ 
еврейской монопол1ей пароходныхъ сообщен!й, мы 
имеемъ дело уже не съ редкимъ исключен1емъ, 
а  почти что съ общимъ правиломъ.

Утвержденный 1 мая Министромъ путей со- 
общен!я изменен1я постановлен1й действующихъ 
правилъ плаван1я относительно движен1я пасса­
ж ирскихъ судовъ, рейсирующихъ по объявлен- 
нымъ росписан1ямъ, должны положить конецъ 
описанному злу.

Подтверждая безусловное воспрещен1е отвала 
судовъ ранее времени, назначеннаго въ ихъ 
росписан1и, новыя правила допускаютъ отвалъ 
позже этого времени только въ  виду боль­
шого количества груза или большого числа пас­
сажировъ, принимаемыхъ на судно на данной 
пристани или же такихъ непреодолимыхъ препят­

ствий, какъ мелководье, туманъ, авар1я и т. п. 
В м есте съ тем ъ  правила делаютъ для судна,, 
следующаго по объявленному росписан1ю, обяза- 
тельнымъ причаль, для пр1ема или высадки 
пассажировъ, у пристаней, внесенныхъ въ роспи- 
canie этого судна, при чемъ уважительными при­
чинами для отступлен!я отъ этого требован1я 
является лишь какое-либо стих1йное обстоятель­
ство (мелководье, туманъ, и пр.) или авар1я. Предъ­
являя судовой администрацш так1я требован1я, 
правила вменяютъ ей при этомъ въ обязанность 
отмечать каждый случай несвоевременнаго от­
вала судна или неостановки его у той или дру­
гой пристани въ путевомъ журнале, а где онъ 
не ведется,— составлять по поводу такого случая 
акты. Кроме того, на пристаняхъ, на которыхъ 
получаются телеграфныя сведен1я, пристанск1е 
агенты судоходныхъ предпр1ятш должны вывеши­
вать, для осведомлешя публики, соответствующ1я 
оповещен1я о тех ъ  же случаяхъ.

На ряду съ изложенными мерами, правила 
обезпечиваютъ интересы населен1я и въ томъ от- 
ношен1и, что устраняютъ возможность непредви- 
деннаго изменен1я пассажирскихъ росписан1й и 
повышен1я пассажирскихъ таксъ  на перевозку, 
предписывая судоходнымъ предпр1ят1ямъ заблаго­
временно объявлять во всеобщее сведен1е о ка­
ждомъ такомъ изменен1и или повышен1и тем ъ  же 
способомъ, какимъ росписан1я и таксы были объ 
явлены первоначально.

НОВЫЯ ПРАВИЛА ДЛЯ ПАССАЖИ­
РОВЪ НА СУДАХЪ, ПЛАВАЮЩИХЪ 

ПО ВНУТРЕННИМЪ ВОДНЫМЪ 
ПУТЯМЪ.

Вопросъ объ услов1яхъ перевозки пассажировъ 
на внутреннихъ водныхъ путяхъ возникъ у насъ 
еще въ самомъ начале развит1я речныхъ паро­
ходныхъ сообщен 1й и былъ тогда разреш енъ въ 
виде „правилъ для пассажировъ на частныхъ 
речны хъ пароходахъ", изданныхъ въ 1857 г. П ра­
вила эти, устаревш1я въ настоящее время, были 
разработаны съ недостаточною полнотою и могли 
лишь до известной степени служить основан1емъ 
для дальнейшей разработки услов1й речной пас­
сажирской, перевозки, которая пошла путемъ 
издан1я соответствующихъ правилъ отдельными 
судоходными предпр!ят1ями. Въ изданныхъ въ 
1912 г. временныхъ правилахъ объ освидетель- 
ствован1и судовъ и временныхъ санитарныхъ пра- 
вилахь для судовъ и плотовъ такж е нашли м есто 
и некоторый постановлен1я относительно пасса­
жирской перевозки, но въ этихъ постановлен1яхъ 
означенный вопросъ, однако, разсматривался лишь 
съ спец1альной точки зрен1я техническихъ и са­
нитарныхъ требований, предъявляемыхъ къ  устрой­
ству, содержан1ю и снабжен1ю судовъ.

Такимъ образомъ, при устарелости и непол­
ноте вышеупомянутыхъ правилъ 1857 г., вопросъ 
объ услов1яхъ перевозки пассажировъ на внутрен-
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нихъ водныхъ путяхъ является въ настоящее 
время сколько-нибудь удовлетворительно разрф- 
шеннымъ только для тФхъ судоходныхъ предпрёя­
тёй, которыя озаботились изданёемъ для своихъ 
судовъ собственныхъ правилъ, въ дополненёе и 
развитёе правилъ 1857 года. Что же касается 
остальныхъ судоходныхъ предпрёятёй, составляю­
щихъ громадное большинство, то въ  отношенёи 
ихъ, несомнФнно, ощущается недостатокъ въ  нор- 
махъ, опредФляющихъ какъ права и обязанности 
пассажировъ, такъ  и границы той дисциплинарной 
власти, которая, въ видахъ безопасности и по­
рядка пассажирской перевозки, должна быть пре­
доставлена органамъ судовой администрацёи. Не­
зависимо этого, и для тФхъ судоходныхъ пред­
прёятёй, которыя издаютъ собственныя правила 
пассажирской перевозки, не имФется вполнФ со- 
отвФтствующаго современному ея состоянёю руково- 
дящэго основанёя, при отсутствёи коего не можетъ 
быть достигнуто необходимое согласованёе такого 
рода правилъ.

При объясненномъ положенёи дФла, Управле­
нёе внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ 
дорогъ не могло не признать необходимымъ и з­
дать общёя правила перевозки пассажировъ на 
внутреннихъ водныхъ путяхъ, которыя, съ одной 
стороны, непосредственно примФнялись бы судо­
ходными предпрёятёями, не издавшими еще для 
своихъ судовъ собственныхъ правилъ, а съ дру­
гой —  служили бы обязательнымъ основанёемъ 
при выработкФ судоходными предпрёятёями пра­
вилъ этой послФдней категорёи.

Эти общёя правила, выработанный въ эксплоа- 
тацёонномъ отдФлФ Управленёя, были разсмотрФны, 
с ъ  одной стороны, суцоходно - инспекцёоннымъ 
съФздомъ, состоявшимся въ минувшемъ январФ 
при Управленёи, съ другой—СовФтомъ съФздовъ 
судовладФльцевъ. 1 мая правила утверждены ёУи- 
нистромъ путей сообщенёя.

П равила прежде всего устанавливаютъ общёя 
условёя перевозки пассажировъ, заключающёяся въ 
томъ;

1) что перевозкапроизводится по установленной 
и заранФе объявленной таксФ, 2) что пассажиры 
не принимаются къ перевозкФ, когда она прёоста- 
новлена по распоряженёю правительства, а также, 
когда число пассажировъ достигаетъ на отходя- 
щ емъ суднФ предФльной нормы, установленной 
при его освидФтельствованёи на основанёи дФй­
ствующихъ техническихъ правилъ, и 3) что къ 
перевозкФ не принимаются лица, находящёяся въ 
нетрезвомъ видФ или непристойной одеждф или 
страдающёя заразительной или вызывающей отвра- 
щенёе болФзнью. ДалФе, правила подробно опре- 
дФляютъ обязанности пассажировъ по соблюденёю 
безопасности и порядка на суднФ, запрещ ая имъ 
вмФшиваться въ управленёе послФднимъ, входить 
въ  помФщенёя, гдФ должны находиться только 
лица команды, пользоваться собственными свФ- 
чами, лампами, спиртовыми и бензиновыми ма­
шинками, переходить изъ  низшаго класса въ выс- 
шёй безъ разрФшенёя судовой администрацёи, за ­
ниматься азартными играми и проч. Въ отноше­
нёи перевозки слФдующихъ при пассажирахъ

предметовъ правилами, между прочимъ, предписы­
вается, въ цФляхъ спокойствёя другихъ пассажи­
ровъ, чтобы перевозка покойниковъ производи­
лась въ ящ икахъ безъ видимыхъ на нихъ зна­
ковъ и не въ классныхъ помФщенёяхъ. Пассажиры 
имФютъ право на обратное полученёе денегъ, вне- 
сенныхъ ими за  проФздъ, если судно отмФняетъ 
по исключительнымъ обстоятельствамъ свое пла- 
ванёе, отваливаетъ позднф еустановленнаго срока, 
не можетъ принять пассажировъ вслФдствёе 
переполненёя, или непредвидФнно останавливается 
въ пути и не можетъ далФе слФдовать.

Судовой администрацёи правилами предоста­
вляется право удаленёя пассажировъ при нару- 
шенёи требованёй безопасности и порядка на суднФ, 
съ составленёемъ особаго акта, передаваемаго 
ближайшему чину судоходнаго надзора. Удаленёе 
допустимо только въ населеннымъ мФстахъ, гдФ 
возможна врачебная помощь. Удаленнымъ пасса- 
ж ирамъ возвращаются деньги, за  вычетомъ суммы, 
причитающейся за уже прослФдованное разстоянёе.

Н а каждый билетъ судовая администрацёя 
должна предоставлять пассажиру соотвФтствующее 
мФсто по указанному въ билетФ классу. Для не- 
стФсненёя пассажировъ контроль билетовъ про­
изводится, кромФ исключительныхъ случаевъ, 
между 8 час. утра и 10 час. вечера.

Между прочимъ, правила предусматриваютъ 
порядокъ дФйствёй судовой администрацёи въ  слу­
чаФ смерти пассажира, заключающёйся въ  соста- 
вленёи акта о смерти и описи имущества умер- 
шаго, которые подписываются служащими на суднФ 
и нФсколькими пассажирами и передаются затФмъ 
съ тФлбмъ умершаго мФстной полицёи.

СТЕРЕ0АВТ0ГРАММЕТР1Я.
(П Р Е 0 Б Р А 3 0 В А Н 1 Е  С Ъ ЕМ КИ  П Л А К О В Ъ  И К А Р Т Ъ ) %

Въ 1908 году послФ долгихъ попытокъ усо- 
вершенствованёя фотографическаго метода съе- 
мокъ плановъ, членомъ военнаго Географическаго 
Института въ ВФнФ, капитаномъ фонъ-Орелемъ 
былъ, наконецъ, придуманъ автоматическёй при­
боръ, который въ связи съ примФнявшимся ра- 
нФе стереокомпараторомъ составляетъ замФчатель­
ное нововведенёе въ этомъ дФлФ.

При помощи послФдней модели этого апп а­
рата изображенёе плановъ производится не по 
отдФльнымъ точкамъ, а сплошными линёями, вы­
черчиваемыми автоматически карандаш емъ при­
бора. Наблюдатель разсм атриваетъ стереоскопи- 
ческёя клише въ бинокулярный микроскопъ при­
бора, и, дФйствуя извФстнымъ нижеописаннымъ 
способомъ микрометрическими винтами, наносить 
послФдовательныя горизонтали любыхъ отмФтокъ 
черезъ любые по высотФ промежутки, при чемъ 
районъ составленёя по клише плана достигаетъ 
разстоянёя 16 километровъ при масштабФ Vasooo 
съ  точностью до одной десятой миллиметра. С а­
мая же скорость вычерчиванёя аппаратомъ гори-

1) П ереводъ статьи П. Корбина въ R ev. G en. des 
Scien ces, № 6 . См. Ks 4  журнала „Водн. П ути и Ш осс. Д ор .“,
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зокталей составляетъ отъ 2 до 5 миллиметровъ 
въ  секунду.

Е. фонъ-Орель въ 1912 году основалъ въ ВФнФ 
подъ назван1емъ „Стереографикъ" частное обще­
ство, которое при помощи его аппарата уже про­
извело очень много весьма точныхъ съемокъ, 
какъ въ  больщомъ масштабФ, напр., 1 : 1000 для 
составлен1я проектовъ желФзныхъ дорогъ, прове- 
ден1я каналовъ, устройства водохранилищъ и т. п., 
такъ  и въ масштабФ среднемъ, напр., для соста- 
влен1я карты горнаго массива Дахтщтейна 
(1 : 25000) для Австр1йскаго альп1йскаго клуба. 
КромФ того, стереографъ Ореля принятъ въ Бра- 
зилш , Н орвепи и АргентинФ для съемки оффи- 
ц1альныхъ картъ и тому же примФру предпола- 
гаютъ послФдовать Росс1я, Итал1я и Ш вейцар1я.

Ф 0Т 0Г РА Ф И Ч Е С К 1Й  М ЕТО ДЪ  СЪЕМ КИ  L A U SSE D .4T .

Въ фотографическомъ способФ Laussedat 
прежде всего измФряется непосредственно или съ 
помощью тр1ангулящи база, располагаемая прибли­
зительно параллельно снимаемой мФстности. З а ­
тФмъ, съ обоихъ концовъ этой базы при помощи 
особаго рода фотографической камеры, называе­
мой фототеодолитомъ, снимаются виды мФстности, 
при чемъ оптическая ось камеры, поставленная 
горизонтально, направляется приблизительно на 
центральную точку снимаемаго района.

В] .....
 1 1.__

X ’ о*

Фиг. 1.

В ъ дальнФйщемъ работа состоитъ въ отпе- 
чаткФ на бумагФ позитивныхъ изображен1й съ 
полученныхъ клише, нанесен1е на нихъ гори­
зонтальной и вертикальной лиши въ плоскостяхъ, 
проходящихъ черезъ оптическую ось, сопоставле- 
H i e  однФхъ и тФхъ же точекъ, могущихъ служить

засФчками, и, 
наконецъ, из- 
мфрен1е абс- 
циссъ и орди- 
н атъ  ох и оу 
по отнош енш  
и з б р а н н ы х ъ  
осей (фиг. 1).

Пусть SS ' 
(фиг. 2) будетъ 
нанесенная въ 
масштабФ ба­
за. Проведемъ 
изъ ея кон­
цовъ, изобра- 
жающихъ два

положен1я фотографической камеры, лиши A S  
и A 'S ' по тому направлен1ю, по которому 
была расположена оптическая ось прибора, 
и затФмъ отложимъ разстоян1я S 0 = S '0 ' ,  рав- 
ныя фокусному разстоян1ю фотографическаго при­

бора. И зъ точекъ О и О ' возстановимъ два пер­
пендикуляра къ лин1ямъ A S  и A 'S ',  послФ чего 
при помощи откладыван1Я на нихъ длины (фиг. 1) 
абсциссъ ох и о'х', предварительно измФренныхъ 
на стпечаткахъ, найдемъ направлен1я лин1й, сое­
диняющихъ крайн1я точки базы съ сопоставляе- 
мымъ на отпечаткахъ предметомъ. ПересФчен1'е  
ихъ Р  и будетъ горизонтальная проекщя предмета, 
а его вьюота опредФлится весьма просто при по­
мощи сопоставлен1я измФряемой на отпечаткахъ 
длины одной изъ ординатъ оу или о'у' съ фо­
куснымъ разстоян13мъ объектива фототеодолита.

Такимъ образомъ, описываемый способъ фо­
тографической съемки въ сущности есть тотъ  же 
классическ1й пр1емъ мензульныхъ засФчекъ, съ 
тою только разницей, что здФсь кипрегель замФ- 
ненъ фотографическимъ аппаратомъ.

Точность нанесен1я на планъ засФкаемыхъ 
точекъ зависитъ, очевидно, главнымъ образомъ, 
отъ величины угла, образуемаго лин1ями пересФ- 
чен1я P S  и P 'S ', а потому и отъ длины базы. 
Однако, итти въ направлен1и увеличен!я длины 
базы можно только до извФстныхъ границъ, ибо 
необходимо, чтобъ на двухъ фотограф1яхъ умФ- 
стилась возможно большая часть одной и той же 
мФстности, что идетъ въ разрФзъ съ длинной 
базой, а сверхъ того въ  особенности увеличива­
ются при этомъ трудности распознаван1я на сним- 
кахъ однихъ и тФхъ же предметовъ, видъ кото­
рыхъ съ удален1емъ одной станц1и съемки отъ 
другой измФняется до неузнаваемости.

Такимъ образомъ оперировать съ длинными 
базами невозможно. Но съ другой стороны не­
удобны и коротк1я базы, потому что при этомъ 
приходится увеличивать точность засФчекъ для 
компенсирован1я ошибокъ отъ малыхъ угловъ 
схожден1я лин1Й, между тФмъ это тоже невозможно, 
потому что на фотограф1Яхъ, снятыхъ съ двухъ 
мФстъ, даже близкихъ другъ отъ друга, трудно 
сопоставлять даже болФе значительные предметы, 
не говоря уже о находящихся на нихъ подробно- 
стяхъ, какъ въ данномъ случаФ въ интересахъ 
точности было бы нужно. Въ сущности, здФсь, 
чтобы получить опредФлен1е абсциссъ съ точ­
ностью до одной сотой миллиметра и угловъ до 
нФсколькихъ секундъ, необходимо дФлать опредФле- 
н1я не графически, а вычислен1ями, и притомъ 
не на отпечаткахъ на бумагФ, а на негативахъ, 
да— еще наилучшаго исполнен1я.

Вообще, въ концф концовъ приходится доволь­
ствоваться базами средней длины, дающими углы 
засФчекъ близкими къ 30 градусамъ. И даже при 
такихъ услов1яхъ часто приходится для контроля 
дФлать трет1й снимокъ съ третьяго пункта, при 
чемъ во всякомъ случаФ вся эта работа должна 
быть выполнена однимъ лицомъ, хорошо знаю- 
щимъ мФстность.

Къ изложенному нужно еще добавить, что въ 
виду той же трудности сличения снимковъ прихо­
дится работать на отпечаткахъ съ негативовъ, что 
еще болФе увеличиваетъ неточность работы, вслФд- 
C TB ie деформащи бумаги, и при этомъ пользоваться 
только превосходными отпечатками, отбрасывая 
всФ друг1я. КромФ того, описываемый способъ
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съемки совершенно непримФнимъ къ мФстностямъ 
безъ рФзко выраженныхъ подробностей, какъ, 
нап р .,къ  лугамъ, лФсамъ, равнинамъ и т. п., или 
же къ мФстностямъ очень сложнаго вида по от­
ношенёю къ наблюдателю.

Вполнф понятно также, что разстоянёе отъ 
наблюдателя до мФстъ съемки не должно быть 
особенно дальнимъ, въ виду трудности сли- 
ченёя произведенныхъ на такомъ разстоянёй фото­
графическихъ снимковъ и невозможности точ- 
наго опредФленёя предметовъ вслФдствёе рас­
плывчатости ихъ изображенёй. Между тФмъ именно 
въ такихъ случаяхъ и нужна особенная точность 
засФчекъ сообразно уменьшаюшейся съ увеличе­
нёемъ разстоянёй величины угла схожденёя лучей 
зрФнёя.

Вообще, можно принять, что допустимое здФсь 
разстоянёе составляетъ, въ среднемъ, около 3 ки­
лометровъ и ни въ коемъ случаФ не можетъ пре­
восходить 6 километровъ, такъ  что изъ каждаго 
пункта фотографированёя можно выполнить съемку 
самое большее на 2 кв. километрахъ при мас­
штабФ 1 :2 5 0 0 0 .

Изъ всего изложеннаго достаточно ясно, что не­
смотря на многёя свои преимущества передъ прежни­
ми способами съемки, особенно въ мФстностяхъ, гдФ 
геодезическёе способы помимо трудности ихъ про­
изводства, давали къ тому же результаты совер­
шенно неудовлетворительные, фотограмметриче- 
скёй способъ съемки также имФетъ большёе не­
достатки, дФлающёе невозможнымъ широкое его 
примФненёе. Однако, всФ эти недостатки совер­
шенно устранены въ новомъ способФ стереофото- 
грамметрическомъ.

П РИ Н Ц И П Ъ  С ТЕ РЕ О С К О П А .

Стереофотограмметрическёй способъ съемки 
мФстности основанъ на одной изъ особенностей 
устройства глазъ, а именно на стереоскопиче- 
скомъ зрФнёи, сущность котораго заключается въ 
слФдующемъ.

Пусть Т  и Т ' будутъ два планшета, располо­
женные въ  одной вертикальной плоскости, па­
раллельной линёи 0 0 ' ,  соединяющей глаза наблю­
дателя. Пусть далФе 0 Н = 0 'Н '  будутъ разстоя­
нёя отъ глазъ  наблюдателя до этихъ планшетовъ, 
а Н Н '— линёя ихъ общаго горизонта. Если А  
будетъ нФкоторой точкой мФстности, лежащей въ 
плоскости горизонта, то а я а' будутъ проекцёями 
этой точки на обоихъ планш етахъ, при чемъ 
длину аа' легко опредФлить по извФстнымъ вели- 
чинамъ оо', О Н  и по разстоянёю А А '  отъ 
точки А  до прямой 0 0 ' .

Легко видФть, что точки, расположенный на 
вертикальной плоскости, параллельной плоскости 
планш етъ и проходящей черезъ точку А , дадутъ 
проекцёи, отклоненёя которыхъ другъ отъ друга 
будутъ постоянны и равны аа'. ВсФ же точки 
плоскости, лежащей по отношенёю къ глазамъ 
наблюдателя ближе точки А  дадутъ на планахъ 
проекцёи, отклоненёя которыхъ будутъ меньше аа, 
и наоборотъ— точки плоскостей, расположенныхъ 
дальш е А , дадутъ изображенёе съ отклоненёями 
больше аа'. .

Пусть теперь Т  я Т  (фиг, 4) будутъ линёи 
пересФченёя прежнихъ плановъ Т  я Т  фигуры 3 
съ горизонтальной плоскостью, проходящей че­
резъ линёю глазъ наблюдателя. Линёи О Т  
я О 'Т  — будутъ перпендикулярами, опущенными

Фиг. 3.

изъ О И О ' на эти линёи пересФченёя и А — 
проекщя на плоскость горизонталей нФкоторой 
точки мФстности. Длина D  будетъ разстоян1емъ 
отъ А  до оо', е —  разстоянёе оо' между глазами 
наблюдателя и d— разстоянёе 0 Т — 0 " Т '.  Пусть, 
наконецъ, точки а я а' будутъ мФстами пересФ­

ченёя съ линёей Т Т ' прямыхъ А О  и А О ', т. е. 
горизонтальныхъ проекцёй точки А , я обозначимъ 
черезъ «—разстоянёе аа’, называемое иногда ли- 
нейнымъ или стереоскопическимъ параллаксомъ 
точки А  (мы сохранимъ это названёе для от- 
рфзковъ линёй Т а —  Т а ') .

Изъ чертежа имФемъ:
D  D - d я а

D — a
D

но d  есть не что иное, какъ разстоянёе яснаго зрФ­
нёя глазъ, которое приблизительно равно 25 сан-
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D — dтиметрамъ; поэтому величина — для всякой

точки видимой местности близка къ единице, 
разность же е— « очень мала и при наблюдеши 
весьма отдаленныхъ предметовъ пропадаетъ со­
всемъ.

Впечатлен1е стереоскопическаго зрен1я со­
стоитъ въ воспр1ятш величины этой разности 
е—о, воспр1ят1е же это отражается на наблюда­
теле чувствомъ относительнаго разстоян1я до на- 
блюдаемаго предмета, т. е. чувствомъ глубины 
или рельефа.

Подъ назван1емъ углового параллакса точки А  
подразумевается уголъ О А О '. Опытомъ выяснено, 
что при глазахъ  нормальныхъ чувство глубины 
прекращается при разстоянш , которому соответ- 
ствуетъ угловой параллаксъ въ 3 0 " , и, следова­
тельно, для средняго разстоян!я между глазами 
около 65 миллиметровъ прекращается на раз- 
стоян1и 450 метровъ; некоторымъ же отдельнымъ 
лицамъ съ исключительнымъ зреш ем ъ удавалось 
сохранять это чувство при уменьшен1и углового 
параллакса до 10", т. е, до разстоян1я въ  1.200— 
1.500 метр.

Но изъ  чертежа 4 видно, что величина « 
прямо пропорщональна величине е; съ другой 
стороны, очевидно также,, что при употреблен1и 
наблюдателемъ увеличительныхъ стеколъ, стерео­
скопическое впечатлен1е увеличивается прямо 
пропорщонально увеличен1ю G этихъ стеколъ, 
такъ  какъ  именно въ такомъ разм ере  увеличи­
ваются изображен1я въ  глазахъ и увеличиваются 
разницы параллаксовъ.

О о*
>

Фиг. 5.

Такимъ образомъ, является возможнымъ искус­
ственно усилить пределы ощущен1я глубины изоб- 
ражен1я и пользоваться на стереоскопическихъ 
изображен1яхъ размерами параллаксовъ, значи­
тельно меньшими противъ указанныхъ выше.

Чтобы искусственно увеличить разстоян1е 
между глазами, стоитъ только поместить передъ 
ними призмы, подобныя тем ъ, как!я употребляетъ 
Ц ейссъ въ  своихъ стереоскопическихъ бинокляхъ, 
и которыя могутъ быть также заменены зерка­
лами, какъ  показано на фиг. 5,

Получаемое при этомъ впечатлен1е „полнаго
СтЕрельефа" выражается формулой ~ где G, какъ 

было сказано, есть увеличен1е стеколъ О  и О',

Е —разстоян1е между этими стеклами и е— разстоя- 
Hie между глазами наблюдателя.

Въ предыдущемъ изложен1и речь шла лишь 
о разсмотрен1и натуры съ помощью глазъ, или 
съ помощью стереоскопическаго бинокля. Но все 
эти сужден1я могутъ быть приложены также къ 
наблюден1ю не самой местности, а снятыхъ съ 
нея фотографш. А въ этомъ случае впечатлен1е 
рельефа можетъ быть отнесено къ какому угодно 
разстоянш  между станц1ями фотографирован1я, 
потому что разстоян1е между глазами заменяется 
здесь разстоян1емъ между снимавшими въ двухъ 
положен1яхъ фотографическими объективами, кото­
рое можетъ быть увеличено по желан1ю.

Въ данномъ случае остается лишь получен­
ные такимъ способомъ снимки местности сово­
куплять общеизвестнымъ методомъ стереоскопа, 
при чемъ въ сравнен1и съ впечатлен1емъ нату- 
ральнаго глаза получится усилен1е, выражаемое 

G Eформулой ----- , где G будетъ увеличен1е стеколъ

стереоскопа, Е —разстоян1е между объективами 
фотографическихъ аппаратовъ, другими словами, 
разстоян1е между двумя пунктами, съ которыхъ 
производилось фотографирован1е местности, и, 
наконецъ, е— разстоян1е между глазами наблюда­
теля. Словомъ, впечатлен1е будетъ подобно тому, 
какое получилось бы у наблюдателя, если бы раз- 
стоян1е между его глазами соответственно увели­
чилось до величины Е, а сила зрен1я стала въ 
G разъ  больше.

Очевидно, следовательно, что описанный спо- 
собъ позволяетъ производить наблюден1я при 
угловыхъ параллаксахъ весьма малой величины, 
даже много меньшихъ, чемъ, напримеръ, одна 
секунда сотенной системы, т. е. ‘/юо минуты.

Само собою разумеется, что при ширине фо­
тографическихъ снимковъ, превосходящихъ раз- 
CTOHHie между глазами наблюдателя, т. е. при 
ш ирине, превосходящей 8— 9 сант., нужно снаб­
дить каждый окуляръ стереоскопа парой призмъ 
полнаго отражен1я, играющихъ въ данномъ слу­
чае ту же роль, какую играютъ системы зеркалъ 
на разсмотренномъ нами рис. 5. При этомъ 
приспособлен1и можно какъ угодно удалять другъ 
отъ друга фотографичесюе снимки, а поэтому 
можно производить и фотографирован1е на пла- 
стинкахъ любого размера.

П осле вышеизложеннаго, предположимъ далее, 
что съ концовъ базы некоторой длины были 
произведены два фотографическихъ снимка, при 
чемъ объективы камеры во время производства 
съемки были совершенно точно установлены го­
ризонтально и перпендикулярно къ  направленш  
базы, а, следовательно, параллельно другъ къ 
другу (подобнаго рода установка въ  стереофото- 
грамметр1и носить назван1е „нормальнаго поло- 
жен1я“).

Пусть (рис. 6) о и о' будутъ окуляры, О  и 
О '—объективы, F  и Р — фокусы стереоскопа, Т  
и Т — два д1апозитива, вставленные въ  стерео- 
скопъ.

Предположимъ далее, что въ точкахъ р  и Р  
помещены два значка или репера, при чемъ пра­
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вый изъ нихъ F' можетъ быть перемФщаемъ па­
раллельно самому себФ въ правую сторону. Когда 
оба эти репера совпадаютъ съ фокусами стеколъ, 
т. е. когда правый реперъ находится въ точкф F ', 
то они сливаются другъ съ другомъ въ одно изоб­
раженёе, уходящее въ безконечность. Но попро-

буемъ теперь отодвинуть правый реперъ въ сто­
рону, оставляя его параллельнымъ прежнему 
положенёю, и помФстимъ его, напр., въ точку F " . 
Тогда изображенёе репера появится въ нФкоторой 
точкФ А  стереоскопическаго изображенёя, кото­
рая будетъ располагаться все на той же прямой 
О М  лФваго дёапозитива, но изъ безконечности 
приблизятся на нФкоторое опредФленное разстоя­
нёе А О  отъ объектива О или, что то же, отъ 
базы В. Наблюдателю будутъ. видны, не два, а 
только одинъ реперъ, приблизившёйся изъ безко­
нечности на извФстное разстоянёе и какъ бы ви- 
сящёй въ пространствФ внФ рельефа картины.

Если теперь, не трогая больше праваго репера, 
находящагося въ  точкФ F ' ,  начать раздвигать 
равномФрнымъ движенёемъ оба дёапозитива, оста­
вляя ихъ въ  то же время въ одной плоскости, то 
каждый разъ , когда при ихъ движенёи изображ е­
нёе какой-либо точки стереоскопическаго рельефа, 
точно находящейся отъ базы на томъ же раз- 
стоянёи А О , сольется съ изображенёемъ праваго 
репера,— наблюдатель получаетъ впечатлФнёе на- 
стоящаго матерёальнаго прикосновенёя висящаго 
въ воздухФ репера къ  этой точкФ мФстности, ре­
перъ какъ  бы коснется ея. И комбинируя двой­
ное движенёе дёапозитивовъ съ перемФщенёемъ 
репера, иными словами, заставляя призрачную 
визирку-реперъ перемФщаться по изображенёю 
всего пейзажа, можно навести ее на любую точку 
этой мФстности. Если же опредФлить масштабы.

соотвФтствующёе перемФщенёю праваго репера, то 
можно получить и величину разстоянёй до базы 
отъ всФхъ точекъ снятаго фотографёей пейзажа.

Это именно явленёе, этотъ „принципъ воздуш­
наго репера или воздушнаго масш таба", устано­
вленный г. Грузилье, и послужилъ основанёемъ 
для устройства стереокомпаратора Пулфриша, къ  
краткому описанёю котораго мы и переходимъ въ 
дальнФйшемъ,

(Окончанёе сл !д у ет ъ ).

ВАЖНЫЙ СТРАТЕГИЧЕСКИ ВОДНЫЙ 
ПУТЬ.

Въ VII выпускФ Сборниковъ „Водные Пути и 
Ш оссейныя Дороги" Л. Л. Никитинъ касается 
жизненности Висло-ДнФпровскаго воднаго пути, 
и я со своей стороны желаю подчеркнуть одно 
весьма важное обстоятельство, которое всегда 
упускалось изъ виду. Я имФю въ виду стратеги­
ческое значенёе этого пути.

Достаточно взглянуть на карту, чтобы убф- 
диться, что путь ДнФпръ— П рипять— кан алъ— 
Зап. Б у гъ —Висла ведетъ изъ центра Россёи (во 
всякомъ случаФ, изъ самыхъ населенныхъ и пло- 
дородныхъ черноземныхъ губернёй) прямо въ 
многоугольникъ крФпостей (Брестъ-Л итовскъ— 
Новогеоргёевскъ -Ивангородъ).

И зъ пяти желФзныхъ дорогъ, соединяющихъ 
эту базу съ центромъ Россёи, одна проходитъ 
вблизи германской границы, и двФ— вблизи ав- 
стр1йской. Достаточно одного удачнаго набФга 
германской кавалерёи въ направленёй на БФло- 
стокъ или австр1йской въ направленёй на Ко­
вель,— чтобы нанести трудно поправимый повре- 
жденёя нашимъ желФзнодорожнымъ сообщенёямъ. 
РазсФянныя, по странной случайности, въ этихъ 
мФстахъ многочисленный нФмецкёя колонёи врядъ 
ли помФшаютъ „непрёятелю" въ достиженёи этой 
цФли. Напротивъ, неуязвимый, какъ по своимъ 
есте'ственнымъ качествамъ, такъ  и по своей уда­
ленности и недоступности, водный путь Припять—  
Зап. Бугъ можетъ оказать неоцФнимыя услуги 
какъ для передвиженёя войскъ, такъ  и для под­
возки припасовъ.

Скорость передвиженёя пассажирскихъ паро­
ходовъ превыш аетъ скорость движенёя воинскихъ 
поФздовъ. Буксирные караваны, двигаясь медленно, 
но зато почти безъ остановокъ, немногимъ 
уступаютъ въ скорости товарнымъ поФздамъ, дф- 
лающимъ 100 верстъ въ сутки. Б ъ  открытой рФкФ 
почти невозможны прёостановки движенёя, „заку­
порки", столь частыя на жел. дорогахъ при уси- 
ленномъ ненормальномъ движенёи.

Провозоспособность воднаго пути, особенно 
по свободной рФкФ— почти неограничена. Б ъ  шлю- 
зованныхъ частяхъ она можетъ легко доходить 
до 2— 3 миллёоновъ пудовъ въ сутки, что соот­
вФтствуетъ 60— 100 парамъ поФздовъ— при пол­
ной безопасности движенёя.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЙНЫЯ ДОРОГИ 245

Правда, для того, чтобы извлечь для военныхъ 
цФлей всю пользу изъ  этого воднаго пути, слФ- 
довало бы, можетъ быть, заблаговременно поза­
ботиться объ устройствф какихъ-либо приспосо- 
блен1й, которыя потомъ придется дФлать на-спФхъ. 
О стается пожалФть, что въ то время, какъ  въ 
морф устраиваю тся иногда маневры съ  посадкой 
войскъ на транспорты и дессантомъ подъ при- 
крыт1емъ военныхъ кораблей, а передвижен!е 
войскъ по желФзнымъ дорогамъ распредФлено 
подробнФйшимъ образомъ и испытано,— не дФла- 
лись попытки использовать для военныхъ цФлей 
внутренн1е водные пути, въ  особенности напра- 
шивающ1йся для этого Висло-ДнФпровск1й путь. 
Быть можетъ, уяснен1е его первостепенной важ­
ности для цФлей обороны государства заставило 
бы позаботиться о срочномъ осуществлен!и раз- 
рабатываемаго проекта.

Однимъ изъ безспорныхъ недостатковъ вод­
наго пути является его замерзаемость. Но, въ 
данномъ случаФ слФдуетъ принять во вниман1е, 
что: 1) война на западной границф,если возник- 
нетъ, врядъ ли будетъ продолжаться долго, и 
вФроятнФе всего противники выберутъ для нея 
не зимнее время, 2) зима въ западномъ краФ не 
отличается сильными морозами, а Висла иногда 
совсФмъ не зам ерзаетъ, 3) при небольшихъ мо- 
розахъ, въ случаФ экстренной необходимости, 
когда расходы сотенъ тысячъ и даже милл1оновъ 
рублей не могутъ быть помФхой для достижен1я 
цФли, если она считается необходи.мой,— возмож­
ны так 1я мФропр1ят1я для продлен1я навигащи, 
которыя въ мирное время невозможны по эко­
номическимъ соображен1ямъ. Если мы вспомнимъ, 
что въ тФхъ мФстахъ, гдФ изъ  фабрикъ посту­
паетъ въ рФку теплая вода, иногда, даже при 
морозахъ въ  7— 80, тянутся длинныя полыньи, 
то напраш ивается мысль, нельзя ли этимъ путемъ 
продлить въ  нФкоторыхъ случаяхъ навигац1ю.

К акъ долго вода сохраняетъ свою теплоту, 
можно судить по слФдующему примФру.

Въ Твери, на ВолгФ, вдоль праваго берега тя ­
нется почти всю зиму полынья, шириною около 
10 саж,, на 4 версты отъ устья р. Тьмаки внизъ. 
О на образуется теплой водою изъ Морозовской 
мануфактуры, расположенной на рФчкФ ТьмакФ, 
въ  3 верстахъ выше ея устья. Такимъ образомъ, 
вода проходитъ около 7 верстъ, въ томъ числФ 
прудъ на р. ТьмакФ, пока на крутомъ поворотФ 
Волги не смФшается съ холодными струями рФки. 
Быть можетъ, въ каналахъ при помощи ле- 
доколовъ и выпуска горячей воды около шлюзовъ 
возможно было бы поддерживать судоходство и 
предотвратить обмерзан1е воротъ при небольшихъ 
морозахъ, если, конечно, допустить, что расходъ 
играетъ второстепенную роль. Но, конечно, воз­
можность приспособлен1я воднаго пути къ зим­
нему движен1ю могла бы быть выяснена лишь 
опытнымъ путемъ.

Во всякомъ случаФ значен1е Висло-ДнФпров- 
скаго воднаго пути для цФлей обороны государ­
ства слишкомъ очевидно, чтобы на него не слФ- 
довало обратить должное вниман1е.

е. тиллингЕРЪ.

ОБЗОРЪ ПЕЧАТИ.

Въ послФднее время, благодаря дФятельному 
участ1ю 0 . 0  Крыштофовича возникъ живой ин­
тересъ къ  механическимъ пр1емамъ и снарядамъ, 
примФняемымъ въ АмерикФ при устройствФ грун­
товыхъ дорогъ. По этому поводу на первомъ 
шоссейномъ съФздФ состоялись доклады г. Кры­
штофовича и проф. Дубелира, при чемъ вынесено 
было пожелан1е о производствФ опытовъ, органи­
зовать которые взяло на себя Московское гу­
бернское земство, а независимо отъ этого и самъ 
г. Крыштофовичъ продолжалъ свои хлопоты по 
насажден1ю у насъ американскихъ механическихъ 
пр1емовъ устройства грунтовыхъ дорогъ. Нужно 
замФтить, что произведенные въ этомъ направле­
нш опыты въ К1евФ во время выставки не произве­
ли особо благопр1ятнаго впечатлФн1я,что могло быть 
приписано неумФлому обращешю съ приборами. 
Въ виду этого, какъ пишетъ „Орловск1й ВФстникъ",

г. Крыштофовичъ уб^Ьдинъ одну американскую фабрику 
дорожны хъ машинъ прислать п ослёдн 1я, а такж е своего тех­
ника, для производства показательныхъ работъ  въ Росс1и. 
Орловское губернское зем ство весьма заинтересовалось  
этимъ д'Ьломъ и, нужно надеяться, первые шаги по р^шешю  
нашего набол-Ьвшаго дорожнаго вопроса будутъ  произведены, 
именно, въ нашей губерн1и.

Г. Крыштофовичъ пр 1̂ халъ сейчасъ въ Орелъ для 
предварительныхъ переговоровъ по этом у д%лу. Главный 
вопросъ зд^сь въ томъ, пож ел аетъ  ли зем ство затратить  
небольш ую сумму на перевозку машинъ отъ Либавы до 
О рла и на производство самихъ опытовъ.

В ъ  случай удовлетворительнаго разр^шен1я этого во­
проса, ко времени производства опытовъ въ Орелъ съ ед у т ­
ся представители многихъ другихъ зем ствъ, какъ губерн­
скихъ, такъ и уездны хъ, которыя заинтересованы новымъ 
способом ъ, дающимъ возмож ность въ А мерике устраивать  
и ремонтировать п р о езж 1я дороги въ пять разъ  дешевле, 
чем ъ при применен1и ручного труда.

КромФ этого, идутъ хлопоты и о производствФ 
подобныхъ же опытовъ въ Петербургской губер- 
н1и. „Русское Чтен1е “ пишетъ, что

при помощи деятельной поддержки со стороны де­
партамента земледел1я, 0 .  Крыштофовичу удалось убедить  
известную  американскую фирму выслать намъ безплатно  
какъ свои дорожныя машины для пролож ен1я и ремонта  
грунтовыхъ дорогъ, такъ и своего дорожнаго техника, ко­
торый бы показалъ и научилъ насъ обращ енш  съ  ними. 
С редства и организац1ю для производства самыхъ опытовъ  
применен1Я дорожны хъ машинъ даетъ  департаментъ г о су ­
дарственныхъ имуществъ, въ частности зем леустроитель­
ный его отделъ.

Американоюй дорожный техникъ уж е пр1ехалъ. М а­
шины прибыли въ Либаву, идутъ въ П етербургъ  и числа 
1 0 — 1 2  мая, надею тся, что можно будетъ начать ихъ  
применен1е къ улучш ен1ю нашихъ несчастны хъ „путей  
сообщ ен 1я “. Работы  намечены въ Ц арскосельском ъ у е з д е ,  
невдалеке отъ П етербурга, и будутъ  производиться б о л ее  
или м енее продолжительное время.

Независимо отъ этихъ предположен1й идутъ 
своимъ чередомъ начатый Московскимъ земствомъ 
подготовлен!я къ организуемымъ имъ опытамъ 
для выяснен1я вопроса о пригодности въ PocciH 
американскихъ способовъ производства и содер- 
жан1я дорогъ, при чемъ на разосланныя пригла- 
шен1я другимъ земствамъ принять участ1е въ 
этихъ опытахъ, на ряду съ соглас1ями получаются и 
отказы. Такъ, Олонецкое губернское земство, за- 
слушавъ докладъ
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о nocraHOBKi опытовъ по улучш енш  грунтовыхъ до­
рогъ  машинами (сообщ ен 1е Московской губернской зем ­
ской управы) постановило предложен1е М осковской губерн­
ской земской управы объ  ассигнованш необходимой суммы 
на производство опытовъ по улучш ен1ю грунтовыхъ до­
рогъ  машинами— отклонить.

Во ВСЯКОМЪ случае опыты съ американскими 
машинами въ скоромъ времени осуществятся и 
притомъ не въ одномъ, а даже въ несколькихъ 
местахъ. Но, не дождавшись ихъ результатовъ, на 
чались уже ликован1е и всяк1я надежды безъ мёры.

Повсюду у насъ обыватели весной и осенью  
чуть не тонутъ въ грязи, пишетъ та же газета  
„Русское Чтен1е“.

Вс-Ь ясно понимаютъ необходим ость привести въ по­
рядокъ руссю я дороги; объ  этом ъ и говорятъ, и пишутъ. 
До сихъ  поръ, однако, только этимъ и ограничивались.

Но, повидимому, близится время, когда наши дороги  
придутъ въ бол’Ье или мен^е надлежащ1й видъ. По край­
ней M tp t на дняхъ ведомство зем ледел 1я начинаетъ опыты 
по проведен1ю улучшенныхъ дорогъ. Это начинан1е воз­
никло при уч аст 1и извЪстнаго знатока сельскаго хозяй­
ства и промышленности Э . Крыштофовича, проживающаго 
въ настоящ ее время въ Америк-Ь.

А „Орловск1й В естникъ", со своей стороны, 
добавляетъ:

Н уж но удивляться тому, что дорожныя машины, съ  
усп'Ьхомъ работаю щ 1я въ Америк^ уж е въ течен1е болЪе 
двадцати лЬтъ, соверш енно неизвестны  въ PocciH. По от- 
нош енш  къ классическимъ кирке, л опате и тачке съ  лям­
кой дорожныя машины стоятъ такъ ж е, какъ сноповязалка 
къ к о се  или молотилка къ ц епу. Если было оонован1е 
ввести въ PocciH  и сноповязалку и молотилку, то теперь  
является такое ж е  основан1е ввести и дорожныя машины.

Является ли какое-нибудь основан1е ввести у 
насъ дорожныя машины— это должны выяснить 
опыты и заб-Ьгать по этому поводу впередъ не 
сл’Ьдовало бы. ВФ,дь на ряду съ обывательскимъ  
взглядомъ на целесообразность американскихъ  
npieMOBb, очень распространено и противуполож- 
ное, весьма скептическое къ нимъ отношен1е. 
Говорятъ, напримеръ, что механичестй способъ  
устройства и ремонта дорогъ обходится въ Аме­
рике въ пять разъ дешевле ручного, но не до- 
бавляютъ при этомъ, что и самъ по с е б е  ручной 
трудъ тамъ въ пять разъ дороже, чемъ въ PocciH. И 
вообще мы ведь очень склонны относиться съ 
презрен1емъ къ своему родному и „кирку, лопа­
ту и тачку съ лямкой" считаемъ настолько пер­
вобытными, что ихъ остается лишь искоренить 
какъ можно скорее. Многое, конечно, полезно 
было бы заменить более совершенными приспосо- 
блен1ями, но это вовсе не такъ просто и связано 
съ целой массой различныхъ экономическихъ, 
бытовыхъ и иныхъ услов1й. И въ данномъ слу­
чае, въ испытываемыхъ американскихъ пр1емахъ 
речь идетъ о земляныхъ работахъ, къ которымъ 
pyccKie крестьяне очень привычны, а о профес- 
С1ональныхъ землекопахъ и говорить нечего. 
Эти земляныя работы могутъ быть выполняемы 
въ PocciH очень дешево; скажемъ даже больше, 
именно, он е  могутъ служить главнейш ей ареной 
для применеш я дарового натуральнаго труда. 
Итакъ, целесообразно ли, правильно ли вообще 
стараться искоренять этотъ народный зарабо- 
токъ и эту возможность самому нaceлeнiю при­
носить свою работу на дорожныя нужды? Между 
тем ъ, съ  другой стороны, дорожное горе наше

вовсе не въ томъ, что н етъ  правильнаго про­
филя дорожнаго полотна, а въ  томъ, что оно не 
дренировано и не одето каменной корой. И хотя 
въ предложенныхъ американскихъ n p ieM axb  и 
возлагаются надежды на благодетельное sHaneHie 
укатки земли, но судя по практике русскихъ до­
рогъ и грунтовъ, надежды эти, каж ется плoxiя. 
Можетъ быть, при npHMeneHiH очень широкихъ 
ободьевъ укатанный черноземъ или суглинокъ и 
выдержалъ бы безъ особаго разстройства про- 
xoждeнie некотораго числа подводъ, но можно 
съ полной уверенностью сказать, что пройди въ 
сырую погоду по такой укатанной грунтовой до- 
рогё обозъ нашихъ подводъ, неизменно напра­
вляющихся по одному следу, и вместо ровной 
поверхности получится колея по ступицу. Ч ем ъ 
же американсше npieM bi, безъ шоссейной коры 
или мостовой, могутъ помочь намъ?

Впрочемъ, подождемъ результатовъ опытовъ. 
Они лучше всего покажутъ пригодность и 
пользу американскихъ машинъ, но только, ко­
нечно, покажутъ при томъ ycnoBiH, если сами 
по себе опыты будутъ произведены въразны хъусло- 
BiHXbHa разныхъ грунтахъ и при различной по­
годе.

* * *
„Русское Слово" продолжаетъ изощряться въ 

изыcкaнiи ceHcapioHHbixb HseecTift. На этотъ разъ  
BHHMaHie газеты направлено на OKCKie и Москво- 
peuKie шлюзы. Что касается до постройки шлю­
зовъ на О ке, то „ceHcapiH" газеты  съ исчерпы­
вающей ясностью разъяснены  печатаемымъ ниже 
особымъ cooбщeнieмъ, что же касается до Мо- 
скворецкаго шлюза, то вотъ какъ сотрудники 
газеты здесь „старались";

Вчера, вечеромъ, среди мооковскихъ судовпад'Ьльцевъ 
распространился тревожный слухъ:

—  Провалился А ндреевсю й шлюзъ на р-Ьк-Ь Москв-к.
H sB tcT ie это  произвело на судовлад-Ьльцевъ впеча- 

TH-bHie разорвавш ейся бомбы.
Разруш ен1е шлюза на рЬк-Ь Москв-Ь передъ самымъ  

о т к р ь т ем ъ  навигац1и д'Ьлаетъ р-Ьку, и зъ -за  мелководья, с о ­
вершенно недоступной даж е для мелкихъ судовъ.

Вчера ж е  состоялось экстренное сов’Ьщан1е предста­
вителей всЬхъ пароходныхъ общ ествъ.

П остановлено немедленно командировать агентовъ на 
Андреевск1й шлюзъ и выяснить на M icT i размЬры б%д- 
ств!я, а такж е срокъ, въ который шлюзъ м ож етъ  быть 
исправленъ.

Представители пароходныхт. общ ествъ  обращ ались за  
CBbntHiHMH въ npasneHie М осковскаго округа путей сооб-  
щ ен1я.

Имъ отв-Ьтили, что чины путейскаго ведом ства у ж е  
вы-Ьхали на Андреевсюй шлюзъ. П одробностей  ж е  пока  
никакихъ н-Ьтъ.

Сегодня, ночью, агенты пароходны хъ общ ествъ  вы-Ьхали 
на Андреевскш шлюзъ.

Волнен!е судовпад'Ьльцевъ вполн'Ь понятно.
И зъ у ст ъ  въ уста передаю тся слова одного изъ чи­

новъ округа путей сообщ ен 1я, что теперь навигация на 
Р'Ьк'Ь Москв'Ь едва ли откроется раньше половины 1юня.

М ежду т-Ьмъ, пароходныя общ ества у ж е  начали пр1емъ  
грузовъ на Н ижегородскую  ярмарку.

Эти грузы судовлад'Ьльцы всегда старались доставить  
въ Н ижн1й-Н овгородъ раньше наступлен1я л'Ьтней жары, 
когда рЬка Москва переоы хаетъ.

Почти ^/4 грузовъ , отправляемыхъ изъ  Москвы на 
Нижегородскую  ярмарку, идутъ водой.

В с ё  крупныя фирмы пользую тся этимъ сп особом ъ  пе­
ревозки, какъ наибол'Ье дешевымъ.
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Семь больш ихъ пароходны хъ общ ествъ поддерживаютъ  
сообщ енёе м еж ду М осквой и Нижнимъ-Н овгородомъ.

У ж е съ  половины мая начинается обычно отправка 
грузовъ на ярмарку.

Теперь пароходныя общ ества обречены на вынужден­
ное безд'Ьйствёе.

Грузы придется отправлять по ж ел езн о й  д о р о г!.
Грузоотправителямъ это  невыгодно.
А судовлад!льцам ъ  сулитъ огромные убытки.

Т акъ  пишетъ газета. К акая благодарная тема, 
какая сенсацёя! Но вотъ что объясняетъ по этому по­
воду на другой же день въ „ГолосФ Москвы" за- 
вФдующёй мФстнымъ техническимъ участкомъ ин­
женеръ Лавриновичъ:

В ъ  г а з е т !  „Р у сск о е  С лово", въ № 100, отъ  1-го мая 
с. г., напечатана статья „М осквор!цкёе шлюзы". В ъ  этой  
ст а т ь !  говорится о разруш еш и Андреевскаго шлюза. Дол- 
гомъ считаю сообщ ить, что воя эта статья соверш енно не 
о о о т в !т ст в у ет ъ  д!йотвительнооти.

Н а Андреевскомъ ш л ю з! въ настоящ ее время произ­
водится работа очень обыкновенная, а  именно, по у к р !-  
ппенёю берега камеры. Р а б о та  эта производится согласно  
см !ты , составленной годъ  том у назадъ, и ни для кого не 
является неожиданностью . Прошлою зимою ее произвести  
не удалось  и зъ -за  высокаго горизонта воды и необычныхъ  
для зимняго времени оттепелей , остается лишь исполь­
зовать время до открытёя судоходства и закончить необ- 
холимую работу  укр!пленёя берега.

Такимъ образом ъ, вся статья о разрушенёи Андреев­
скаго ш люза съ  фактической стороны совершенно не от- 
в !ч а ет ъ  д!йствительности.

Впрочемъ, даже и газета „Столичная Молва" 
опровергла этотъ  ложный слухъ по соб­
ственной инищативФ. Но, конечно, „Русскому 
Слову" это рФшительно все равно. Пустивъ сен- 
сац1ю, оно о ней забы ваетъ, потому что пока 
идутъ опроверженёя, у нея уже готова новая. 
Т акъ  это колесомъ и идетъ.

* **

Издающаяся въ  ЯрославлФ газета „Голосъ" 
пишетъ:

М еж ду станцёей „Ч ебаково", Ры бинской ж ел. дор., и 
Ром ановом ъ н!ск ол ько л !т ъ  том у назадъ Я росл. губ. зем ­
ствомъ устроено ш оссе. К азалось  бы, что окрестном у на­
селенёю остается  только радоваться. И населенёе д!й стви-  
тельно радуется и благодаритъ зем ство.

Но какъ р азъ  около самой станцёи, на протяженёи  
н !ск ол ьки хъ  саж енъ , въ п о л о с !  ж ел !зн одорож н аго  отчу- 
жденёя, дорога осталась незам ещ енной. По закону эта  
часть ш оссе долж на быть зам ощ ена ж ел!зн одорож н ы м ъ  
в!дом ством ъ, къ которому въ свое время неоднократно и 
обращ алось губернское зем ство, съ  указан-ёемъ на н еобхо­
димость замощенёя названнаго участка. Но прошло уж е  
н !ск ол ько л !т ъ , а часть дороги въ п о л о с !  ж ел !зн о д о р о ж -  
наго отчужденёя остается  незамещ енной и до сихъ поръ, и 
благодаря этом у въ значительной степени утрачивается и 
значенёе всего остального ш оссе. П р о !х а в ъ  благополучно  
больш е десятка верстъ  по сносном у ш оссе, подъ!зж аю щ ёе  
къ станцёи попадаю тъ въ грязную топь, въ которой бук­
вально приходится утопать. В язнутъ  и мучаются з д !с ь  л о ­
шади съ  возами, по к о л !н а  въ  грязи приходится брести и 
п !ш еходам ъ , случайно попадающимъ въ это м !с т о . Такъ, 
н!околько дней тому назадъ къ станцёи п о дъ !зж а л о  на 
л и н ей к ! ц !л о е  сем ейство съ  фабрики. В ъ  глубокой грязи 
линейку за со са л о , а з а т !м ъ  она накренилась на бокъ, и 
в с !  сид!вш ёе въ ней получили грязевую 'ванну. И такёе 
случаи з д !с ь  довольно обычны во время весенней и осен­
ней распутицы.

Повидимому, губернскому зем ству необходим о вновь 
начать ходатайствовать передъ  ж ел!зн одорож н ы м ъ  в !дом - 
ствомъ о томъ, чтобы оно зам остило, наконецъ, свою 
часть п о дъ !зд н ого  пути. Иначе такъ м ож етъ  остаться до 
окончанёя в !к а .

Ж алобы на плохое состоянёе переФздовъ шоссе

черезъ желФзныя дороги очень часты. Т акъ, въ 
Петербургской губернёи плохое ихъ состоянёе кон­
статировала междувФдомственная комиссёя, зани­
мающаяся обслФдованёемъ состоянёя шоссе. П о­
чему, казалось бы, во избФжанёе пререканёй на 
этой почвФ, не поставить дФло такимъ образомъ, 
чтобы желФзныя дороги выдавали земствамъ из­
вФстныя суммы на ремонтъ шоссейныхъ путей на 
переФздахъ, въ какомъ случаФ вопросъ уже и 
возбуждался.

4= *

„Вятская РФчь“ упрекаетъ Глазовскую уФзд- 
ную земскую управу въ  бездФятельности по до­
рожной части, и, судя по сообщаемымъ ея кор- 
респондентомъ фактамъ, повидимому основательно.

Всякёй разъ , когда на у !здн ы хъ  земскихъ собранёяхъ 
отм !ч ается  неудовлетворительное состоянёе грунтовыхъ 
дорогъ и возбуж дается  вопросъ о приведенёи ихъ въ б о л !е  
благоустроенны й видъ, раздаются ув!ренёя, что дурное со ­
стоянёе путей сообщ енёя связано съ  финансовыми затруд­
ненёями, на капитальныя сооруж енёя и ремонтъ земство 
средствами не располагаетъ, поверхностный ж е и частичный 
ремонтъ представляется затратой непроизводительной. П о­
говоривши, обыкновенно, на этом ъ собранёе и успокаи­
вается: на н !т ъ  и суда н !т ъ .

Однако, если присм отр!ться къ д !л у  ближ е, то в с !  
подобный размышленёя являются соверш енно безпочвен- 
ными. Если мы обратимся къ докладу ревизёонной комиссёи 
за 191 0 — 1912 г., то найдемъ поразительные факты. Они 
свид!тепьствую тъ, что зем ство не только не хочетъ зани­
маться благоустройствомъ дорогъ на счетъ у!здны хъ  
средствъ, но оно добровольно отказы вается и отъ  ассигно- 
вокъ, отпускаемы хъ на дорож ное д !л о  губ. земствомъ: въ
1910 г. не использовано губернскихъ кредитовъ 3.426 р. 
57 к , въ 1911 г .— 5.378 р. 52  к., въ томъ ч и сл ! пособёя у !з д -  
ному зем ству 2 .560 р., на покупку катка 56 р. и на и зсл !-  
дованёе пути 100 руб., въ 1912 г .—4.596  руб. 61 к., а за  
три года 13.397 р. 70 коп. Р а зу м !ет ся , губ. земство эти  
кредиты, какъ неиспользованные, закрыло и они для у !з д а  
пропали безвозвратно.

Углубляясь за т !м ъ  въ б о л !е  отдаленное зем ское прош­
лое, мы сталкиваемся съ  фактами б о л !е  печальнаго свой­
ства: въ 1903 г. неиопользовано кредитовъ 18.030 р. 49 к., 
1904 Г.—11.808 р. 29 к., 1905 г.— 5.955 р. 71 к., 1906 г.—  
6.056 р. 72 к., 1907-1909  г.,— 40.084 р. 34 к., итого
81.935 р. 55 к.

К ром ! того, не использовано кредита, отпущеннаго на 
общественный работы и закрытаго губ. собраиёемъ 3 фе­
враля 1911 г., 10.683 р.

Этимъ, однако, потери не исчерпываются. По закону  
17 ёюня 1870 г. на казну и частныхъ лицъ возлагается  
обязанность отпускать сельскимъ общ ествамъ, отбьшаю- 
щимъ дорожную  повинность натурой, л !оны е матерёалы, и 
въ этихъ ц !л я хъ  обыкновенно недвижимыя имущества казны  
и частныхъ лицъ еж егодно облагаются опред!ленны м ъ на- 
логомъ, съ  внесенёемъ его въ земскую см !т у . Обычно онъ  
выражался въ сум м ! 5 .500 р., но почему-то въ 1910 и
1911 гг. кредиты эти въ земскихъ см !та х ъ  были пропу­
щены, всл!дствёе чего крестьянское населенёе потеряло  
минимумъ 1 1 . 0 0 0  р.

Подводя итогъ в с !х ъ  потерь населенёя, получимъ круг­
ленькую сумму въ 117.016 р. 25 к. При ум !л ом ъ  и эк о-  
номномъ использованёи э т и х ъ  средствъ въ дорож ном ъ  
д ! л !  можно бы достигнуть довольно значительныхъ резуль­
татовъ.

Такимъ образомъ, помимо даж е матерёальныхъ потерь, 
передъ нами вскрывается нич!м ъ  не прикрытая б езд !я тел ь -  
ность земства въ теченёе 10 л !т ъ . Другими словами— б о л !е  
ч !м ъ  3  состава собранёй и управъ соверш енно равнодуш но  
относились къ одной изъ н асущ н!йш ихъ  потребностей  н а ­
селенёя, освобож дая себя отъ  хлопотливой хозяйственной  
обязанности. Отъ этихъ  дорожны хъ неурядицъ прежде  
всего, конечно, страдаютъ сами крестьяне, становые ж е  
пристава, земскёе начальники и в с !  прочёе чины, если не 
на к н у т !, то на к ул ак !, куда имъ нуж но, д о !д у т ъ .
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В н есутъ  ли что-нибудь въ см ы сле упорядочен1я въ 
дорож ное строительство новые инж енеръ и управа -п о к а -  
ж етъ  будущ ее.

Будемъ надФяться,что новые инженеры и управа 
дФйствительно „внесутъ что-нибудь въ смыслФ 
упорядочен1я дорожнаго строительства". Не тФ 
уже времена, чтобы дорожные вопросы остава­
лись въ мертвомъ состоянш. Они нынче кричать 
и заставить себя слушать.

П0Л0Ж ЕН1Е РАБОТЪ НА Р. ШЕКСНЪ.
З а  время послФдняго переустройства Мар1ин- 

ской системы (1890— 1896 гг.) на рФкФ ШекснФ 
были произведены капитальный работы для улуч- 
шен1я ея судоходныхъ качествъ въ такой мФрФ, 
чтобы въ первую половину навигац1и судоходство 
могло совершаться съ осадкой въ десять четвертей. 
Для достижен1я этого было произведено выпра- 
влен1е и углублен1е наиболФе препятствующихъ 
судоходству мелей Шексны, а верхн1я 103 версты 
рФки были улучшены неполнымъ шлюзован!емъ, 
т. е. такимъ, при которомъ достаточная для су­
доходныхъ цФлей глубина получается лишь при 
нФкоторомъ питан1и. Въ устьФ Ш ексны, около 
посада Крохино, построенъ былъ первый Ш екс- 
нинсшй шлюзъ съ разборчатой плотиной системы 
П оарэ, при помощи которой производится нако- 
плен1е весенней воды въ БФломъ озерФ, расхо­
дуемой затФмъ на питан1е рФки, а порожистая 
часть Ш ексны шлюзована тремя шлюзами съ 
разборчатыми плотинами на 58, 67 и 103 вер­
стахъ отъ посада Крохино. Ш екснинсюе шлюзы 
( 1 5 0 X 6  саж.) приспособлены для пропуска бу- 
ксирнаго парохода и четырехъ системныхъ судовъ 
безъ расчалки, за исключен1емъ Крохинскаго 
шлюза, черезъ который суда могутъ проходить 
лиш ь по одиночкФ.

Время показало, что неполное шлюзован1е 
Ш ексны не можетъ удовлетворить требован1Й 
судоходства на такой экономически-важной арте- 
piH, какъ  Мар1инская система и что необезпе- 
ченность глубины Ш ексны во вторую половину 
навигац1и (а въ маловодные годы даже и въ 
первую половину) приносить существенный вредъ 
судовому промыслу, торговлФ и промышленности 
В олго-Балтш скаго района.

И зъ ряда маловодныхъ навигащй послФдняго 
десятилФт1я особенно неудачной была навигац1я 
1910 года, когда, вслФдств1е маловодья на ШекснФ, 
хлФбная торговля понесла значительные убытки. 
Несмотря на своевременное углублен!е мелкихъ 
мФстъ имФющимся на рФкФ ШекснФ землечерпа- 
тельнымъ караваномъ, глубина неизмФнно падала 
и въ августФ и сентябрф дошла до шести и ме­
нФе четвертей аршина. ВслФдств1е этого, начиная 
съ  средины 1юня, осадка судовъ уже не могла 
быть полной, а въ августФ и сентябрФ они 
могли нести груза менФе половины того количе­
ства, которое несутъ при полной десятичетвер- 
товой осадкФ. Убытки, понесенные при этомъ, 
побудили намФтить дальнФйшее улучшен1е рФки 
съ тФмъ, чтобы плавающимъ судамъ была гаран­
тирована глубина, достаточная для слФдован!я

на осадкФ въ десять четвертей въ  любое время 
навигац1и независимо отъ многоводности рФки.

РазсмотрФвъ возможные способы улучшен1я. 
Техническое СовФщаше при Управлеш и внутрен­
нихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ, а 
затФмъ и Инженерный СовФтъ остановились на 
шлюзованш, какъ наиболФе вФрномъ способФ 
достижен1я намФченныхъ цФлей и по утвержденш 
проекта и отпускФ необходимыхъ суммъ работы 
по дополнительному шлюзован1ю Ш ексны начаты 
1 марта прошлаго 1913 года.

Шлюзы строятся, примФрно, того же типа, какъ  
и существующ1е; только ширина ихъ увеличена 
на 2 сажени (8 вмФсто 6) и сдФлано усилен1е 
водопроводовъ въ такой мФрФ, чтобы при значи­
тельно большей сливной призмФ пропускъ черезъ 
шлюзъ не былъ болФе длительнымъ, чФмъ ч е ­
резъ существующ1е шлюзы. Плотины дФлаются 
со щитовыми затворами и конструкщя ихъ зн а­
чительно улучшена.

ГлавнФйш1я данныя шлюзован1я помФщены 
въ слфдующей таблицФ:
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Работы  по постройка трехъ верхнихъ соору- 
жен1й предполагается закончить осенью 1915 года 
въ крайнемъ случак къ  открытш  навигащи 
1916 года, а два нижнихъ сооружен1я могутъ 
быть построены лишь на годъ позже. Кром-Ь 
этихъ работъ, предполагается повысить подпорные 
горизонты на существующихъ сооружен1яхъ и 
устроить перекопъ въ обходъ И ваново-Борскихъ 
пороговъ, затрудняющихъ судоходство извили­
стостью ф арватера и большими скоростями те- 
чен1я.

Работы  по ш лю зованш  рЬки Ш ексны про­
изводятся частью черезъ подрядчиковъ, частью 
за  счетъ неисправныхъ подрядчиковъ и частью 
хозяйственнымъ способомъ. Поставку цемента 
взялъ на себя заводъ Ассеринъ, всЬ металличе- 
ск1я части для сооружен1й изготовляетъ заводъ 
Ш орина (въ  гор. Гороховц-Ь, Владим1рской губ.). 
Кром-Ь цемента и металлическихъ частей, изъ 
состава контрактныхъ работъ съ подрядчиками 
былъ выд-Ьленъ такж е водоотливъ при работахъ, 
каковой производится непосредственнымъ распо- 
ряжен1емъ администрац1и работъ. Установку цен­
тральныхъ водоотливныхъ станций, мощностью 
около 80 лош. силъ, произвела фирма „Динамо".

Н ачальникомъ работъ состоитъ инженеръ 
А. М. Валуевъ, его помощникомъ —  составитель 
проекта, инженеръ И. В. П етраш ень, старшимъ 
инженеромъ— инж. Н. А. Комаровскш и произво­
дителями работъ: у села Ковжи— инж. Б. И. Хо- 
лодовск1й, у села Судбицъ— инж. В. А. ГамалЬй, 
у гор. Череповца — инж. В. С. Т алаш евъ, у дер. 
Черепановой— инж. А. И. Б-Ьлокуровъ и у села 
Пельнево— инж. А. В. Крыловъ.

До настоящаго времени работы идутъ свое­
временно и никакихъ отступлен1й отъ проекта 
д-Ьлать не приходилось. На сооружен1яхъ у села 
Ковжи къ землянымъ работамъ приступили 
25 апрЬля 1913 года и по 5 ноября было вы­
нуто 6.851 куб. саж. грунта, при чемъ почти 
полностью сдЬланъ котлованъ подъ шлюзъ (не­
добрано 268 куб. саж.). Для устройства дерива- 
щонныхъ каналовъ нужно еще произвести около 
4.200 куб. саж. выемки. К ъ свайнымъ работамъ 
приступили 20 августа и въ  настоящее время 
забиты всЬ брусчатые шпунты въ нижней голов-Ь 
ш лю за (около 50 пог. саж.), досчатые шпунты, 
для огражден1я основан1й стЬнъ шлюза, на про- 
тяжен1и около 450 саж. и 800 штукъ круглыхъ свай 
подъ основан1е ст-Ьнъ камеры. КромЬ того, по­
строено одно изъ гражданскихъ здан1й и вс-fe 
необходимыя для работъ служебныя постройки. 
Для каменныхъ работъ въ течен1е прошлаго л-Ьта 
и зимы настоящ аго года производилась подвозка 
булыжнаго и тесанаго камня, при чемъ доста- 
вленъ весь необходимый для плотины и шлюза 
штучный камень, около 555 кв. саж. различнаго 
рода облицовки и около 1.000 куб. саж. бутоваго 
камня. Н а работахъ установлена камнедробилка, 
производительностью около 4 куб. саж. въ день 
и при помощи ея заготовляется щебень. На за- 
водЬ „Ш торреръ и КО" заказан а и уже доста­
влена еще одна камнедробилка спец1альной кон­
струкщи для твердаго полевого камня, произво­

дительностью не мен-Ье 6 куб. саж. въ день. К ъ  
осени прошлаго года казною было заготовлено 
для работъ 4.861 бочка цемента и для хранен1я 
его построено особое здан1е.

На сооружен1яхъ у села Судбицъ земляныя 
работы начаты 29 апрЬля 1913 года и вскорЬ 
послЬ приступа къ нимъ въ котлованЬ шлюза 
было обнаружено присутств1е твердаго щебени- 
стаго грунта, очень трудно поддававшагося раз- 
работк-Ь. Это обстоятельство грозило значитель­
ной задержкой работъ. Къ тому времени Упра- 
влен1е внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ 
дорогъ признало возможнымъ передать въ распо- 
ряжен1е Начальника работъ по шлюзован1ю р-Ьки 
Шексны казенный экскаваторъ,который немедленно 
былъ отправленъ въ Судбицы и къ началу сен­
тября мЬсяца 1913 года былъ собранъ и приве- 
денъ въ д-1,йств1е.

На первыхъ порахъ работа этого экскаватора 
оказалась недостаточно производительной, что 
объяснялось отчасти новизною дЬла, отчасти недо­
статочностью имЬвшихся перевозочныхъ средствъ. 
Для отвозки грунта, вырабатываемаго экскавато- 
ромъ, показавшимъ въ твердомъ щебенистомъ 
грунт-fe производительность около 12 куб. саж. 
въ  часъ, былъ одинъ сравнительно малосильный 
(60 лош. силъ) паровозъ Коломенскаго завода, 
20 вагонетокъ, емкостью по 0,40 куб. саж. и 
одна верста пути съ необходимыми скр-Ьплен1ями. 
Кром-Ь того, вслЬдств1е осенняго времени очень 
часто случались простои изъ-за продолжительныхъ 
дождей, когда грунтъ въ котлованЬ и на свал- 
кахъ размягчался настолько, что экскаваторные 
и вагонетные пути просЬдали,

При всЬхъ этихъ неблагопр1ятныхъ обстоя- 
тельствахъ за время съ 10 сентября по 15 де­
кабря экскаваторъ выработалъ 900 куб. саж. 
твердаго щебенистаго грунта, не обнаруживъ въ 
своей конструкц1и и сборкЬ ни малЬйшихъ 
дефектовъ. Работа все время находилась подъ 
наблюден1емъ спещально командированнаго въ 
село Судбицы инженера, но, къ сожалЬнш , по 
изложеннымъ выше причинамъ, результаты вы- 
числен1й стоимости выработки грунта не могутъ 
имЬть никакого показательнаго значен1я.

Для работъ будущаго строительнаго сезона 
признано необходимымъ значительно усилить 
средства транспортировки вырабатываемаго при- 
боромъ грунта и въ настоящее время заказано 
фирмЬ „Артуръ Коппель" два паровоза по 90 силъ, 
20 опрокидывающихся вагонетокъ, болЬе совер­
шенной конструкщи, емкостью 0,20 куб. саж. и 
одна верста пути со стрЬлками и скрЬплен!ями. 
Срокъ доставки этихъ принадлежностей назна- 
ченъ къ о ткр ьтю  навигащи настоящаго года.

Пока въ Судбицахъ подрядчикомъ произведено 
земляныхъ работъ 9,575 куб. саж,, при чемъ за­
кончена выемка котлована подъ нижнюю голову 
шлюза и въ  камерЬ на протяжен1и 30 пог. саж. 
Въ остальной части котлована, предназначенной 
для разработки экскаваторомъ,подрядчикомъ снятъ 
верхн1й слой грунта, приблизительно на половину 
глубины котлована. Производится также выемка 
грунта между шпунтовыми рядами и начата раз­
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работка деривацёонныхъ каналовъ. Такимъ обра­
зомъ, сдФлано около половины всего количества 
земляныхъ работъ.

К ъ свайнымъ работамъ приступили 10 сен­
тября и работы эти продолжаются. Забиты всФ 
брусчатые шпунтовые ряды, ограждающёе нижнюю 
голову (около 54 пог. саж.), около 155 пог. саж. 
досчатыхъ шпунтовыхъ рядовъ въ камерФ и 
круглыя сваи подъ основан1е нижней головы и 
стФнъ камеры, на протяженёи 90 саж. КромФ того, 
построено одно и зъ  гражданскихъ зданёй, начата 
постройка второго и исполнены всФ необходимыя 
для работъ служебныя постройки.

Для каменныхъ работъ въ теченёе прошлаго 
года и зимы настоящаго года производилась 
подвозка булыжнаго и тесанаго камня. Ш тучныхъ 
камней доставлено на мФсто работъ около 18 куб. 
саж., различнаго рода облицовки около 377 кв. саж. 
и бутоваго камня около 1.200 куб. саж. Щ ебень 
для бетонныхъ работъ заготовляется камнедро­
билкой съ сентября прошлаго года. ЛФсныхъ 
матер1аловъ подвезено болФе 9.000 бревенъ, при 
чемъ для разработки этого матерёала установлена 
лФсопильная рама, которая начала дФйствовать 
съ  октября 1913 года, Къ осени прошлаго года 
заготовлено 3.539 бочекъ цемента и для его 
хранен1я построено зданёе.

Н а сооружен1яхъ у города Череповца земляныя 
работы начаты 29 апрФля 1913 года и продол­
ж ались до 1 февраля 1914 года. За  это время 
вынуто около 11.000 куб. саж. грунта и котло- 
ванъ подъ шлюзъ вполнФ законченъ. Въ дерива- 
ц1онныхъ каналахъ, выемка которыхъ еще не 
начиналась, требуется вынуть около 10.000 куб. 
саж. земли. К ъ свайнымъ работамъ приступили 
12 сентября 1913 года и работы эти продолжа­
ются безъ перерыва. До настоящаго времени 
забиты всФ шпунты и всФ круглыя сваи въ обФ- 
ихъ головахъ шлюза и подъ основан1е стФнъ 
камеры, на протяженш 40 саж. Брусчатыхъ шпун­
товы хъ рядовъ всего забито около 160 пог. саж., 
а  досчатыхъ (въ камерф шлюза)— около 580 пог. 
саж. КромФ того, построено одно гражданское 
здан1е и два другихъ готовы вчернФ.

Для каменныхъ работъ въ теченёе прошлаго 
лФта и настоящей зимы производилась подвозка 
булыжнаго и тесанаго камня. Ш тучныхъ камней 
доставлено на мФсто работъ около 20 куб. саж., 
различнаго рода облицовки около 550 кв. саж. и 
бутоваго камня около 500 куб. саж. Щ ебень 
изготовляется камнедробилкой. На шлюзФ заго­
товлено свыше 10.000 штукъ бревенъ различныхъ 
размФровъ и установлена лФсопильная рама. Къ 
осени прошлаго года было заготовлено 3.800 бо­
чекъ цемента и для храненёя его построено осо­
бое зданёе. Для производства зимой текущаго 
года кладки нижней головы шлюза построенъ 
теплякъ, который къ концу января былъ соотвФт- 
ствующимъ образомъ оборудованъ и въ самомъ 
началФ февраля въ теплякФ начаты бетонныя 
работы.

Работа въ теплякФ ведется круглыя сутки.
Изготовленёе бетона производится при помощи 

бетоньерки, приводимой въ движенёе электромо-

торомъ. Фактическая производительность бетонь­
ерки около 10 куб. саж. въ сутки. Щ ебень ваго­
нетками подается въ особое отапливаемое печью 
помФщенёе, гдФ подвергается предварительному 
отогрФванёю. ПослФ этого щебень поступаетъ въ 
теплякъ, въ непосредственную близость къ  печи 
для отогрФванёя песка. ЗдФсь онъ принимаетъ 
окончательную, допустимую для работъ, темпера­
туру и послФ промывки подогрФтой водой посту­
паетъ въ бетоньерку. Наблюденёе температуры 
тепляка производится обыкновенными термоме­
трами, установленными въ  различныхъ пунктахъ 
тепляка, и особымъ переноснымъ приборомъ, ко ­
торый ставится вблизи того мФста,гдФ въ данное 
время производятся работы, и даетъ звуковой 
сигналъ, если температура понижается ниже 
установленной техническими условёями нормы. 
Работы въ теплякФ ведутся подъ непрерывнымъ 
наблюденёемъ инженеровъ. До настоящаго вре­
мени произведено около 300 куб. саж. бутовой и 
бетонной кладокъ: сдФлана бетонная подушка, 
заложенъ король и стФны устоевъ доведены до 
пятъ свода водопроводныхъ галлерей. У станавли­
вается опалубка сводовъ.

Н а сооруженёяхъ у дер. Черепановой успФхъ 
работъ былъ нФсколько ниже. Это объясняется 
тФмъ, что подрядчику, за  позднимъ заключенёемъ 
договора, было трудно своевременно достать р а ­
бочихъ и матерёалы, и земляныя, напр., работы 
велись почти исключительно мФстными рабочими 
только въ свободное отъ полевыхъ работъ время. 
Главная же причина малоуспФшности работъ за ­
ключалась въ затрудненёяхъ денежнаго свойства 
ТФмъ не менФе вынуто около 7.500 куб. саж. 
грунта и исполнено около половины всФхъ зем­
ляныхъ работъ.

Свайныя работы задерживались недостаткомъ 
лФса. Брусчатаго шпунта забито всего около 
200 пог. саж. Б ъ  настоящее время съ устране- 
нёемъ подрядчика работы оживились. З а  два по­
слФднихъ мФсяца частью подвезено на шлюзъ, 
частью вывезено на берегъ вблизи работъ, до
1.400 куб. саж. бутоваго камня, около 9 куб. саж. 
штучныхъ камней и до 175. кв. саж. облицовки- 
Производится плинтовка камня, установлена камне 
дробилка и заказан ъ  необходимый для предстоя- 
щаго строительнаго сезона лФсной матерёалъ.

Исполненёе работъ у села Пельнево Управле­
нёемъ внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ 
дорогъ было разрФшено хозяйственнымъ способомъ 
и 12 октября 1913 года была объявлена конку- 
ренцёя, которая не состоялась, за  неявкою лицъ, 
желавшихъ принять на себя выполненёе подряда. 
23 ноября 1913 года была назначена вторая 
конкуренцёя, на которой каменныя работы были 
сданы подрядчику, а земляныя и свайныя работы 
приходится производить хозяйственнымъ спосо­
бомъ. Б ъ  серединФ января приступили къ свай­
нымъ работамъ, для которыхъ закуплено казной 
пока небольшое количество лФса. На поставку 
остальныхъ матерёаловъ заключены съ различ­
ными лицами договоры. Производится такж е з а ­
купка необходимаго для работъ инвентаря и по­
стройка бараковъ для рабочихъ.
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Н а всФ пять сооружен1й, включая сюда рас­
ходы на администращю работъ и заготовку за- 
пасны хъ частей, отпущено 6.103.000 рублей. До 
сего времени израсходовано 1.460.000 рублей.

Вообще, исполненное въ  лФто 1913 года и 
въ  зиму 1914 года даетъ право надФяться, что 
къ  концу предстоящаго строительнаго сезона, 
при благопр1ятныхъ обстоятельствахъ, будутъ за ­
кончены постройкой шлюзы въ КовжФ и Чере- 
повцф и первыя части всФхъ пяти плотинъ. 
Зимою 1914— 15 годовъ можно будетъ закончить 
и Судбицк1й шлюзъ, и такимъ образомъ, напра- 
вивъ лФтомъ 1915 года судоходство черезъ три 
верхнихъ шлюза, закончить постройку плотинъ 
выше Череповца.

Остальные два шлюза могутъ быть построены 
лиш ь къ осени 1915 года, почему сооружешя 
ниже Череповца не могутъ быть окончены ранФе 
весны 1916 года, притомъ, если послФдн1я части 
низовы хъ плотинъ будутъ возведены въ  течен1е 
зимы 1915— 16 годовъ. Въ противномъ случаФ 
окончан!е постройки этихъ сооружен1й можетъ 
послФдовать лишь осенью того же 1916 года.

подобныхъ же сооружен1й, построенныхъ также на 
песчаныхъ грунтахъ, благополучно существуетъ 
уже нФсколько десятковъ лФтъ. Что касается 
разрушительнаго дФйств1я весеннихъ водъ, то 
за  все время постройки Окскихъ шлюзовъ ни 
одинъ паводокъ или ледоходъ не причинилъ имъ 
сколько-нибудь крупныхъ поврежденш. Въ част 
ности, послФ прохода весеннихъ водъ текущаго 
года оказались лишь мФстами ничтожныя осадки 
мостовыхъ, что является неизбФжнымъ явлен1емъ 
для каждой мостовой, покрывающей насыпной 
грунтъ, въ первые 2 —3 года ея существован1я и 
не представляетъ никакой опасности. Ремонтъ 
этихъ осФвшихъ мФстъ можетъ стоить двФ— три 
тысячи рублей, что довольно далеко отъ мил­
люна.

Наконецъ, что касается ссылки на мнФн1е 
„спец1ально командированнаго инженера", то она, 
очевидно, представляетъ простое недоразумФн1е, 
такъ  какъ при многократныхъ поФздкахъ на 
Окск1я работы многихъ инженеровъ Министерства, 
никто изъ нихъ даже не возбуждалъ вопроса о 
негодности БФлоомутскаго шлюза и о постройкФ 
дополнительнаго сооружен1я.

ПО п о в о д у  о к с к и х ъ  ш л ю з о в ъ .
Въ „Русскомъ СловФ" 30 апрФля была помФ- 

щ ена замФтка подъ заглав1емъ: „Ревиз1я Окскихъ 
ш лю зовъ". В ъ замФткФ сообщается, будто Мини­
стерство путей сообщен1я рФшило въ ближайшемъ 
времени назначить ревиз1ю постройки шлю­
зовъ на р. ОкФ, для выяснен1я причинъ посто­
янно происходящихъ тамъ „несчастныхъ случай­
ностей". При этомъ сообщается, что, по свФдФ- 
н1ямъ судовладФльцевъ, весеннш паводокъ теку­
щаго года произвелъ больш1я разрушен!я въ БФ- 
лоомутскомъ шлюзФ, при чемъ убытки казны 
достигаютъ „милл1она рублей". ДалФе въ 
замФткФ излагается вкратцф истор1я постройки 
БФлоомутскаго шлюза, при чемъ сообщается, будто 
каждый весенн1й паводокъ причинялъ громадныя 
поврежден1я и будто въ  прошломъ году спещально 
командированный Министерствомъ инженеръ, 
осмотрФвъ Окск!е шлюзы, пришелъ къ убФжденш, 
что рано или поздно БФлоомутск1й шлюзъ будетъ 
разруш енъ водой и что для его спасен1я необхо­
димо устроить еще добавочный шлюзъ у с. ДФд- 
нова.

Такого рода сообщен1я, естественно, могутъ 
вы звать опасен1я среди судоходцевъ и пото­
му не могутъ быть оставлены безъ внима­
ния. Проще всего, не вдаваясь въ  полемику, опи­
сать истинное положение дФла, предоставляя чи- 
тателям ъ сдФлать оцФнку освФдомленности автора 
замФтки. БФлоомутск1й шлюзъ и плотина, дФй­
ствительно, имФютъ ocHOBaHie въ толстомъ слоф 
песчанаго грунта, но, къ  сожалФн1ю, изъ такого 
грунта состоитъ все ложе Оки въ предФлахъ 
шлюзуемаго участка и хотя это и было извФстно 
заранФе, но избФжать подобнаго грунта было и 
невозможно, и не нужно, такъ  какъ  цФлый рядъ

ХРОНИКА.

Д О Р О Ж Н О Е  Д'ЬЛО.

Передача Нижегородскому губернскому земству 
48-верстнаго участка Московско-Нижегородскаго 
шоссе. Въ числФ шоссейныхъ путей, переданныхъ 
по закону 5 апрФля 1883 г., въ качествФ мало- 
проФзжихъ, въ полное распоряжен1е земствъ, 
былъ переданъ Нижегородскому губернскому зем­
ству участокъ Московско-Нижегородскаго шоссе, 
протяжен1емъ 48,15 вер. Участокъ этотъ и до на­
стоящаго времени остается на попечен1и отчасти 
Нижегородскаго губернскаго, отчасти Балахнин- 
скаго уФзднаго земствъ, представляя единствен­
ное исключен1е изъ общаго порядка, согласно 
которому участки большихъ казенныхъ шоссе, 
признававш1еся прежде малопроФзжими, приняты  
обратно въ казну и переданы въ завФдыван1е 
подлежащихъ земствъ на общихъ основан!яхъ, 
т. е. съ пособ1емъ на капитальный ремонтъ и на 
ежегодное содержан1е отъ казны. Теперь, вслФд- 
C T B ie ходатайства Нижегородскаго губернскаго 
земства о назначен1и ему пособ1я на ремонтъ и 
содержан1е указаннаго шоссейнаго участка, Мини 
стерство путей сообщен!я признало правильнымъ 
примФнить въ отношен1и послФдняго общ1й по- 
рядокъ, найдя при этомъ цФлесообразнымъ, въ 
интересахъ населен1я, не предоставлять Нижего­
родскому земству права взимать шоссейный 
сборъ за  проФздъ по участку. Срокъ, на который 
разсматриваемый участокъ, по предварительномъ 
обратномъ принят1и его въ казну, долженъ быть 
переданъ въ завФдыван1е Нижегородскаго земства. 
Министерство, по соглашен1ю съ земствомъ, опре-
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дЬлило въ 25 лЬтъ. Р азм Ьръ ежегоднаго пособ1Я 
намЬченъ въ 14.050 руб. Сверхъ того, Министер­
ство предположило отпустить земству безвоз­
вратное noco6ie на капитальный ремонтъ пере- 
даваемаго участка— 80.560 руб., распредЬливъ 
ихъ выдачу, по равной части, на два года и, 
наконецъ, возмЬстить земству произведенный 
имъ расходъ на содержан1е участка въ размЬрЬ 
34.380 руб., съ тЬмъ, чтобы эта сумма была 
обращ ена исключительно на дорожныя потребно­
сти Нижегородской губерн1и.

Составленный на такихъ услов1яхъ законо­
проектъ былъ разсмотрЬнъ 15 апрЬля СовЬтомъ 
Министровъ и одобренъ для внесен1я въ Госу­
дарственную Думу.

Передача Могилевскому губернскому земству 
50-верстнаго участка Витебско-Орловскаго шоссе. 
Могилевская губернская земская управа предста­
вила въ Министерство путей сообщен1я проектъ 
положен1я объ административно-хозяйственномъ 
завЬдыван1и земствомъ участкомъ Витебско-Ор­
ловскаго шоссе. Участокъ этотъ, протяжен1емъ 
50,56 верстъ, пролегаетъ по Могилевской губер- 
н1и. Проектъ составленъ примЬнительно къ дЬй- 
ствующимъ договорамъ Министерства путей со- 
общен1я съ  другими земствами по завЬдыван1ю 
ими казенными шоссе, Срокъ дЬйств1я означен- 
наго договора предположенъ десятилЬтнш со дня 
его утвержден1я.

Одобривъ упомянутый проектъ положен1я, 
принятый М огилевскимъ губернскимъ земствомъ. 
Министерство путей сообщен1я предполагаетъ 
пролегающш въ предЬлахъ Могилевской губерн1и 
участокъ казеннаго Витебско-Орловскаго шоссе 
оставить въ дальнЬйшемъ, срокомъ на 10 лЬтъ, 
завЬдыван1и Могилевскаго губернскаго земства 
на услов1яхъ выроботаннаго, по соглашен1ю Ми­
нистерства путей сообщешя съ земствомъ, поло- 
жен1я о распорядительно-хозяйственномъ завЬ- 
дь!ван1и этимъ участкомъ; на содержан1е этого 
участка шоссе отпускать Могилевскому губерн­
скому земству ежегодное noco6ie отъ казны въ 
размЬрЬ 9.550 руб., и, сверхъ того, отпустить 
земству безвозвратное noco6ie на капитальный 
ремонтъ вышеупомянутаго шоссе въ размЬрЬ 
63.600 руб., съ ассигноваш емъ равными частями 
въ течен1е трехъ лЬтъ, начиная съ 1915 года.

Составленный сообразно съ этимъ законо­
проектъ 15 апрЬля разсмотрЬнъ СовЬтомъ Ми­
нистровъ и одобренъ имъ для внесен1я въ зако- 
нодательныя учрежден1я.

Пособ1е Миргородскому уЬздному земству на 
улучшен1е подъЬздныхъ путей. Ворясь съ бездо- 
рожьемъ, Миргородское уЬздное земство рЬшило 
ограничиться въ ближайшемъ будущемъ частич­
нымъ, въ наиболЬе непроЬздныхъ мЬстахъ, улуч- 
шен1емъ дорогъ, стоимость котораго исчислена въ 
1 милл. руб. Срокъ выполнен1я работъ предпо­
ложенъ 5-ти-лЬтнш . ИмЬя при этомъ въ виду, 
что законъ 5 апрЬля 1883 г. предусматриваетъ 
субсидирован1е земствъ, на устройство подъЬзд- 
ныхъ путей, въ размЬрЬ половины потребныхъ 
суммъ, земство рЬшило обратиться къ Министру 
путей сообщения съ ходатайствомъ о выдачЬ по-

соб1я на работы первой очереди въ  размЬрЬ
50.000 руб. Ходатайство это было разсмотрЬно 
Комитетомъ Управлен1я в. в. п. и ш. д., при- 
знавшимъ необходимымъ войти въ законодатель­
ный учрежден1я съ представлен1емъ объ его удо- 
влетворен1и. НамЬченные земствомъ къ улучше- 
Н1Ю, при помощи испрашиваемаго пособ1я, подъ- 
Ьздные пути слЬдующ1е: къ ст. СЬнча, Ю жныхъ
ж. д., и къ ст.ст. Миргородъ, Гоголево, Яреськи 
и СагайдакЬ, Московско-К1ево-Воронежской ж. д. 
Поверстная стоимость ихъ замощен1я (всего на 
протяжении 8,64 вер.) опредЬлена въ среднемъ 
въ 11.000 руб., а съ техническимъ надзоромъ—  
въ 11.600 руб.

Министерство путей сообщен1я р азраба- 
тываетъ законопроектъ объ отмЬнЬ и yMeHbmeniH 
обрЬзовъ шоссейныхъ дорогъ, не имЬющихъ 
опредЬленнаго назначен1я. Въ настоящее время 
Министерство путей сообщен1я находитъ, что 
оставлен1е безъ эксплоатац1и шоссейныхъ обрЬ- 
зовъ, достигающихъ 5— 10 саж. ширины съ к а ­
ждой стороны, представляется нецЬлесообразнымъ. 
Съ другой стороны, съ течеш емъ времени, ш ос­
сейные обрЬзы оказались захваченными мЬст- 
нымъ населен1емъ, при чемъ въ городахъ и селе- 
н1яхъ оказались воздвигнутыми на обрЬзахъ де­
ревянный и каменныя строен1я, вплоть до фаб- 
рикъ и заводовъ включительно, а внЬ поселе- 
н1й обрЬзы часто захватываю тся съ цЬлью по- 
сЪва, косьбы и т. д. Сносъ возведенныхъна обрЬ- 
захъ строен1й несомненно противорЬчилъ бы ин- 
тересамъ матер1альной справедливости. Поэтому 
Министерство путей сообщен1я, въ цЬляхъ облег- 
чен1я въ пользован1и шоссейными обрЬзами, 
предполагаетъ установить правило, по которому 
Министру путей сообщен1я предоставляется от­
м енять шоссейные обрЬзы или уменьшать ихъ 
ширину въ тЬхъ случаяхъ, если существован1е 
обрЬзовъ не вызывается потребностями проезда 
по шоссе и оказывается стеснительнымъ для 
мЬстнаго населен1я; равнымъ образомъ, при т а ­
кихъ же услов1яхъ, уменьшать и ширину полосы 
земли, отводимой подъ вновь устраиваемыя шоссей­
ный дороги. В м есте съ  тЬмъ предполагается 
распространить на обрезы  шоссейныхъ дорогъ 
действ1е статей 435i— 4 3 5 ю законовъ граж дан­
скихъ, устанавливающихъ порядокъ распоряжен1я 
землею, остающеюся свободною вследств1еупразд- 
нен1я или сужения дороги общаго пользован)я.

Для всехъ любителей автомобильнаго ту­
ризма за  границу пр1ятнымъ новшествомъ яви­
лись работы таможенной комисс1и международ- 
наго соглашен1я признанныхъ автомобильныхъ 
клубовъ, имевшая своимъ результатомъ устано- 
влен1е новой международной таможенной системы, 
значительно облегчающей все  необходимыя фор­
мальности, потребныя при переездахъ различныхъ 
границъ присоединившихся къ соглашен1ю странъ. 
Названная комисс1я приняла новый видъ тамо- 
женнаго документа—такъ  называемую „Книжку 
таможенныхъ проездовъ"; книжка эта соединяетъ 
въ  одномъ документе целый рядъ таковыхъ, тре­
бовавшихся прежде въ каждомъ отдельномъ слу-
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чаФ переФзда границы: вывозное свидФтельство, 
триптики и т. п., при чемъ пользован1е послФд- 
ними въ прежнее время представляло значи- 
тельны я неудобства, а зачастую сопровождалось 
крайне непр1ятными для туриста курьезами, въ 
видф категорическаго отказа пропустить черезъ 
границу со стороны какого-либо мелкаго чина 
иностранной таможни, впервые увидФвшаго трип- 
тикъ , выданный въ PocciH. Не вина, конечно, 
этого чина, весьма возможно и не предста- 
вляющаго себФ колоссальныхъ шаговъ pa3BHTiH 
автомобилизма въ Poccin и своевременно его не- 
посредственнымъ начальствомъ о русскихъ трип- 
тикахъ  не освФдомленнаго, но бФдному туристу 
ничего болФе не оставалось, какъ возвращ аться 
вспять и искать проФзда черезъ границу другого 
государства. Новая книжка таможенныхъ проФз- 
довъ— результатъ подписан1я взаимнообязующаго 
контракта по данному вопросу автомобильныхъ 
клубовъ, контракта, признаннаго и одобреннаго 
правительствомъ каждой страны; она требуетъ 
внесен1Я лишь одного залога, такъ  какъ въФздъ 
въ страну не можетъ быть совершенъ ранФе, 
чФмъ будетъ отмФченъ выФздъ изъ предшествую­
щей страны, благодаря этому всякая возможность 
ошибки устранена и ликвидац1я упрощена. Книжка 
таможенныхъ проФздовъ дФйствительна въ тече- 
Hie года для слФдующихъ странъ: AacTpin, Бель- 
пи , Дан1и, Испан1и, Франц1и, FonnaHnin, Италш, 
Норвег1и, PocciH (за  исключен1емъ Финлянд1и), 
Ш вецш и Ш вeйцapiи. Въ виду того, что Герман1я 
еще не приняла книжку таможенныхъ проФздовъ, 
послФдняя не можетъ быть утилизирована при 
проФздФ германской таможни: такимъ образомъ, 
если встрФчается надобность пересФчь эту страну, 
слФдуетъ взять триптикъ на Герман1ю и, кромФ 
залога, требующагося за указанную книжку, вне­
сти залогъ, cooтвФтcтвyющiй размФру таможенной 
пошлины Герман1и.

Императорское Pocciйcкoe автомобильное 
общество вошло въ YnpaBneHie внутреннихъ вод­
ныхъ путей и шосс. дор. и къ предсФдателямъ 
губ. земскихъ управъ съ ходатайствомъ о пере- 
мФнФ системы обозначен1я количества верстъ на 
столбахъ шоссе. Ходатайство это вызывается 
тФмъ, что существующая система,— отъ одной 
почтовой станщи до другой,— имФла мФсто лишь 
постольку, поскольку она служила цФлямъ пере- 
движен1я на лошадяхъ. Развиваю щ агося же авто- 
мобильнаго сообщен1я прежняя система не удо- 
влетворяетъ. Пользован1е автомобилемъ связано 
съ опредФленными запасами бензина и масла, и 
для точнаго расходован!я ихъ автомобилисту не­
обходимо знать въ любой моментъ количество 
какъ пройденнаго, такъ  и остающагося пути до 
пункта, гдф бы онъ могъ пополнять запасы и 
произвести починку машины. Не меньшее значе- 
Hie имФетъ постоянная освфдомленность о ско­
рости хода. Наконецъ, всегда могущее произойти 
н есчаспе требуетъ anaHin мФcтoнaxoждeнiя бли­
жайшей медицинской помощи Т акъ какъ, по 
ycnoBiHMb русской дФйствительнссти, и запасы, и 
медицинская помощь сосредоточены въ городахъ, 
то представлялось бы желательной такая система

o6o3Ha46HiH верстовыхъ столбовъ, въ которой бы 
каждый столбъ имФлъ двФ цифры: одну (крупную) 
съ oбoзнaчeнieмъ верстъ до конечнаго пункта 
шоссе, а другую (меньшую), расположенную подъ 
первой, указывающую количество верстъ до бли­
жайшего уФзднаго города. Такое обозначен1е 
явится въ особенности цФннымъ для иностран- 
ныхъ путешественниковъ, зачастую поставленныхъ 
въ безвыходное положен1е. Ходатайство это пре­
провождено Управлен1емъ въ округа путей сооб- 
щен1я для заключен1я и cooбщeнiя свФдФн1й о 
примФняемыхъ въ настоящее время на верстовыхъ 
столбахъ oбoзнaчeнiяxъ.

Императорское Россшское автомобильное 
общество уже нФсколько лФтъ назадъ задалось 
цФлью постепенно выработать карту PocciH съ 
нанесенными на нее свФдФн1ями относительно 
существующихъ дорогъ. Задача эта оказалась 
весьма сложной, въ виду невозможности сколько- 
нибудь довФрять свФдФн1ямъ даже такихъ оффи- 
щ альныхъ картъ, какъ  издаваемый Министер­
ствомъ путей сообщен1я, ОнФ содержатъ слишкомъ 
оптимистическ1я свФдФн1я о cocTOHHin дорож­
наго вопроса въ PocciH. Т акъ, напримФръ, по 
картФ послФдняго издан1я Эстляндск1й край по- 
крытъ сФтью шоссейныхъ дорогъ, существующихъ, 
къ сожалФн1ю, лишь на этой картФ, а не въ дФй- 
ствительности, и т. п. Въ виду этого, пришлось 
дфйствовать съ большой осторожностью, нанося 
на карту, которая для перваго издан1я была ма- 
лаго масштаба — 100 верстъ въ дюймФ, пока 
лишь тФ шоссе, существован1е которыхъ подтвер­
ждалось достовФрными свфдфн1ями. Э та выпущен­
ная обществомъ въ свФтъ схематическая карта 
дорогъ PocciH имФла очень большой успФхъ 
среди лицъ, которыя поняли, что это серьезная 
дорожная карта, которой можно довФриться при 
путешеств1и по РосФи, что намФченныя въ ней 
дороги —  дФйствительно проФзжи, а не плодъ 
фантаз1и чертежника. Основательность осторож­
ности въ занесен1и дорогъ на карту подтвер­
ждается тФмъ фактомъ, что, несмотря на при­
нятый мФры къ провФркФ, въ карту вкралось 
шоссе отъ Кутаиса до Сухума. ДостовФрность 
этого шоссе подтверждалась какъ подробными 
мФстными путеводителями, такъ и фактомъ, что 
оно было построено. Однако, кто же могъ пред- 
видФть, что въ настоящее время оно хотя и 
существуетъ, но... при полномъ oTcyTCTBiH мо­
стовъ черезъ пересФкаемыя имъ рФки.

Признавая всю скромность этого перваго выпу­
ска общей карты Европейской PocciH, не задержи­
вая его издан1я. Императорское общество предпри­
няло дознан1е по вопросу о фактически существую­
щихъ какъ шоссейныхъ,такъ и вообще содержимыхъ 
въ проФздномъ состоян1и дорогахъ Poccin. С ъ этой 
цФлью оно обратилось къ мФстнымъ губернскимъ, 
а въ нФкоторыхъ случаяхъ, по yкaзaнiю губерн­
скихъ, къ уФзднымъ земствамъ, съ пpeдлoжeнieмъ 
нанести на cneuianbHo высланныхъ картахъ гу- 
берн1й имФющ1яся въ ихъ pacпopяжeнiи свФдФн1я 
о дорогахъ въ ихъ районахъ. Просьба общества 
встрФтила въ большинствФ земствъ полное сочув- 
C TB ie ,  и они откликнулись, не только заполнивъ
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присланный карты, но и изготовивъ для общества 
спещальныя районныя карты дорогъ. Заручившись 
этимъ цФннымъ матер1аломъ, Императорское об­
щество въ настоящее время приступило къ изда- 
нёю слФдующаго выпуска карты, значительно боль- 
шаго масштаба, на нФсколькихъ листахъ. КромФ 
шоссейныхъ, будутъ приведены и друпе достовФр- 
ные- пути для автомобильнаго движен1я. КромФ 
того, въ перюдф издан1я находятся карты узловъ 
мФстныхъ дорогъ вблизи городскихъ центровъ, 
при чемъ первымъ будетъ петербургск1й узелъ. 
Окончательнымъ же капитальнымъ трудомъ на- 
мФчено издан1е карты дорогъ Росс1и въ масштабФ 
около 25 верстъ въ дюймФ въ видф отдФльныхъ 
небольшихъ картъ, которыя и составятъ дорожный 
автомобильный атласъ  по Россш.

Орловская губернская управа приступила 
къ работахъ по переустройству пригородныхъ 
ш оссейныхъ участковъ въ КарачевФ и МценскФ.

Главное управлен1е по дФламъ мФстнаго 
хозяйства, въ  виду ходатайства Житом1рскаго 
уФзднаго земства о разрФшен1и произвести заемъ 
въ 947.200 руб. на устройство оборудованной до­
рожной сФти въ Житом1рскомъ уФздФ, затребова­
ло отъ Житом1рской губернской земской управы 
представлен1я техническихъ смФтъ и расчетовъ, 
оправдывающихъ необходимость затраты  такой 
суммы на выполнен1е составленнаго Житомёрской 
уФздной управой плана уФздной сФти дорогъ.

Большой интересъ вызываетъ проектъ 
Ялтинскаго земства о сооруженёйЮ жно-Бережскаго 
(нижняго) шоссе „Я лта— Алушта", сокращающаго 
разстоянёе между 2 этими пунктами на 8 — 
9 верстъ. П роектъ этотъ возникъ въ концф 
прошлаго года. Б ъ  настоящее время Ялтинское 
земство окончательно разработало его и асси­
гновало на изысканёя 5 тыс. рублей. Сооруженёе 
шоссе обойдется въ 1 миллёонъ рублей. К ъ пред- 
варительнымъ изысканёямъ будетъ приступлено 
въ половинФ апрФля, а къ общимъ работамъ— 
въ ёюнФ мФсяцФ. Направленёе этой новой дороги 
будетъ слФдующее: изъ Ялты до Никитскаго сада 
по нынФшнему шоссе, если изысканёями будетъ 
установлена пригодность его для исправленёя по- 
воротовъ и уклоновъ; отъ Никитскаго сада по 
низу мыса ёУёартьяна, черезъ Ай-Даниль, выше 
дФтской колонёи, сверху парка Гурзуфа и по 
верхней части курорта Гурзуфъ до Суукъ-Су. 
Отсюда дорога пойдетъ по пляжу до мыса Аю-Дага, 
и, обогнувъ этотъ мысъ со стороны моря, про- 
рФзаясь карнизомъ по его склонамъ, направлена 
будетъ къ имФнёю Раевскаго. ДалФе, надъ уров­
немъ моря на 20— 30 саж., шоссе проводится до 
береговой дороги и черезъ „Профессорскёй уча­
стокъ" -ДО Алушты. Б ъ  виду того, что Крымъ 
застрялъ  „на мертвой точкФ" съ ушковскимъ 
проектомъ, —  новая дорога будетъ приспособлена 
не только для транзитныхъ цФлей, но и для ку- 
рортнаго движенёя (автомобильнаго). Дорога бу­
детъ очень красива, широка, съ большими радёу- 
сами поворотовъ. Со временемъ здФсь же будетъ 
проведенъ городской трамвай изъ Ялты въ 
Алушту.

Ходатайство Полтавскаго губернск.земства

о проведенёи по территорёи П олтавской губернёи 
государственнаго шоссе и объ усиленёи средствъ 
этого земства на дорожное дФло, поддержано 
губернаторомъ и направлено съ благопрёятнымъ 
отзывомъ къ ёУёинистру путей сообщенёя.

Проектируется въ нынФшнемъ году соору­
дить колесную дорогу въ Якутскую область. 
Дорога будетъ носить названёе Джалиндинскаго 
колеснаго тракта.

К акъ усматривается изъ доклада СовФта 
НамФстника, расходы на дороги въ ЗакавказьФ  
составляютъ четверть годового земскаго бюджета. 
Несмотря на такой значительный расходъ, дорож­
ное дФло въ Кутаисской губернёи находится в ъ  
весьма плачевномъ состоянёи. ЦФлые уФзды отрф- 
заны и лишены правильнаго колеснаго сообщенёя 
съ центромъ и другими частями губернёи. Леч- 
хумскёй уФздъ, вся верхняя и нижняя Сванетёя 
до сихъ поръ не имФютъ не только колесной 
дороги, но и сносной тропы. Населенёе весьма со­
чувственно относится къ каждому почину проведенёя 
новой дороги: составляетъ приговоры о безвоз- 
мездномъ отчужденёи земель подъ дорогу, объ 
обязательствФ безвозмездно выполнить работу 
натуральнымъ трудомъ и даже ко всему этому 
добровольно, по приговорамъ, облагаетъ себя и 
денежной повинностью, какъ  это имФло мФсто 
въ Лечхумскомъ уФздФ. Бо всякомъ случаФ жители 
Кутаисской губернёи приносятъ въ интересахъ 
дорожнаго дФла все, что могутъ. Однако, отсут- 
ствёе заботы техническаго руководительства и 
отсутствёе почина сдФлали то, что цФлые уФзды 
губернёи оставались безъ сообщенёй.

- ♦ - 1 1  апрФля въ поселкФ Гулькевичи, со­
стоялся съФздъ землевладФльцевъ Лабинскаго 
отдФла, ЦФлью съФзда былъ вопросъ о постройкФ 
шоссейной магистрали отъ станщи Гулькевичи, 
вФрнФе, отъ разъФзда Гирея, до Армавира. БсФ 
члены знали важность и острую необходимость 
благоустроенныхъ дорогъ для своего отдФла. Но 
какъ только предсФдатель съФзда сталъ имъ го­
ворить и всячески доказывать, что дороги им ъ 
необходимо строить самимъ, что пока мы не нач­
немъ постройку дорогъ, до тФхъ поръ никто 
имъ не пойдетъ навстрФчу и никто не даетъ ни 
единой копФйки,— у нФкоторыхъ явилось сомнФн1е 
въ  возможности осуществить самимъ это пред­
прёятёе. Многёе старались доказать, что это воз­
можно осуществить только при услов1и введенёя 
земства, въ отсутствёи же его нельзя и поднимать 
вопроса о постройкФ дорогъ, которыя требуютъ 
отъ населенёя колоссальныхъ затрать . А таманъ, 
полковникъ Филимоновъ, обращ аясь къ  съФзду, 
сказалъ: „нельзя ожидать земства, ибо этотъ
вопросъ далекаго будущаго. Тонуть въ  грязи мы 
не должны; у насъ есть средства и мы, при ж е­
ланёи, можемъ сдФлать все. Не имФя земства, мы 
построили телефоны, рФшили вопросъ о все- 
общемъ образованёи, въ  недалекомъ будущемъ. 
будетъ цФлая сФть среднихъ учебныхъ заведенёй 
и проч. Только надо всФмъ работать сообщ а, 
какъ и рФшено было на 1 съФздФ представи­
телей отъ всего населенёя Лабинскаго отдФла. 
Если мы будемъ бороться съ нашимъ бичемъ—
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бездорожьемъ, не каждый въ отдельности, какъ 
предлагаютъ некоторые, а все  сообща, то мы 
будемъ сильны и сделаемъ все, что намъ надо. 
А казна, видя нашу начатую работу, придетъ 
и безъ того къ намъ на помощь". Секре­
тарь съ езд а  г. Ш — въ указалъ на то обстоя­
тельство, что на шоссейныя дороги смотреть, какъ 
на частное дело, нельзя. Вопросъ о шоссейныхъ 
дорогахъ является въ  настоящее время однимъ 
изъ насущ нейш ихъ вопросовъ во всей PocciH. 
MHorie изъ  землевладельцевъ высказались за не­
обходимость строить дороги теперь же. Особенно 
поддерживалъ эту мысль Я. 0 .  Николенко и н е ­
которые друпе. По подсчету землевладельцевъ, 
оказалось, что всего у нихъ насчитывается до 
360 тысячъ десятинъ земли. Ш оссейная же ма­
гистраль отъ разъ езд а  Гирея до ст. Прочнокопъ, 
по подсчету инженера Кончевскаго, займетъ раз- 
CTOHHie въ 54 версты, стоимость ея будетъ при­
близительно, считая по 6.000 руб. версту, 
324 тыс. руб. Если землевладельцы дадутъ ты­
сячъ 200, то остальныя можно было бы частью 
взять отъ HaceneHiH и частью отъ казны. При 
подесятинной же раскладке пришлось бы на 
каждую десятину немного более 50 коп.; такая 
незначительная сумма не можетъ казаться обре­
менительной для каждаго владельца несколькихъ 
сотъ десятинъ земли и, следовательно, не можетъ 
служить npenHTCTBieMb къ ocyщecтвлeнiю начатой 
уже работы въ крае. Техническое HSbicKanie этой 
магистрали закончено и остается покончить съ 
вопросомъ о caмooблoжeнiи. Вопросъ о самообло- 
жен1и не вызвалъ особенной бури среди собрав­
шихся землевладельцевъ и лишь некоторые изъ 
нихъ возставали противъ HanpasneHin магистрали 
шоссе, прелагаемой параллельно полотну Влади­
кавказской жел. дор. Но после бурныхъ споровъ, 
продолжавшихся до 4 час. дня, съездъ  почти 
единогласно принялъ направлен1е шоссе отъ разъ ­
езд а  Гирей до Прочнокопа, вдоль полотна Влади­
кавказской жел. дор., съ подъездными путями къ 
станщи Гулькевичи, по обе стороны, на протя- 
жeнiи одной версты. Caмooблoжeнie въ разм ере 
отъ 50 коп. до 1 руб. съ десятины съездъ  также 
призналъ возможнымъ и , необременительнымъ 
для всехъ  землевладельцевъ. Заканчивая собра- 
Hie, съ езд ъ  вынесъ noKenaHie о созыве 3 съезда 
въ начале iюня с. г., которому должна быть 
представлена подробная см ета стоимости всей 
вышеупомянутой шоссейной магистрали— отъ Гирея 
до Прочнокопа. Закры вая съездъ, атаманъ отдела, 
полковникъ Филимоновъ, поблагодарилъ земле­
владельцевъ за  BHHMaHie къ съезду, просилъ 
ихъ собираться въ возможно большемъ количе­
стве и обсуждать поднятый вопросъ, относясь 
къ нему, какъ  къ давно наболевшему, вопросу 
первой необходимости, и заявилъ, что осуще- 
cTBnenie его зависитъ целикомъ отъ жeлaнiя чле- 
новъ съезда.

н е к то  „П poeзж iй“ пишетъ въ „Откли- 
кахъ К авказа"; недавно пришлось мне проехать 
изъ  Ставрополя въ Армавиръ кратчайшимъ путемъ 
по знакомой дорожке черезъ станицу Сенгилеев- 
скую, хут. KocHKHHCKift и село Вольное. Спустив­

шись съ помощью тормаза съ ставропольской 
горы, невольно замечтался о томъ, что настаютъ 
лyчшiя времена: начальство рука объ руку съ 
нaceлeнieмъ стало говорить о шоссейныхъ доро­
гахъ, значитъ, когда-нибудь и къ делу приступятъ. 
Въ Сенгилеевке узналъ, что у нихъ собирался 
„шоссейный" комитетъ, говорили о магистрали, 
которая должна пройти где-то черезъ Новотроиц­
кую станицу, реш или, что дорога не съ руки, 
имъ нуженъ ходъ или въ Ставрополь, или въ 
Армавиръ, установили свою магистраль поближе, 
что-то объ этомъ написали и успокоились. Изъ 
Сенгилеевки дорога отличная, накатанная, но съ 
половины пути дорога разветвилась на три-че- 
тыре следа. Это признакъ, что впереди есть „за­
корючка"— или голову сломаешь, или коня поте­
ряешь, или, въ лучшемъ случае, безъ дышла 
останешься. Т акъ и случилось— беж итъ ручеекъ 
изъ Сладкорубленнаго родника въ камышевый 
лиманъ, перескочить можно, а переехать трудно. 
Пока связывали сломанное дышло, думалось; 
сенгилеевцы мечтаютъ о шоссейныхъ магистра- 
ляхъ, а вотъ, вероятно, благодаря этому ручейку, 
тысячи десятинъ земли за  нимъ сами не могутъ 
обрабатывать, и сдаютъ за  безценокъ посторон- 
нимъ. Толкуютъ о шоссейныхъ дорогахъ и не 
хотятъ устроить черезъ ручей десятирублеваго 
мостика. Говорятъ, что cnacenie казака отъ ни­
щеты въ улучшенномъ хозяйстве, а лyчшiй ку- 
сокъ отдаютъ въ аренду и получаютъ потомъ 
выпашь съ овсюкомъ и осотомъ, сами же жмутся 
въ к-учу и ездятъ  пахать за  пятнадцать верстъ 
по первобытной дороге... Д алее опять дорога хо­
рошая и даже благополучно переехали речку 
Горькую, лишь окатило грязью съ головы до 
ногъ, а говорятъ, что всего несколько дней тому 
назадъ переезда совсемъ не было. Въ х. Косякин- 
скомъ у пивной , стоятъ 4 подводы съ сеном ъ—это 
сенгилеевцы сено везутъ на продажу въ Армавиръ. 
На каждой подводе по копнё— благодаря дорож- 
нымъ „закорючкамъ", одинъ возъ сена расклали 
на четыре подводы и гонятъ восемь лошадей. Не 
правда ли, выгодно! И зъ хутора уже съ новымъ 
дышломъ выехали по прекрасной дороге, но 
верстъ за  пять отъ Кубани дорога разделилась 
на три следа— признакъ, что впереди, при спуске, 
опять будетъ „закорючка". Спускъ къ селу Воль­
ному для насъ прошелъ благополучно, благодаря 
крепкому новому дышлу и надежнымъ кованымъ 
лошадямъ, но мaлeнькiй дождикъ заставилъ под­
нимавшихся въ гору поселковыхъ казаковъ „чет­
верить", а одинъ на быкахъ спустился съ поло­
вины горы и поехалъ на „Бикетъ", где почва 
песчанее и не такъ  скользко. А это значитъ, 
что онъ сделаетъ лишнихъ десять верстъ. Н ако­
нецъ, переехавъ Кубань, очутились на „настоя­
щей" дороге, по которой снуютъ безчисленмыя 
подводы со всего края, съ обеихъ сторонъ Ку­
бани. Чтобы составить поняНе о дорожныхъ „за- 
корючкахъ" отъ Кубани до Урупа, надо про­
ехаться осенью после дождливаго nepiona. Огром­
ный лужи съ застрявшими возами, громадные 
выбоины и косогоры истреплютъ все  нервы пас­
сажира, измучаютъ лошадей даже съ порожнимъ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



256 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

экипажемъ; а каково Фхать тФмъ, которыхъ 
нужда гонитъ съ возомъ и имъ приходится рас­
кладывать на четыре подводы? Конечно, придетъ 
время, когда Лабинск!й отдФлъ будетъ шоссиро- 
ванъ хотя бы и въ десятки лФтъ, но так1я мФ- 
стечки, какъ подъемъ на кубанскую гору и ад­
ская дорога отъ Кубани до Урупа, непремФнно 
слФдуетъ замостить въ  первую голову. Слышно, 
что станичныя общества всячески отказываются 
отъ дорожныхъ расходовъ. ЧФмъ объяснить та ­
кое явлен1е? ВФдь тратятъ  же отдФльныя станицы 
тысячи на содержание высшихъ начальныхъ 
школъ и десятки тысячъ на устройство для нихъ 
зданш! А тутъ цФлый край съ большимъ населе- 
н1емъ не хочетъ найти 2 0 —30 тысячъ рублей на 
шоссировку такихъ выбойныхъ мФстечекъ, пред­
почитая утопать въ грязи и мФсяцами не имФя 
возможности выФхать на свои родныя поля. Т е­
перь населен1е четверть года не имФетъ возмож­
ности выФхать изъ своего угла, а уничтоживъ 
„закорючки" и устроивъ спуски съ горъ, оно со­
кратило бы это неприятное время до четверти 
мФсяца.

Считаю своимъ нравственнымъ долгомъ, 
пишетъ корр. „Закавказской РФчи", опубликовать 
это письмо для того, чтобы НФкоторые уФздные 
начальники Кутаисской губерн1и, въ вФдФн1и ко­
торыхъ находятся земск!я дороги, обратили свое 
внимаше на это обстоятельство: недавно я имФлъ 
случай съ дФловыми людьми, интересующимися 
устройствомъ коммерческихъ предпр1ят1й въ на­
шемъ краФ, проФхать отъ Сухума до Сзургетъ, 
оттуда до Кутаиса и обратно. Весь этотъ до­
вольно длинный путь мы проФхали на автомоби- 
ляхъ вполнФ благополучно, если не считать грязи 
въ нФкоторыхъ мФстахъ и задержекъ, вслФдств1е 
O T cyT C T B ie  маленькаго моста около Рухи, неда­
леко отъ Зугдиды, близъ переправы черезъ Ин- 
гуръ. Но ужаснФе всего оказалось небольшое 
разстоян1е верстъ въ 5—-6, отъ переправы черезъ 
Р 10нъ со стороны Самтреди до станц1и „Садже- 
вахо“. Э та была сплошная непролазная грязь; 
пришлось буйволами и нФсколькими парами бы- 
ковъ вывозить тонущ1е въ грязи автомобили.

Съ величайшей благодарностью долженъ от­
мФтить въ высшей степени сердечное участ1е на- 
селен1я въ нашемъ горФ. Когда я спросилъ окру­
жавшую насъ толпу жителей этой мФстности, от­
чего они не устраиваютъ этой дороги, то они 
съ горечью, почти въ одинъ голосъ, отвФтили: 
„нФтъ мФсяца, чтобы мы не обращались съ прось­
бой къ администрац1и обязать, понудить нашу 
деревню устроить эту дброгу, но никто не обра- 
щ аетъ вниман1я на наши мольбы, а между тФмъ 
постоянно высылаютъ насъ изъ нашей деревни 
на работы по устройству шоссейныхъ дорогъ, 
которыя нужны для проФзда должностныхъ 
лицъ".

Въ настоящее время обсуждается вопросъ объ 
автомобильномъ пробФгФ по всей PocciH и К ав­
казу, и, къ сожалФн1ю, приходится исключить изъ 
маршрута всю чудную по красотФ часть Груз1и 
только потому, что, вслФдств1е недосмотра власть 
имущихъ, въ 2-хъ или 3-хъ мФстахъ не произ­

ведены незначительныя работы по ремонту про- 
Фзжей дороги.

Установилась прекрасная весенняя погода, 
пишетъ „Вит. ВФстн. природа вновь оживаетъ; 
лФса, поля зазеленФли; озимые всходы обФщаютъ 
хорош!й урожай. Соловьи, жаворонки, скворцы 
цФлые дни распФваютъ свои пФсни. Длиннонопе 
аисты, стоя на краю своихъ гнФздъ, весело тре- 
щ атъ своими клювами, привФтствуя весну; пока­
зались бабочки, жуки, ежи; трава прямо претъ 
изъ-подъ земли. Все живое общимъ хоромъ сла­
вить новую жизнь. Все радуется, но только 
кислое выpaжeнie лицъ у проФзжихъ по По­
лоцкому большаку не гармонируетъ съ весен- 
нимъ настроен1емъ природы. Всяк!й проФзж1й 
справляется въ Старомъ СелФ о томъ, какова 
дальше земская дорога. Больш акъ отъ Витебска 
до Стараго Села весь изрытъ глубокими попе­
речными канавками, служившими для стока воды; 
съ каждымъ годомъ эти канавы углубляются и 
удлиняются къ центру дороги, образуя глубок1я 
поперечныя выбоины. Придорожныя канавы за ­
носятся пескомъ и стали мФстами выше полотна 
дороги. На пространствФ отъ Стараго Села до 
границъ Полоцкаго уФзда всФ мосты повылФзли 
наружу и частыми поперечными преградами легли 
по всему почтовому тракту. Въ нФкоторыхъ изъ 
нихъ 31яютъ больш1я дыры, представляющ1я гро­
мадную опасность въ ночную пору. Первый мостъ 
отъ мФстной cTaHHiH желФзной дороги размытъ 
весенней водою; глубокая промоина еще не за ­
сыпана землей. НФкоторые мосты на 2— 3 чет­
верти выдаются изъ земли. Верстовые столбы 
попадаются рФдко; на пространствФ 20 верстъ 
увидишь два—три столба временъ послФдней 
русско-турецкой войны. Ъ зда по этой дорогФ до- 
ставляетъ одно сплошное мучен1е. Съ разгону 
экипаж ъ стукается о край моста, отъ толчка 
сФдоки взлетаю тъ вверхъ, подаются впередъ и 
грузно стукаются о сидФнье. При быстрой ФздФ 
случается такъ  „ударить челомъ", что на лбу 
остаются синяки. Лошади иногда застреваю тъ 
ногами въ мостовыхъ дырахъ.

На шоссейной дорогФ, идущей отъ Воро­
нежской заставы  на Задонскъ, въ настоящее 
время, по причинФ исковерканности полотна, 
крестьяне съ клажей и „порожнемъ" уже не 
Фздятъ. Дорога шоссейная стоитъ мертвой. Под­
воды KpecTbHHCKiH проложили себФ путь по обФ- 
имъ сторонамъ шоссе. ЗдФсь— по ихъ словамъ— 
Фхать много безопаснФе: ни ось не сломается, 
ни самъ не выскочишь изъ телФги на ухабФ, 
да и ноги лошадиныя будутъ цФлФе. Такимъ 
образомъ, по случаю выбоинъ и ухабовъ, полотно 
Задонскаго шоссе пришло въ полнФйшую негод­
ность. Работа его теперь прекратилась. Ш оссе 
выглядитъ, въ настоящее время, весною, чрез­
вычайно грустно: по нему вмФстФ съ вФтромъ 
гуляютъ пустота и безлюдье. А между тФмъ 
для мужика шоссе, при услов1и его хорошаго 
замощен1я, крайне необходимо, въ особенности 
въ невылазную осеннюю грязь, когда по сто­
ронамъ шоссейной дороги гнать подводы ста­
новится уже дФломъ положительно невозмож-
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нымъ. Такимъ образомъ, является острая необ­
ходимость въ ремонтФ, а мФстами и въ полномъ 
замощенёи шоссейной дороги, ведущей на За- 
донскъ. И это тФмъ болФе нетрудно, что и ши­
рина-то замощеной ея части не превышаетъ 
4 ш аговъ. Главнымъ образомъ, полотно распалось 
отъ зданёя „Воронежскаго т-ва Холодильникъ" 
до села ХлФвнаго, далФе же, къ Задонску, дорога 
сравнительно лучше. Говорятъ, что шоссе 
осенью въ  прошломъ году исправлялось. Но 
глядя на его разрушенёя, приходится сомнФ- 
ваться въ этомъ, или съ увФренностью сказать, 
что если и исправлялось, то очень, очень плохо, 
настолько плохо, что лучше бы его и не испра­
вляли.

Минской уФздной земской управой пред­
полагается произвести въ теченёе наступающаго 
строительнаго сезона цФлый рядъ дорожно-строи- 
тельныхъ работъ. КромФ того, формируется 
3 особыхъ рабочихъ артели, которыя подъ руко- 
водствомъ десятниковъ приступятъ съ весны 
этого года къ сплошному улучшенёю нФкоторыхъ 
наиболФе разстроенныхъ трактовъ. На работы 
второй очереди, которыхъ намФчено болФе 50-ти, 
производятся изысканёя и составляются техниче- 
скёе проекты и смФты.

—♦  В ъ  самомъ ближайш емъ будущ ем ъ будетъ при- 
отуплено къ проведенёю Гелендж икъ-П расковеевской ш ос­
сированной зем ской дороги на зем ск 1я средства, причемъ 
состоялось  В ы сочайш ее п овел !н 1е объ  отчужденёи подъ  
эту  надобность 1 .200 кв. саж . земли изъ  участка И. К о­
роленко.

—♦  Правленёе Кёевскаго округа путей сообщ ен!я созы- 
ваетъ о собое сов!щ анёе для обсуждения вопроса о про­
и зв одств ! изысканёй и изсл!дованёй Николаевскаго спуска  
и набереж ной дороги Д н !п р а  у  г. Кёева. Д !л о  въ томъ, 
что въ теченёе 1912 и 1913 гг. были произведены геологи- 
ческёя и гидротехническёя изол!дованёя Николаевскаго 
спуска въ ц !л я х ъ  разработки проекта полнаго дренирова- 
нёя и укрЬпленёя м !стн ости , прилегающей къ спуску. Дан­
ныя объ  эти хъ  изыоканёяхъ быпи разсм отр!ны  въ особом ъ  
сов!щ анёи съ  участёемъ профессора Варшавскаго политех- 
ничеокаго института В. И. Лучицкаго. На этом ъ сов!щ анёи  
было признано необходимымъ произвести подробный и зс л !-  
дованёя и изысканёя м !стн ости , прилегающей къ спуску, 
для составленёя проекта постоянны хъ дренажныхъ соору­
женёй, обезпечивающ ихъ устойчивость николаевскаго спуска. 
Было указано, что прилегающёя къ набереж ной Д н !п р а у 
Кёева горы съ  давнихъ временъ сползаю тъ и заваливаютъ  
самую набережную , разруш ая ее  во многихъ м !ст а х ъ . Ме­
жду т !м ъ  на исправленёе набережной и уборку оползней  
ежегодно расходую тся десятки тысячъ рублей. Такой не­
производительный расходъ, по закпюченёю сов!щ анёя, пре­
кратится лишь тогда, когда горы будутъ  должнымъ обра­
зом ъ укр!плены . П редстоящ ему оов!щанёю будетъ пред­
лож ено высказаться о м !р а х ъ , необходимыхъ для укр!пле- 
нёя прибережны хъ горъ. Въ этом ъ сов!щ анёи примутъ уча­
стёе проф. П. Я . Армашевскёй, В. И. Лучицкёй, представи­
тели кёевскаго гор. управленёя и др.

— Много говорилось на прошедшихъ собранёяхъ 
К остром ского у !зд н а го  зем ства о проведенёи ш оссейной  
дороги, черезъ  Коотромско-Ярославскёй трактъ, проле- 
гающёй черезъ  Ш унгенскую волость. Горячимъ защитни- 
комъ этого больного вопроса выступалъ гласный собра­
нёя кр. дер. Святого А. И. Зиминъ, который вид!лъ  
необходимую нуж ду въ замощенёи, такъ какъ ! з д а  по 
больш ей части дороги невозмож на отъ  непролазной грязи, 
не только съ  возами, но и п !ш еходу , а главное приноситъ  
громадный дефицитъ м !стн ом у населенёю въ за!зж анёи  
с!н ок осн ы хъ  луговъ. Н е будемъ заглядывать за  пред!лы  
Я рославской границы, приведемъ маленькую статистику 
на п о зе м ! крестьянъ Ш унгенской волости, г д !  д в !  трети  
разстоянёя с!нок осн ы хъ  влад!нёй принадлежитъ Саметскому

и Новоселовскому общ ествамъ. Отъ границы Я рослав­
ской губ. до гор. Костромы разстоянёе считается около  
20  верстъ и вотъ на всемъ разстоянёй по берегу р. В олги  
пролож ена дорога, которую въ сырую погоду разъФ зжаютъ  
въ среднемъ около 4  саж енъ  ширины, сл !довательн о, вся 
занимаемая площадь дороги исчисляется въ 40 .000  саж ., 
что составляетъ 16 дес. 1.600 саж.; при средней ур ож ай ­
ности крестьяне накашиваютъ по 300 пуд. с !н а  съ  деся­
тины. Если считать по ц ! н !  40 коп. пудъ, то общёй в !с ъ  
5 .000  пудовъ выйдетъ на сумму 2 .000 рублей. Такой убы- 
токъ крестьяне терпятъ еж егодно отъ за!зж ан ёя  луговъ; 
за  1 0  л !т ъ  крестьяне потерпятъ 2 0 . 0 0 0  руб., а вся стои­
мость замощенёя дороги обойдется не много б о л !е .

—♦  С ъ каждымъ годомъ улицы города Кромы при- 
ходятъ вое б о л !е  и б о л !е  въ невозмож ное состоянёе. 
Осенью и весной ломаютъ колеса, застреваютъ повозки въ 
грязи, извозчики отказываются везти пассажира и пр., 
Раньш е н еп р о!зж и м ъ  считалось лишь ш оссе, проходящее 
черезъ  Кромы. Теперь и другёя улицы въ такомъ ж е по­
ложенёи. Пробовали рытвины на улицахъ засыпать землей, 
но какъ только приходитъ дождливое время, насыпи пре­
вращаются въ вязкую невылазную грязь. На 4-й н е д !л !  
минувшаго поста дошло до того, что ученицъ м !стной  
ж енской гимназёи распустили, пока не станетъ возмож ­
нымъ ходить по улицамъ. И эти необычныя каникулы про­
должались пять дней. Н ев!роятно, но это фактъ. Дальше 
итти понятно, некуда, но и принять что-либо къ устране- 
нёю этого безобразёя тож е невозмож но, такъ какъ город­
ская касса тощ а, какъ семь фараоновыхъ коровъ.

—  К акъ  сообщ алось въ „Орлов. В !с т н “ вопросъ объ  
ассигнованёи средствъ на исправленёе городского участка 
ш оссе находится на разомотр!нёи Государственной Думы. 
В ъ настоящ ее время обыватели испытываютъ н!которую  
тревогу. Говорятъ, что если Государственная Дума не 
у с п !е т ъ  р азсм отр!ть  законопроекта объ  ассигнованёи 
средствъ на исправленёе участковъ ш оссе въ М ценск!, 
Кромахъ, К арачев! и Б рянск!, то вопросъ этотъ  будетъ  
отлож енъ до 1917 года, когда будетъ разсматриваться  
общёй вопросъ о стратегическихъ путяхъ.

—♦  Кто бы могъ предвид!ть и предсказать, что круп­
ный земскёя обложенёя, значительная доля которыхъ упо­
требляется на улучшенёя средствъ сообщ енёя вообщ е и на 
дорожныя сообщенёя въ частности, въ настоящ ее сухое  
время года приведетъ ровныя грунтовыя дороги въ самое 
скверное состоянёе. А м еж ду т !м ъ , каждый на практик! 
у б !ж д а ет ся  въ непрёятной справедливости такого ихъ со ­
стоянёя и вида. Почва въ Ямпольскомъ у ! з д !  по преиму­
ществу суглинистая. При м окропогодиц!, особенно мягкой 
зимою и весною, выбиваются на дорогахъ колеи въ разно- 
образны хъ направленёяхъ — кривыя, глубокёя и широкёя; 
образую тся овраги, рытвины; и все это съ  наступленёемъ  
„настоящ ей весны" засы хаетъ, тверд!етъ , какъ камень; 
становятся неровности, косогоры, обрывы.

Раньш е, когда крестьяне отбывали натуральную дор ож ­
ную повинность, они считали себя обязанными съ  насту­
пленёемъ весны выравнивать образовавшёеоя на грунтовы хъ  
и другихъ дорогахъ овраги, рытвины, колеи-ямы и пр., а 
потомъ все сухое время подправлять дороги, пролегающёя 
между ихъ полями. Теперь ж е  они не безъ  основанёя го­
ворятъ, что земство взимаетъ съ  каждаго домохозяина „до­
рожныя ден ьги " ,-п усть  земство и поправляетъ дороги. 
Земство ж е  утверж даетъ, что оно, г д !  нужно, строитъ  
мосты, прокладываетъ на топкихъ м !ст а х ъ  ш оссе и вообщ е  
приводитъ состоянёе дорогъ въ удовлетворительное для п е­
редвиженёя во всякое время состоянёе. П оэтом у „ровныя" 
грунтовыя дороги должно поддерживать само населенёе, мимо 
или черезъ  поля котораго пролегаютъ эти дороги. Какъ бы 
то ни было, „наилучшёя" прежде дороги стали теперь очень 
неудобными изъ-за „конфликта" между земствомъ и кре­
стьянами.

II.
СУДОХОДСТВО.

Законъ о деревянныхъ судахъ для перевозки 
нефти на Касп1йско-Волжскихъ водныхъ путяхъ.
31 марта послФдовало Высочайшее утвержден1е 
одобреннаго законодательными учрежден1ями з а ­
кона о разрФшенш употреблен1я на Касп1йско-
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Волжскихъ водныхъ путяхъ для перевозки, хра- . 
нен1я и подачи нефти деревянныхъ судовъ, по- 
строенныхъ до 1 марта 1914 г. Законъ этотъ 
составляетъ изменен1е правилъ объ огражден1и 
вышеназванныхъ путей отъ загрязнен1я нефтью. 
При действ1и упомянутыхъ правилъ, B ct дере­
вянный суда, обслуживающ1я нефтяныя перевозки, 
хранен1е и подачу нефти, должны были быть за ­
менены съ 1914 г. судами металлическими. Между 
тем ъ  современная Волжская нефтяная промыш­
ленность для одной перевозки нефти потребовала 
бы, вместо существующихъ 2 2 0 —225 судовъ 
Волжскаго ж елезнаго наливного флота,— 300 ме­
таллическихъ судовъ (не считая 200 металличе­
скихъ же судовъ и нефтекачекъ для временнаго 
хранен5я и подачи нефтяныхъ продуктовъ), вслед- 
C T B ie чего запрещен1е дальнейш ей работы дере­
вяннаго нефтяного флота повлекло бы крайнее 
возвышен1е фрахтовъ, недостатокъ на рынкахъ 
нефти и, следовательно, чрезмерное повышен1е 
на нее ценъ. Кроме того, при бережномъ отно- 
шен1и къ нефтянымъ продуктамъ, въ виду ихъ 
дороговизны, загрязнен1е водныхъ путей этими • 
продуктами стало весьма незначительно. По той 
же причине улучшилось и качество судовъ, при 
чемъ практика показала, что утечка изъ налив- 
иыхъ судовъ зависитъ не столько отъ ихъ мате- 
piana, сколько отъ степени ихъ прочности и, 
главнымъ образомъ, отъ ремонта и содержан1я. 
Идя навстречу этимъ услов1ямъ, вновь изданный 
законъ отдаляетъ зам ену деревянныхъ нефтя­
ныхъ судовъ металлическими, воспрещая только 
употреблен1е д л я . нефтяныхъ перевозокъ техъ  
деревянныхъ судовъ, которыя будутъ построены 
после 1 марта 1914 г. Въ отношен1и же остаю­
щихся еще въ нефтепромышленномъ обороте 
деревянныхъ судовъ законъ предусматриваетъ 
окончательные сроки ихъ службы, устанавливаемые 
въ зависимости отъ ихъ cocTOHHin и времени 
постройки, въ издаваемыхъ Министромъ путей 
сообщен1я правилахъ.

Устройство лесной гавани на р. Висле у гер­
манской границы. 2 апреля Министерствомъ путей 
сообщен1я внесено въ  законодательныя учрежде- 
н1я представлен1е объ ассигнован1и кредита на 
работы по устройству лесной гавани на р. Висле 
у Германской границы. Необходимость такого 
сооружения вызывается следующими обстоятель­
ствами,

Заним ая второе, после Великобритан1и место 
въ  ряду странъ, вывозящихъ л есъ  изъ PocciH, 
TepManiH поставлена въ  нaивыгoднeйшiя по срав- 
нeнiю съ этими странами ycnoB in  въ томъ отно- 
шeнiи, что получаетъ pyccкiй лесъ  по pp. Висле 
и Неману, бассейны которыхъ заключаю тъ въ 
себе обширныя лесны я области, а нижнiя TeneHin 
находятся на германской TeppHTopin. К ъ этимъ 
ycnoBiHMb присоединяется и самый способъ мас- 
соваго транспорта л е с а  по русскимъ частямъ 
Н ем ана и Вислы, состоящ1й въ  сплаве мелко- 
сидящихъ однорядныхъ плотовъ.

При этомъ заграничные покупатели прини- 
маютъ л е с ъ  отъ местныхъ лесопромышленни­
ковъ на м есте  заготовки весьма редко, ограни­

чиваясь чаще всего выдачей, черезъ комиссюне- 
ровъ, задатковъ, и въ общемъ заготовка и сплавъ 
производится на рискъ и страхъ русскихъ л есо ­
промышленниковъ, продающихъ л есъ  въ немецк1я 
руки только по переходе границы. Такимъ обра­
зомъ, плоты идутъ до границы и здесь остана­
вливаются, образуя больш!я лесны я ярмарки у 
Тильзита на Н ем ане и у Торна на В исле. Л есъ , 
незапроданный заранее, осматривается на р е к е  
покупателями и выжидаетъ подолгу продажи, 
подвергаясь опасностямъ отъ паводковъ и вет- 
ровъ. Въ TeneHie большей части л е та  происхо­
дитъ борьба изъ -за ценъ, и съ приближен!емъ 
зимы, не имея возможности оставить лЪсъ въ 
Герман!и непроданнымъ, наши лесопромышлен­
ники, теснимые срочными платежами и необхо­
димостью запастись средствами для новыхъ заго- 
товокъ, начинаютъ уступать, что приводитъ къ 
массовому зaключeнiю сделокъ по пониженнымъ 
ценамъ. Что касается торговаго кредита, то онъ 
затрудненъ для русскихъ заготовщ иковъ самымъ 
фактомъ продажи л еса  лишь по переходе гра­
ницы. Понижешю ц ен ъ  способствуетъ и то об­
стоятельство, что л есъ  вывозится въ необрабо- 
танномъ виде, подвергаясь распиловке въ Гер- 
манскихъ лесны хъ гаваняхъ (у Вромберга, при 
BnafleHiH въ Вислу Враги, у Т о р н а 'и  др.). Для 
устранен1я этихъ невыгодъ необходимо, по воз­
можности, переместить въ пределы Poccin лесны я 
ярмарки и распиловку вывозимаго леса, доставить 
русскимъ сплавщ икамъ нормальный кредитъ подъ 
o6esne4eHie лесом ъ въ плотахъ и предоставить 
возможность xpaHBHin плотовъ на воде безъ 
слишкомъ тяжелыхъ расходовъ. Основнымъ усло- 
вieмъ для npHseneHiH такого рода м еръ является 
устройство собственныхъ гаваней для стоянки 
плотовъ въ пределахъ PocciH. Первымъ шагомъ 
въ этомъ направлен1и и должна быть проекти­
руемая Министерствомъ путей cooбщeнiя у посада 
Цехоцинка на Висле лесная гавань.

Бюро съездовъ лесопромышленниковъ въ 
докладе, представленномъ на разсмотрен1е пер­
ваго BcepocciftcKaro съезда лесопромышленниковъ, 
предлагаетъ ходатайствовать передъ правитель­
ственными yчpeждeнiями о npoBefleHin следую- 
щихъ м еръ  въ отношен1и nonbsoBaniH сплавными 
путями и пристанями. 1) IlonbsoBaHie пристанями 
общаго nonbsoBaHin, расположенными, какъ на 
искусственныхъ, такъ  и на естественныхъ бечев- 
никахъ, должно быть свободно отъ какихъ-либо 
сборовъ въ пользу береговладельцевъ. 2) Л есо- 
промышленникамъ должно быть предоставлено 
безспорное и безвозмездное право постановки у 
берега свай для пpичaливaнiя плотовъ и судовъ 
въ целяхъ o6e3ne4eHiH нормальнаго хода послед­
нихъ на всемъ пpoтяжeнiи сплавной или судоход­
ной реки. Д алее предполагается ходатайствовать 
передъ правительственными yчpeждeнiями о зна- 
чительномъ pacшиpeнiи за  счетъ казны работъ 
по oбopyдoвaнiю казенныхъ лесны хъ дачъ грун­
товыми дорогами, а такж е работъ по yлyчшeнiю 
сплавныхъ ycлoвiй мелкихъ р е к ъ  и речекъ , по 
которымъ направляются лесные матер!алы, сру­
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бленные по участкамъ казенной территор1и. 
Въ отдФльныхъ случаяхъ лФсопромышленникамъ 
должно быть предоставлено право производить 
за  свой счетъ улучшен1я сплавныхъ услов1й рФкъ, 
протекающихъ, какъ  черезъ казенный, такъ  и че­
резъ  частновладФльческ1я земли. Равны мъ обра­
зомъ, бюро съФздовъ представителей лФсной 
промышленности и торговли намфрено возбудить 
ходатайство о приняли мФръ, направленныхъ къ 
улучшен1ю существующихъ условш русской экспорт­
ной лФсной торговли. Для этой цФли бюро пред- 
лагаетъ  слФдующ1Я мФры: 1) объ отмФнФ обяза­
тельства PocciH, установленнагоконвенщ ей 15— 28 
1юля 1904 г., съ Герман1ей, не налагать вывозной 
пошлины на сырой или отесаный лФсъ, а равно 
не запрещ ать его вывоза, 2) о понижен1и пошлины 
на пиленый лФсъ съ 5,46 км. до 4 км. съ пуда 
и о соотвФтственномъ пoнижeнiи пошлины на те­
саный лФсъ съ  1,88 км. до 1,33 км. съ пуда. 
КромФ этихъ мФръ частнаго характера, бюро 
съФздовъ возбуждаетъ ходатайство о необходимо­
сти облегчен1я кредита подъ лФсные матер1алы, 
предоставляемаго Государственнымъ банкомъ, о 
пересмотрф закона о сплавФ лФса по рФкамъ съ 
цФлью урегулирован1я вопроса о сплавныхъ рФ­
кахъ и болФе опредФленнаго ycTanoBneHin правъ и 
взаимоотношен1й береговладФльцевъ и лицъ, спла- 
вляющихъ лФсные матер1алы, о проведен1и Вин- 
давскаго канала, о принят1и дфйствительныхъ 
мФръ къ  регулирован1ю течен1я pp. НФмана и 
Вислы и переустройствФ каналовъ Огинскаго, 
ДнФпро-Бугскаго и Августовскаго, объ устройствФ 
лФсной гавани на НФманФ близъ Юрбурга, о со- 
оружен1и соотвФтствующей потребности экспортной 
лФсной торговли лФсной гавани въ ОдессФ, о по- 
нижен1и желФзнодорожнаго тарифа для лФсныхъ 
грузовъ, направляемыхъ изъ Царицына въ Ро- 
стовъ въ цФляхъ создан1я возможности экспорта 
волжскаго лФса на рынки Ближняго Востока, 
а такж е на рынки Средиземнаго моря.

Въ Астрахани машиностроительный за ­
водъ Д. А. М итрофанова переш елъ во владФн1е 
Высочайше утвержденнаго акц1онернаго обще­
ства „Тепловой двигатель". Основной кап и­
талъ  общества составляетъ nonMnnniona рублей, 
акц1и котораго на означенную сумму полностью 
оплачены. Правлен1е общества помФщается въ 
собственномъ домФ на ЭллингФ при судострои- 
тельномъ заводф. AKuioHepHoe общество предпо- 
лагаетъ  продолжать и развивать машино-судо- 
строительную дФятельность завода Д. А. Митро­
фанова, а также постройку всевозможныхъ судовъ, 
предназначенныхъ для плаван1я по Касп1йскому 
морю и р. ВолгФ, перестройку судовъ, рефриже- 
раторовъ, двигателей внутренняго cropaniH, м а­
шинъ паровыхъ, газогенераторныхъ, турбинныхъ, 
холодильныхъ, судовыхъ, обслуживан1е фабрично- 
заводской и сельско-хозяйственной промышлен­
ности, постройку и o6opynoBaHie доковъ, верфей, 
эллинговъ, стабелей, пристаней, землечерпатель- 
ныхъ каравановъ и т. д., а также пpioбpФтeнie, 
содержан1е, эксплоатац1ю и продажу судовъ, ма­
шинъ и другихъ предметовъ.

Соединенные кооперативы Ш унгенской и

Саметской волостей, Костромского у., постановили 
пpioбpФcти собственный пароходъ для обслужива- 
н1я многочисленныхъ въ этихъ волостяхъ коопе- 
ративныхъ учрежден1й. Это второй въ Росс1и 
случай пpioбpФтeнiя кооперативами собственнаго 
парохода. До сихъ поръ собственный пароходъ 
былъ только у союза сибирскихъ маслодФль- 
ныхъ артелей, который пр1обрФлъ въ Н.-Новго- 
родФ второй пароходъ въ 50 силъ. КромФ того, 
сибирскимъ союзомъ пр1обрФтено нФсколько баржъ, 
такъ  что въ  предстоящую навигац1ю масло бу­
детъ отправляться безъ задержки. Руководствуясь 
удачнымъ опытомъ прошлаго сезона, правлен1е 
союза надФется на полную обезпеченность отправки 
масла и въ  этомъ году.

17 апрФля состоялось соединенное собра- 
Hie владФльцевъ буксирныхъ пароходовъ и баржъ, 
суда которыхъ курсируютъ по р. Б. НевФ, ея ру- 
кавамъ, Ладожскому озеру и взморью. Собран1е 
было посвящено выяcнeнiю нуждъ только что от­
крывшейся навигац1и. Въ верховьяхъ Невы уже 
скопилась масса баржъ и полулодокъ съ лФсомъ, 
ждущихъ очередИ' буксировки ихъ въ барочный 
бассейнъ Гутуевскаго острова, для погрузки на 
иностранные пароходы. Еще въ навигащю прош­
лаго года пароходовладФльцами было пр1обрФтено 
свыше 20 буксировъ усовершенствованнаго типа, 
что и дало возможность закончить всю навигащю 
значительно раньше ледостава; въ текущемъ году 
заказано еще такое же количество пароходовъ на 
шведскихъ судостроительныхъ заводахъ.

Въ виду вздорожан!я всФхъ родовъ то­
плива и убытковъ, вызванныхъ конкуренц!ей, 
пароходовладФльцы на УнжФ объединились въ одно 
общее предпр1ят1е подъ фирмой „Волжско-Унжен- 
ское пароходство". Флотъ учрежденнаго пароход- 
наго товарищества опредФляется въ 25 парохо­
довъ и 40 непаровыхъ судовъ. Районъ дФятель- 
ности т-ва простирается отъ Нижняго-Новгорода 
до верховьевъ Унжи, около 600 верстъ.

-Ф- „Саратовск1й Листокъ" сообщаетъ, что 
мелкие буксирные пароходчики на р. ВолгФ рФ- 
шили сплотиться. Съ этой цФлью разосланы ан­
кетные листки, а результаты анкеты будутъ сооб­
щены заинтересованнымъ лицамъ на предстоя- 
щемъ въ маФ въ Н.-НовгородФ очередномъ судо- 
владФльческомъ съФздФ. Проектируемый союзъ 
мелкихъ буксирныхъ пароходчиковъ будетъ пред­
ставлять товарищество на вФрФ подъ назван1емъ 
„Бурлакъ". Въ настоящее время уже получено 
cornacie объ участ1и въ т-вФ „Бурлакъ" прибли­
зительно отъ 30 пароходчиковъ,у которыхъ имФется 
40— 50 пароходовъ. Въ это товарищество входятъ 
нФсколько судовладФльцевъ Ровнаго, Золотого, 
Вольска и Саратова.

Въ текущую навигащю Коммерческо-Кре­
стьянское пароходство, оперирующее на pp. ВолгФ, 
МологФ и ШекснФ, значительно расш иряетъ свои 
операцш и вводитъ въ свой флотъ 4 новыхъ па­
рохода. Изъ нихъ два двухъ-этажные и два мелко­
водные одноэтажные, разсчитанные по осадкФ на 
самую малую воду. Самымъ большимъ пароходомъ 
изъ всего флота будетъ новый пароходъ одного 
изъ директоровъ о-ва Н. В. Огородникова подъ
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назван!емъ „Царь-Освободитель“ , затФмъ— „Кре­
стьянка", также двухъ-этажный пароходъ, и одно­
этажные— „Георпй" и „Борисъ". Съ вступлен1емъ 
въ лин1Ю новыхъ пароходовъ, пароходство откры- 
ваетъ по р. МологФ до спада воды первую экстрен­
ную линёю до Весьегонска и вторую линш  до 
Устюжны ежедневно. Отвалъ пароходовъ по ВолгФ 
до Твери и по ШекснФ до Череповца остается 
прошлогоднёй. Въ текущую навигацёю пароходство 
изъявило согласёе перевозить безплатно почту 
между Рыбинскомъ и прист. Бурачекъ на р. 
ШекснФ, а также и по МологФ до Весьегонска.

Навигацёя на ВолгФ вошла въ свою ко­
лею. Наступившёй май является самымъ боевымъ 
въ смыслФ доходности отъ перевозки грузовъ и 
пассажировъ. По количеству запросовъ на фрахтъ 
въ текущемъ году грузовъ будетъ не менФе прош­
лаго года. Для пассажирскаго движенёя въ на­
стоящую навигацёю приспособлено разными паро- 
ходствами до 15 „теплоходовъ",— судовъ, гдФ па- 
ровыя машины замФнены Дизелями. Проекты 
одного изъ пароходныхъ обществъ объ устрой­
ствФ спец1альныхъ пароходовъ для туристовъ 
остались неосуществленными. Въ Казани появился 
проектъ создан1я новаго акцёонернаго общества 
съ большими капиталами для оборудован1я 
особыхъ „Дизель-яхтъ" для тФхъ же туристовъ 
и лицъ, нуждающихся въ особыхъ услов1яхъ для 
путешествёя. Но этотъ проектъ считается мало- 
осуществимымъ по цФлому ряду соображен1й. 
Туристовъ по ВолгФ совсФмъ ужъ не такъ  
много, чтобы для нихъ нужно было создавать 
спещальное пароходство. КромФ того, наши ту­
ристы, въ большинствФ, — народъ небогатый и 
вполнф удовлетворяются тФмъ комфортомъ, какой 
могутъ ему предоставить тФ же „теплоходы". 
Общее положенёе дФлъ пароходныхъ обществъ на 
ВолгФ совсФмъ не таково, чтобы новое предпрёя­
тёе могло успФшно конкурировать съ уже рабо­
тающими. Если въ текущемъ году, благодаря 
длившимся почти всю зиму переговорамъ, удалось 
добиться весьма непрочнаго соглашенёя относи­
тельно повышенёя ставокъ на фрахтъ и нФсколько 
лучшихъ условёй конкуренцёи съ цФнами на пас- 
сажирскёе билеты, то все же въ результатФ пред­
стоящ ая кампанёя грозитъ серьезными убытками 
изъ -за  непомФрной дороговизны нефти и общаго 
вздорожанёя содержанёя пароходовъ. При такихъ 
условёяхъ всякому новому начинанёю предстоитъ 
въ  самомъ же началФ своей дФятельности под­
считать грядущёе убытки.

Въ СаратовФ на состоявшемся собранёи 
Техническаго общества инженеромъ С. А. Коло- 
совымъ (начальникомъ Саратовскаго техническаго 
отдФла Казанок, округа путей сообщенёя) сдФланъ 
докладъ „Современное состоянёе Саратовскаго го ­
родского канала р. Волги въ связи съ работами 
послФднихъ лФтъ М инистерства путей сообщенёя". 
З а  послФдн1я 10 лФтъ Министерствомъ израсхо­
довано до полутора милл1оновъ на работы по уре- 
гулирован1ю течен1я Волги у С аратова. Однако, 
по мнФн1ю докладчика, нФтъ никакихъ серьезныхъ 
гарантёй, что СтарорФчье не обмелФетъ настолько, 
что судоходство по каналу станетъ невозможно.

Въ послФднее время теченёе Волги, упираясь въ 
Покровскёй берегъ, выше Слободы, значительно 
измФнило свое направленёе и повернуло къ  С а­
ратову. Этимъ благопрёятнымъ моментомъ необ­
ходимо городу воспользоваться. Прежде всего, 
слФдуетъ произвести работы по укрФпленёю пе- 
сковъ Покровскаго берега, главнымъ образомъ, 
путемъ посадокъ. ЗатФмъ, надо расширить входъ 
въ Саратовскёй рукавъ и, наконецъ, противъ го ­
рода окончательно засыпать проранъ и укрФпить 
его на песочной отмели. Эти работы необходимо 
произвести какъ  дополняющёя уже сдФланныя ра­
боты по расширенёю входа въ каналъ, по проры- 
тёю сквозного хода вдоль городского берега и пр. 
На эти работы затрачено до 800 тыс. руб., кото­
рые будутъ потеряны, если работы не продол­
жатся до конца. Министерство, хотя и одобрило 
проектъ новыхъ работъ, но нашло при этомъ, 
что рФшенёе этой задачи всецФло лежитъ теперь 
на обязанности города. Докладъ сопровождался 
пренёями. П. М. РФпинъ заявилъ, что урегулиро- 
ванёе теченёя Волги у С аратова имФетъ общего­
сударственное значенёе, такъ  какъ  городъ является 
важнымъ передаточнымъ пунктомъ грузового дви­
женёя во всемъ краФ. С. Н. Гринкевичъ обратилъ 
вниманёе собранёя на такое явленёе, какъ есте­
ственный поворотъ теченёя рФки къ СтарорФчью. 
Можно думать поэтому, что еще чрезъ нФсколько 
лФтъ Волга вновь потечетъ по старому руслу (у 
самаго города), какъ  она текла 25 —  30 лФтъ 
назадъ. Поэтому, положенёе докладчика, что чрезъ 
3 — 4 года каналу грозитъ полное обмелФнёе 
является слишкомъ пессимистичнымъ. Для деталь 
наго выясненёя поднятаго докладчикомъ вопроса 
собранёе постановило избрать особую комиссёю 
въ которую вошли: Н. А. Виноградовъ, С. Н. Грин 
кевичъ, В. Д. Захаровъ, С. А. Колосовъ, М. Н 
Корнишинъ и П. М. РФпинъ.

Прёамурскёй генералъ-губернаторъ возбу- 
дилъ вопросъ объ увеличенёи числа срочныхъ 
почтово-пассажирскихъ пароходныхъ рейсовъ по 
рФкФ Амуру. Въ настоящее время по договору, 
заключенному Министерствомъ путей сообщенёя 
съ Амурскимъ обществомъ пароходства и торговли 
срокомъ по 1916 годъ включительно, названное 
общество содержитъ въ  навигащю по Амуру всего 
32 рейса отъ гор. СрФтенска до Николаевска. 
Между тФмъ, развивающаяся жизнь въ краФ съ 
каждымъ годомъ требуетъ расширенёя существую­
щей сФти путей сообщен1я и увеличен1я числа 
пароходныхъ рейсовъ. Въ навигащю 1913 года на 
среднемъ и низовомъ АмурФ появилась новая па­
роходная организащя въ составФ четырехъ судовъ, 
подъ назван1емъ „Быстроходъ", совершившая по 
расписан1ю 32 рейса въ навигац1ю между Благо- 
вФщенскомъ, Хабаровскомъ и Николаевскомъ, съ 
увеличенёемъ скорости движенёя и пониженёемъ 
фрахтовъ. Въ навигащю нынФшняго года компа- 
нёя „Быстроходъ", увеличившая составъ своихъ 
судовъ еще двумя быстроходными пароходами 
волжскаго типа, предполагаетъ расширить распи- 
санёе рейсовъ до 50 въ навигащю, съ  отправле- 
нёемъ пароходовъ изъ конечныхъ пунктовъ черезъ 
каждые три дня. На пароходахъ компанш въ на-
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вигац1ю минувшаго года перевозилась также лег­
кая почта, а съ нын-Ьшней навигащи почтово­
телеграфное ведомство признаетъ желатепьнымъ 
передать кампан1и перевозку на пароходахъ всЬхъ 
рейсовъ не только простой, но и денежной и по­
сылочной почты. Вм-Ьст^Ь съ т^м ъ компан!я воз­
будила ходатайство о nepeflant ей части сроч- 
ныхъ пароходныхъ рейсовъ, въ количеств-Ь 18, 
въ  дополнен1е къ 32, выполняемымъ Амурскимъ 
обществомъ пароходства и торговли, за вознагра- 
жден1е отъ казны въ 64.764 руб.

Вернулся инспекторъ судоходства, -Ьздив- 
ш1й на И ргизъ для освид-Ьтельствован1я пер- 
ваго парохода „Неожиданный", открывающаго на- 
вигащю на этой p-feK-b, и для осмотра р-Ьчного фар­
ватера. Инспекторъ призналъ возможнымъ улуч­
шить судоходство по р-Ьк-Ь и продлить его на
3 — 4 месяца, если течен1е будетъ урегулировано 
устройствомъ плотинъ съ шлюзами у с. Бере­
зовки, на что необходимо затратить около 30.000 р. 
Предполагается пустить по Иргизу еще н-Ьсколько 
пароходовъ для пассажирскаго и грузового дви- 
жен1я.

Р-Ька Черный Иртышъ все бол'Ье и болФе 
привлекаетъ къ себФ вниман1е. Въ минувшемъ 
году былъ сдФланъ цФлый рядъ изслФдованш 
Чернаго Иртыша, какъ  въ отношен1и судоходныхъ 
услов1й, такъ  и въ экономическомъ отношен1и; 
казеннымъ пароходомъ „Ирбитъ" спещально для 
изслФдован!я былъ совершенъ рейсъ изъ озера 
Зайсан ъ  по Черному Иртышу до Улюнгурско- 
Иртышскаго перешейка. Въ текущемъ году намФ- 
чаются новыя изслФдован1я.

„Судоходцу" изъ .Астрахани со словъ одного, 
заслуживающаго полнаго довФр1я, лица пишутъ;

„МнФ пришлось бесФдовать съ однимъ круп- 
нымъ поставщикомъ нефти изъ Баку въ Астра­
хань, БесФда была откровенная. Въ разговорф 
я просилъ своего собесФдника сказать мнФ по 
совФсти, почемъ обходится нефть съ доставкой 
въ Астрахань за  пудъ. Долго не соглашался онъ 
сказать правду, но я не отставалъ. Наконецъ, 
мой собесфдникъ признался, что пудъ нефти обхо­
дится съ доставкой въ Астрахань всего около 
11 коп.! А продается 47 коп .“ .

— Н а К олом енском ъ маш иностроительномъ завод’Ь 
заканчивается постройка новаго теплохода „Кашгаръ" для 
В осточнаго о-ва товарныхъ складовъ, приспособленнаго  
для перевозки грузовъ , а такж е палубныхъ пассажировъ  
и пассаж ировъ  одного только 3-го класса.

- ♦  Волжск1е пассажиры  ж алую тся на небреж ное къ 
нимъ OTHonienie пароходчиковъ. В ъ  частности разсказы- 
ваютъ такой случай погони за  лишнимъ рублемъ: сту- 
дентъ С. -Ьхалъ на пароход^. „Н . Ж евановъ" изъ Костромы  
въ с. К расное. Не доходя до Краснаго, онъ сош елъ на па­
лубу  и увид'Ьлъ двухъ плачущ ихъ дЪтей— мальчика и д е ­
вочку въ возрастФ 1 0 — 11 л^тъ. С тудентъ спросилъ у 
матроса, о чемъ плачутъ д-^ти.

—  Да, вотъ ,— отв^чаетъ м атросъ ,— имъ надо до Крас­
наго, а тамъ у „Самолета" пока ещ е пристани н'Ьтъ; по- 
везем ъ  ихъ до П леса, а тамъ высадимъ.

—  Какъ пристани н%тъ? Зач-Ьмъ ж е тогда г. Андрони- 
ковъ билеты продаетъ и не предупреж даетъ, что пристаней  
Н’Ьтъ?

С тудентъ направился къ вахтенному помощнику.
—  П ристаней, пожалуй, до самой Кинешмы не б у ­

д е т ъ ,— успокоилъ  т о т ъ ,— билеты вы взяли на пристани.

Мы тутъ  не виноваты. В отъ  я дамъ свистокъ, м ож етъ  
быть, лодка вь^детъ.

Свистокъ былъ данъ неоднократно. Д улъ  сильный в-Ь- 
теръ и лодка не выЬхала. Пробовали пристать къ при­
стани „Камво", но администрац!я пристани этого не допу­
стила. П ароходъ пош елъ далЬе.

— А, если у васъ пристаней до Астрахани не будетъ? — 
спросилъ студентъ.

—  Будетъ.
В ъ  ПлесЬ студентъ С. сл'Ьзъ, не об'Ьдая по милости 

г. Андроникова (купилъ на послЬдн1я деньги билетъ до К рас­
наго), и отправился на меркурьевскомъ пароход'Ь обратно. 
У дЬтей денегъ на обратный про-БЗдъ не оказалось и по 
просьбЬ студента, когда онъ объяснилъ въ чемъ дЬло, дЬ- 
тей провезли безплатно.

НОВОСТИ НАУКИ и ТЕХНИКИ.

Н АИ БО Л ЬШ АЯ Ф АБРИ КА АВТОМ ОБИЛ ЕЙ.

Въ настоящее время фабрика Ford  M otor СО-въ 
H ighland Park, D etro it (Соединенные Ш таты), не- 
сомнФнно, самая большая во всемъ м!рф. Годовое 
ея производство въ 1913 году опредФлилась въ 
суммФ 170 милл!оновъ рублей и ежедневная вы­
работка можетъ достигать 1.200 экипажей въ 
сутки. На фабрикФ числится 15.000 рабочихъ и 
служащихъ. Дивидендъ общества составилъ въ 
1913 году 28 милл!оновъ рублей, изъ которыхъ по­
ловина распредФлена была между личнымъ соста- 
вомъ фабрики. Ея развиНе было необыкновенно 
быстрое. Такъ, въ 1906 году выработка фабрики 
составила всего 2^2  милл!она, а въ  слФдующемъ 
1907 году достигла уже 10 милл1оновъ, затФмъ 
въ 1910 году она возросла до 30 миллюновъ, въ 
1911 году была 46 милл!оновъ, въ 1912 году —  
80 милл1оновъ и, наконецъ, въ 1913 году, какъ 
указано выше, 170 милл1оновъ рублей.

Нужно замФтить, что фабрика эта выдФлы- 
ваетъ автомобили только одного типа, и эта орга- 
низац1я даетъ ей возможность выпускать свои 
произведен!я сер1ями, понижая ихъ ц'Фну до край- 
нихъ предФловъ. Тому же обществу принадлежитъ 
еще фабрика въ КанадФ (Ford O ntario ), а также 
въ МанчестерФ, въ Англ!и.

ЭКО НОМ ИЧЕСКОЕ РА ЗВИ Т1Е ГЕРМАН1И.

Вотъ нФкоторыя новФйш1я данныя относи­
тельно экономическаго развит!я Герман!и. Из- 
вФстно, что ея населен!е съ 1888 года возросло 
съ 48 до 66 миллюновъ, но наряду съ этимъ 
фактомъ эмигращя совершенно исчезла; въ пе- 
р!одФ 1881— 1890 года она достигала 1.342.000, 
а въ 1912 году составила всего 18.500. Очевидно, 
все населен1е Герман!и находитъ нынче зарабо- 
токъ у себя дома. К акъ и въ другихъ государ- 
ствахъ, въ Герман1и быстро растутъ города; въ 
1882 году городское населен1е составляло 35,4о/о, 
а въ 1907 году достигло уже 39,7о/о. Количество 
силъ паровыхъ машинъ съ 1882 по 1907 годъ 
возросло болФе, чФмъ въ четыре раза. ВнФшняя 
торговля въ 1912 году достигла суммы около 
10 милл!ардовъ рублей. Съ 1887 года она утрои­
лась, между тФмъ какъ въ Англш и Франц!и уве­
личилась только въ два раза. Въ тотъ же пер1одъ
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времени тоннаж ъ паровыхъ судовъ увеличился въ 
шесть разъ. Сумма текущихъ счетовъ и вкладовъ 
въ банки была въ 1890 году 637 милл1оновъ 
рублей, а въ 1912 году возросла до 4.388 мил- 
л1оновъ; общ1й итогъ вкладовъ въ сберегательный 
кассы былъ въ 1888 году около двухъ милл1ар- 
довъ, въ  1912 году —  8,3 милл1арда; взносы въ 
кооперативный общества возросли за то же время 
съ 300 милл10Н0въ до полутора милл1ардовъ 
рублей. Полный доходъ Германш определяется 
нынче суммой около 19 милл1ардовъ рублей, при 
чемъ въ 1896 году на жителя приходилось по 
191 рублю, а нынче приходится по 281 рублю. 
Если распределить ценности Герман1и поровну 
на всехъ  обитателей, то на каждаго жителя при­
дется по 2.175 рублей, при чемъ Герман1я зани- 
маетъ после Франщи, Англ1и и Соединенныхъ 
Ш татовъ четвертое место. Но если взять полную 
сумму ценностей, 143 милл1арда, то этой цифрой 
Герман1я уже на 20<>/о превосходить Франц1ю и 
Англ1ю. И притомъ своимъ приростомъ населен1я 
она еще съ каждымъ годомъ идетъ здесь впередъ 
милл1арда‘ на четыре.

Б Е ЗО П А С Н О С ТЬ  Н О В Ъ Й Ш И Х Ъ  С У ДО ВЪ .

К акъ известно, ужасный опытъ Тайтеника 
вызвалъ решительный улучшен1я м еръ  безопас­
ности плаван1я. Въ числе ихъ подвергся преобра- 
зован1ю и самый корпусъ пароходовъ. Нужно за­
метить, что до сихъ поръ довольствовались устрой- 
ствомъ двойныхъ стен ъ  лишь въ подводной части, 
въ  боковыхъ же площадяхъ ограничивались на­
ружной и внутренней обшивкой. Только военный 
суда снабжались сплошнымъ двойными корпусомъ 
до верхней лин1и плавучести. Между тем ъ , въ 
настоящее время на верфи H arland & W olf въ 
Б ельф асте спущенъ на воду огромный пароходъ 
Britannic, снабженный, какъ и военный суда, 
двойными корпусомъ. Этотъ пароходъ имеетъ 
длину 474,5 метра и ширину 28,67 метра. Высота 
его бортовъ— 19,75 метра, полная же высота па­
рохода отъ палубы до киля— 31,80 метра. Тоннажъ 
парохода— 50.000 тоннъ и число пассажировъ—
3.529 лицъ, считая вм есте съ экипажемъ. Двой­
ной корпусъ идетъ значительно выше погружен1я 
судна въ воду и пустое пространство между вну­
тренней и наружной обшивкой подразделено на 
большое число непроницаемыхъ отделен1й, кото­
рый разделены глухими переборками, имеющими 
лишь люки для чистки, всегда обязательно за­
пертые. В ъ свою очередь, самый корпусъ этого 
гиганта подразделенъ на герметически обособлен­
ный отделен1я, съ помощью тринадцати весьма 
прочныхъ поперечныхъ перегородокъ и многихъ 
продольныхъ стенокъ. В се они доведены выше ва- 
терлин1и на 7,5 и 12 метровъ. Помимо того, п а ­
роходъ снабженъ спасательными шлюпками въ 
такомъ числе, чтобы въ нихъ могли поместиться 
все находящ1еся на пароходе люди.

Другая весьма интересная особенность этого 
новаго парохода заключается въ применен1и ма- 
шинъ съ утилизац1ей отработавшаго пара, —  си­
стема, которая уже не новость на суше, но, ка­
жется, применяется на воде еще впервые. Сна­

чала паръ работаетъ въ цилиндрахъ обыкновен- 
ныхъ машинъ, где развиваетъ 32.000 силъ, а 
затем ъ  направляется въ  тюрбины Парсона низ- 
каго давлен1я и въ нихъ даетъ еще дополни­
тельно 18.000 силъ. Всего же двигатели паро­
хода развиваю тъ 50.000 силъ, которыя дадутъ, 
по предположен1ямъ строителей, скорость въ  21 
узелъ, т. е. около 38 верстъ въ часъ.

П Р И Б О Р Ъ  ДЛЯ И ЗУ ЧЕ Н Ы  ПОДВОДНОЙ Ж И ЗН И .

Профессоръ университета въ Н еаполе D. Aure- 
Но de Gasparis соорудилъ для б1ологическихъ под- 
водныхъ наблюденш приборъ, который, благодаря 
силе увеличен1я, даетъ возможность наблюдать 
подводную жизнь съ поверхности воды. Приборъ 
этотъ, названный имъ талассю скопомъ, имеетъ 
постоянный фокусъ, такъ  что наблюдатель безъ 
всякихъ движенш или перемещенш можетъ, сидя

П риборъ проф. Гаспариса.

на м есте , наблюдать все совершающееся въ воде, 
хотя бы и происходящее на быстромъ движен1и. 
Зам ечательна простота устройства этого при­
бора, сокращающая до минимума поглощен1е лу­
чей вследств1е преломлен1я. Приборъ заключенъ 
въ плавучую будку, въ которую садится наблюда­
тель и которая, съ помощью винтовъ, можетъ 
перемещ аться въ любомъ направлен1и. На полу 
будки укреплена широкая труба, длиною около 
1,2 метра и 0,3 д1аметра. Въ этой трубе скользитъ 
другая труба меньшаго д1аметра, на верхнемъ конце 
которой прикреплена большая линза съ фокус- 
нымъ разстоян1емъ въ 3 метра. Наружная труба 
снабжена двойной оптической системой, длиною 
въ одинъ метръ, съ двумя линзами, съ фокуснымъ 
разстоян1емъ тоже въ  3 метра. П еремещ ая пла­
вучую будку по воде, наблюдатель, сидя на сво- 
емъ м есте, видитъ въ  трубе картины порази­
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тельной красоты. Всякое ощущен1е вн-Ьшняго Mipa 
устранено, наблюдателю кажется, будто самъ онъ 
скользить по дну. Передъ его глазами проходятъ 
ковры розовыхъ, пунцовыхъ и лиловыхъ флори- 
дей, сверкающихъ всевозможными переливами, 
сл'Ь.дуютъ за ними темныя водоросли и коричне­
вые или черноватые плющи всевозможныхъ формъ, 
то развертывающ1еся в^ером ь, то спле- 
тающ1е в-Ьтви въ густую листву, подобно 
л-Ьсу. Равнины см-Ьняются низменностями, 
обрывами и пропастями, въ глубин-Ь кото- 
рыхъ виднЬются въ вид-Ь неясныхъ очерта- 
н1й стаи серебристыхъ рыбъ. М-Ьстами 
выступаютъ скалы, кишащ!я разноцв-Ьтными 
обитателями, постепенно теряющимися изъ 
виду въ сгущающейся темной синев-Ь таин­
ственной глубины. Все видимое наблю- 
дателемъ представляется въ сильно уве- 
личенномъ вид-Ь, что даетъ возможность 
наблюдать так1я детали, которыя усколь- 
заю тъ отъ невооруженнаго глаза и при- 
томъ наблюдать въ натуральныхъ усло- 
В1яхъ существован1я. Это не животное, 
помещенное въ аквар1умъ, это сама натура, 
перемещ ающаяся передъ глазами наблюда­
теля и переносящая его отъ одного чудес- 
наго вида къ  другому.

К акъ видно изъизложеннаго.приспособле- 
н1я профессора Гаспариса достигаютъ двухъ целей: 
съ одной стороны, они, благодаря новой оптиче­
ской системе, сокращаютъ до минимума поглоще- 
Hi e света, а съ другой—ясно воспроизводятъ, безъ 
перемещен1я фокуса, изображен1я въ увеличенномъ 
виде. Кроме того, имеется еще особое добавоч­
ное приспособлен1е, снабженное фотографическимъ 
аппаратомъ.

НОВЫ Й О П О Л ЗЕ Н Ь  НА ПАНАМ СКОМ Ъ К АН АЛ Ъ .

К акъ известно, 10 октября прошлаго года 
была торжественно взорвана плотина,заграж дав­
шая выемку въ Кулебре, после чего воды Гатун- 
скаго озера заполнили весь каналъ, открывъ его 
течен1ю воды отъ одного конца до другого. К аза­
лось, что все уже было окончено. Оставалось лишь 
убрать съ помощью драгъ остатки взорванной пло­
тины и кое-где углубить выемку, хотя, впрочемъ, 
и тогда уже могли проходить суда небольшой 
осадки. Однако, такое благопр1ятное положен1е 
продолжалось недолго. Уже въ конце 1912 года 
произошли больш1е оползни земли въ каналъ съ 
соседнихъ горныхъ склоновъ, а теперь они во­
зобновились съ такой силой, что у Кукураша 
каналъ оказался почти сплошь засыпаннымъ. 
Впрочемъ, нужно заметить, что, собственно го­
воря, оползни въ большей или меньшей степени 
не прекращались во все время работъ, но 
только постоянно продолжавшимися подчистками 
удавалось держать каналъ въ исправномъ состоя- 
HiH. Когда же уничтожена была перемычка, пре­
граждавшая доступъ воды ,и выемка наполнилась 
водой, то прежнее р азн о в есе  береговъ наруши­
лось и откосы сползли въ воду, заполнивъ русло 
землей слоемъ около 14 метровъ толщины. Само 
собою разумеется, что начались тотчасъ же са­

мый энергичныя работы по удален1ю засорен1я, 
сюда направлены были все наличныя землечер­
пательный средства и, какъ сообщаютъ, уже уда­
лось расчистить оползень на ширину 45,75 метра 
и на глубину 4,90 метра. Но, во всякомъ случае, 
это еще далеко отъ полной расчистки канала на 
всю его проектную ширину 91 метра и на всю

Оползни на Панамокомъ канап'Ь.

глубину 14 метровъ. Въ настоящее время, какъ 
пищутъ, землечерпан1е усилено еще более, и не­
сомненно, что въ скоромъ времени весь оползень 
будетъ удаленъ. Однако, становится очевиднымъ, 
что этимъ дело не закончится и что въ буду- 
щемъ нужно ожидать повторен1я такихъ же сюр- 
призовъ. Придется и после продолжать землечер­
пательный работы, и когда можно будетъ считать 
законченной эту Сизифову работу, соверщенно 
неизвестно. Президентъ Соединенныхъ Ш татовъ 
своимъ декретомъ назначилъ торжественное от- 
крыт!е канала на 1 января 1915 года, но теперь, 
благодаря оползню, открыт1е можетъ задержаться 
на неопределенное время. Прилагаемъ видъ того 
места, въ которомъ произошло засорен1е канала, 
заимствуя его изъ журнала Scientific A m erican. 
На этомъ рисунке черточками показана лин1я, 
до которой нужно срыть землю, чтобы довести 
ширину канала до проектной. Но, конечно, однимъ 
этимъ пределомъ расчистка не можетъ ограни­
читься, такъ какъ для равновес!я давлен1я земли 
придется выемку расширить вглубь берега.

Заговоривъ о Панамскомъ канале, обратимъ, 
кстати, вниман1е на одно физическое явлен1е, 
обнаружившееся въ нижнихъ открытыхъ его ча- 
стяхъ. Въ одномъ изъ последнихъ нумеровъ 
журналъ „Сапа! Record" сообщаетъ, что около 
шлюзовъ Гатунскаго и Мирафлоресъ, дающихъ 
соединен!е канала— первый съ Атлантическимъ и 
второй съ Тихимъ океаномъ, образовалось въ 
соединенш съ моремъ довольно сильное течен1е. 
Когда при пропуске судовъ изъ шлюзовъ д е ­
лается выпускъ воды для уравнен1я горизонта съ 
нижнимъ бьефомъ, то хотя вода здесь въ и звест­
ной м ер е  и соленая, но, во всякомъ случае, да­
леко не настолько соленая, какъ въ самомъ море,
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где содержан!е солей достигаетъ 2,5<>/о. Полу­
чается при этомъ разница въ  плотности воды, 
при чемъ морская вода, какъ  более тяж елая, на­
правляется къ шлюзамъ на замену более прес­
ной; такимъ образомъ, образуется течен1е, проти­
воположное движeнiю судна и достигающее раз­
мера отъ 4,85 до 6,44 километра въ часъ. 
Впрочемъ, течен1е это бываетъ лишь временное, 
въ связи съ о т к р ь т е м ъ  шлюзовъ, и вообще по 
разм ерам ъ своимъ никакихъ особыхъ неудобствъ 
для судоходства не представляетъ. Во всякомъ 
случае, оно чувствительно отзывается на электри- 
ческихъ локомотивахъ, которые буксируютъ суда 
при вводке и выводке въ шлюзахъ, почему инже­
неры канала и находятъ необходимымъ подверг­
нуть это явлен!е подробному изучен1ю.

П 0Г Р У Ж Е Н 1Е  П ЛОВЦА НА 40 С А Ж Е Н Ъ  ГЛУБИНЫ .

н екоторое время тому назадъ итальянское 
морское ведомство, им ея надобность въ подъеме 
со дна моря якоря съ цепью, утраченныхъ съ 
парохода Regina M argarita около острова Скар- 
панто въ  Э гее, пригласила известнаго пловца 
Хаджи Статти Георпоса, возрастомъ 35 л етъ , съ 
детства занимающагося ловлей губокъ. Якорь ле- 
ж алъ на крутомъ подводномъ скате на глубине 
77 метровъ, въ иловатомъ грунте, и безъ участ]'я 
пловца казался навсегда потеряннымъ. Пловецъ 
Статти Георпосъ погружается въ воду всегда съ 
плоскимъ камнемъ въ рукахъ, который онъ дер- 
житъ ребромъ и который при обратномъ подъ­
ем е бросаетъ, после чего его вытаскиваютъ три 
помощника за  веревку, которая къ этому камню 
привязана. Въ данномъ случае работа потребо­
вала более двадцати погружен!й: шесть въ пер­
вый день, сначала на 45 метровъ глубины, потомъ 
постепенно ее увеличивая. На другой день сд е­
лано было пять погруженш для закреплен1я ве­
ревки за  цепь, при чемъ по ошибке пловецъ 
однажды по скату дна опустился на глубину 84 
метровъ. На трет1й день Георпосъ сделалъ семь 
погруженш, при чемъ ему удалось вытащить ку- 
сокъ цепи въ несколько метровъ длины и, сверхъ 
того, найти кольцо у якоря и закрепить за  него 
стальной тросъ. Наконецъ, на четвертый день 
сделаны были еще три погружен!я, после кото- 
рыхъ якорь и цепь были окончательно ' под­
няты.

Физ1ологически Хаджи Статти Георпосъ не 
представляетъ ничего особеннаго. Его ростъ 
1,70 метра, весъ  65 килограммовъ, грудной пе- 
риметръ 0,92, при чемъ при вдыхан1и и выдыха- 
HiH достигаетъ крайнихъ разм еровъ 0,90 и 
0,98 метра, дыхан1е 2 0 —22 въ минуту, пульсъ 
80— 90. На воздухе онъ не можетъ удерживать 
дыхан1е более 40 секундъ, но въ  воде остается 
гораздо дольше. Такъ, въ описанныхъ выше погру- 
жен1яхъ онъ находился въ  воде отъ 90 до 215 
секундъ. Онъ видитъ довольно хорошо на глубине 
80 метровъ и не испытываетъ никакого вреда отъ 
нырянья ни для носа, ни для ушей. По его сло- 
вамъ, онъ дошелъ однажды до глубины 110 ме­
тровъ, а на глубине въ 30 метровъ способенъ 
оставаться до семи минутъ.

К АРП Ы  В Ъ  РО Л И  ОЧИСТИТЕЛЕЙ С ТО Ч Н Ы Х Ъ  ВО Д Ъ .

Недавно въ Герман1и подвергнутъ былъ испы- 
ташю весьма странный способъ очистки водъ отъ 
загрязнений, поручен!емъ этого нечистоплотнаго 
дела рыбе карпу. Сточныя воды направляются въ 
прудъ, въ которомъ разведены разныя водяныя рас- 
тен1я, а также разведено животное населен1е, насе- 
комыя и черви, питающ1яся органическими остатка­
ми. Туда же, въ этотъ прудъ, напускаются молодые 
карпы. Спустя три месяца они утраиваю тъ свой 
весъ , и ихъ остается только вылавливать и про­
давать на рынке, благодаря упитанности, по весьма 
выгодной цен е. Считаютъ, что десятина водной 
площади пруда можетъ дать доходъ въ 400 рублей 
и даже больше, такъ  что очистка загрязненныхъ 
водъ этой системой не только не вызоветъ рас- 
ходовъ, но даже можетъ обратиться въ  доходную 
статью. Думается, что во всякомъ случае следуетъ 
скрывать, где именно эти карпы нагуляли свой 
жиръ, а то, пожалуй, ихъ и покупать не станутъ.

Р Е В О Л Ь В Е Р Ъ  С Ъ  БЕЗО Ш И БО Ч Н Ы М Ъ  П РИ Ц Ъ Л О М Ъ .

В ъ Америке появились и входятъ въ упо- 
треблен!е револьверы, снабженные совершенно 
особеннымъ прицеломъ. И звестно, какъ трудно 
въ пистолете наводить глазомъ мушку на цель и 
какую при этомъ нужно иметь твердую руку, по­
чему и встречается такъ  мало хорошихъ стрел- 
ковъ изъ пистолетовъ и револьверовъ, гораздо 
меньше, чем ъ изъ ружей, где услов!я прицела 
гораздо удобнее. Недостатку этому надумали 
притти на помощь въ Америке. Появивш 1еся тамъ 
новые револьверы снабжены добавочной трубкой, 
ось которой строго параллельна дулу револьвера. 
Внутри этой трубки, въ заднемъ ея конце, пом е­
щена лампочка съ рефлекторомъ, а къ револьверу 
прикрепленъ питающ1й ее маленьк1й сухой эле- 
ментъ, подобный тем ъ , которыми снабжаются 
карманные фонарики. Когда взводится курокъ 
большимъ пальцемъ или когда курокъ подни­
мается прямо нажимомъ собачки для вы стрела, 
токъ соединяется, лампочка загорается и бросаетъ 
светъ  какъ разъ  въ то место, куда попадаетъ 
пуля. Такимъ образомъ, надобность въ прицельной 
мушке совершенно отпадаетъ. Стоитъ лишь н а ­
вести светящуюся точку на желаемое м есто, на 
сердце, въ  глазъ, въ булавку галстуха и т. п , 
чтобы спущеннымъ куркомъ пуля попала именно 
туда, куда желаютъ. Револьверы такой системы 
оказались настолько удобными, что, какъ  пишутъ 
американск1я газеты, ихъ уже вводитъ у себя по- 
лищя города Чикаго; сообщающ1я же объ этомъ 
нововведенш европейск1я газеты острятъ по этому 
поводу, что вероятно европейск1е апаши и хули­
ганы раздобудутъ себе столь удобную вещь го­
раздо раньше, чем ъ она появится у полицейскихъ.

№
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ПО Р 0 СС1И.

Н а в о д н е н 1 я н а  с е в е р н ы х ъ  р е к а х ъ .

Начало навигащи на р^кахъ  Пр!уралья С е ­
вера и Западной Сибири ознаменовалось много 
л е тъ  небывалымъ ихъ разливомъ. Въ Пр1уралье 
особенный опустошен1я произведены pp. Исетью, 
Нейвой, Белой, Симомъ, Ураломъ, Сакмарой, 
M iacoM b и Уемъ. Разливомъ Исети и ея прито- 
ковъ въ  Ш адринскомъ у езде  Пермской губерн1и 
затоплено 24 селен1я, снесено несколько мостовъ, 
поврежденъ рядъ мельницъ, прервано местами 
телеграфное сообщен1е, размыто въ несколькихъ 
пунктахъ железнодорожное полотно, есть челове- 
ческ1я жертвы. На окраинахъ гор. Ш адринска за ­
топлено до 200 домовъ, заводы и промышленный 
заведен1я, На Каменскомъ заводе напоръ воды 
размылъ заводскую плотину и часть берега, унеся 
до 1.000 куб. саж. земли и смывъ съ заводской 
площади до 10.000 пуд. чугунныхъ издел!й. Раз- 
мывомъ Нейвы затопленъ Невьянск1й заводъ, где 
залиты заводск1я мастерск1я, вследств1е чего въ 
механическомъ, кузнечномъ и котельномъ цехахъ 
остановлены работы. Въ Камышловскомъ уезде 
огромной льдиной разбито несколько строенш. 
рекою  Б елой  затоплены около Уфы подгородные 
поселки, въ которыхъ, кроме гибели мелкаго 
скота, сена, дровъ и домашней утвари, оказались 
такж е человеческ1я жертвы. Спасшихся жителей 
перевезли въ Уфу. Телеграфное сообщен1е вре­
менно прекратилось. Ужасъ бедств1я усилился 
появлен1емъ мародеровъ, арестованныхъ около 
Уфы въ  числе 30 человекъ и отвечавш ихъ сна­
чала полищи выстрелами. Рекою  Симъ затоплено 
полотно Самаро-Златоустовской ж. д. на протя- 
жен1и 20 верстъ. Разливомъ р. Урала и Сакмары 
залиты окраины Оренбурга. Рекой  М1асомъ за­
топлены окраины Челябинска, на улицахъ кото­
рыхъ лежали льдины. Подобный же опустошен!я 
произведены р. Ураломъ въ  О рске и р. Уемъ въ 
г. Троицке, около котораго, кроме того, снесено, 
два железнодорожныхъ моста.

На север е  разливъ былъ особенно силенъ на 
рр, Сухоне, северной  Двине и Вычегде. Отъ 
разлива Сухоны пострадалъ гор. Велик1й Устюгъ, 
где размыта на протяжен1И 2 верстъ набережная. 
Въ Страдной волости, Устюжскаго уезда, снесен­
ный или разрушенный постройки насчитываются 
сотнями. На р. Вычегде унесено изъ Городецкаго 
затона 20 баржей, пойманныхъ затем ъ  въ 50 вер- 
стахъ отъ затона.

Въ Западной Сибири съ особою силою навод- 
нен!е проявилось на pp. Туре и Тоболе. Зато­
плено въ Курганскомъ уезде  22 селен1я, а всего 
пострадало до 100 селен1й. Съ расположеннаго 
въ томъ же уезде озера Лебяжьяго двинулась льди­
на шириною въ версту, разрушавшая все встреч­
ное и срезавш ая половину здан1я винокуреннаго 
завода Бакинова, потерпевш аго, вследств1е этого, 
по сообщен1ю газетъ, до 300.000 руб. убытковъ. 
К акъ и въ Уфимскомъ уезде, въ Курганскомъ

уезде зарегистровано несколько случаевъ напа- 
ден1я мародеровъ, отъ которыхъ бедствовавш имъ 
обывателямъ приходилось даже защ ищ аться съ 
оруж1емъ въ рукахъ. Тоболомъ затоплена низмен­
ная часть г. Ялуторовска. Разливомъ Туры за ­
топлено много крупныхъ селъ въ Тюменскомъ 
уезд е , при чемъ въ Кречетинской волости постра­
дали сплошь все селен1я, а въ некоторыхъ изъ 
нихъ значительная часть домовъ была покрыта 
водою до крышъ. На Тюмень-Омской жел. дор. 
было временно прервано движен1е поездовъ, 
вследств1е затоплен1я на несколькихъ верстахъ 
полотна.

На телеграфной лин!и Омскъ-Тюмень ледохо- 
домъ р%ки снесено и унесено водою значительное 
число столбовъ на протяжен1и несколькихъ верстъ. 
Поврежден1е телеграфной лин1и разливомъ рекъ  
Западной Сибири было и въ несколькихъ другихъ 
местахъ. На поврежденные участки былъ высланъ 
усиленный техническ!й персоналъ, которому при 
помощи лодокъ и съ опасностью жизни приходи­
лось ставить телеграфные столбы, чтобы временно 
возстановить действ1е телеграфа.

В е л и к о се  л ь с к о е ш о с с е .
(Яросп. губ.).

Каждую весну Великосельское шоссе приходитъ 
въ невозможное состоян1е. Каждое лето  почи- 
няютъ это шоссе, вер н ее— делаю тъ видъ, что 
починяютъ, такъ  какъ какое-то ковырянье, кото­
рое тамъ производится летом ъ, нельзя назвать 
починкою. „Починка" привела къ тому, что ны- 
нешн!й годъ дорога совершенно непригодна. По­
мимо того, что на дороге наваленъ фашинникъ, 
о который лошади порютъ себе брюха, на нашемъ 
шоссе буквально тонутъ проезж1е. На 1-е мая, 
напримеръ, утонулъ въ грязи целый обозъ. Одинъ 
изъ возчиковъ былъ придавленъ возомъ и полу- 
чилъ переломъ несколькихъ реберъ. Участковый 
врачъ, недавно проезж ая по шоссе ночью, насилу 
выбрался изъ грязи, оставивъ на дороге экипаж ъ 
и галоши.

Великосельское общество,ассигновавшее Ю тыс. 
рублей на указанное шоссе, принуждено терпеть 
больш1я неудобства и задержки въ доставке 
грузовъ.

Извозчики сплошь и рядомъ отказываются 
доставлять товары въ с. Великое, именно, благо­
даря невозможному состоян1ю дороги.

Э м б е н с к 1 й  н е ф т я н о й  р а й о н ъ .

Приводимъ изъ газеты „Волгарь" интересныя 
сведен!я объ Эмбенскомъ районе Уральской 
области.

К акъ известно, онъ продолжаетъ служить 
загадкой.

Благодаря недоступности, въ смысле сообще- 
н1я края, и тому, что нефтедобыван1е сосредо­
точено въ крупныхъ рукахъ, поступающ1я оттуда 
сведен1я весьма скудны, а иногда и разноречивы.
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ТФмъ не менФе, извФстны нФкоторые факты, по 
которымъ можно судить о томъ, что дала Эмба 
и что можно отъ нея ожидать.

Добыча нефти въ  Эмбенскомъ районФ до сихъ 
поръ была такова:

Добыто въ

Предп. добыть „

1912 г.
1913 „
1914 „
1915 „
1916 „

1.000.000 пуд. 
10.000,000 „
15.000.000 „
20 .000.000
30.000.000 „

Добыча въ 1912 и 1913 годахъ опредФлена бо- 
лФе или менФе точно. Это подтверждаютъ весьма 
мнопя свФдФн1я.

Въ виду того, что въ ЭмбФ еще нФтъ нефте- 
перегонныхъ заводовъ, товаръ отправляется съ 
промысловъ исключительно въ видф сырой нефти, 
при чемъ больше половины добычи 1913 г. 
было отправлено въ Астрахань, а остальное 
въ Баку.

Предположен1е добычи въ 1914 году до
15.000.000 пуд. подтверждается докладомъ упол- 
номоченнаго СовФта съФздовъ промышленности и 
торговли М. И. Л азарева и выводами лично по- 
сФтившаго промыслы Я. И. Капелевичъ, при чемъ 
считается эта цифра еще преуменьшенной.

Предположен1я о добычФ нефти въ 1916 году 
въ 30.000.000 пуд. наглядно подтверждаются 
дФйств1ями нефтепромышленной фирмы „Эмба“, 
строящей въ ЭмбФ милл1онное сооружен1е— нефте­
перегонный заводъ,' съ годовой производитель­
ностью въ 30.000.000 пуд.

Само собою разумФется, съ плохой надеждой 
на успФхъ коммерческая фирма отнюдь не стала 
бы затрачивать въ глухой мФстности миллионы.

Предположен1я о добычФ подтверждаются также 
слФдующими буровыми работами на ЭмбФ къ 
концу 1913 года:

Фирмы. Число скваж. 
въ эксплоат.

„Э м ба“ . , 6
,,У рало-Касп.“ 6

Добыто.

10.000,000 п.

И зъ этого видно, что 12 дФйствующихъ сква- 
жинъ дали къ вывозу 10 милл. пуд. или около 
830 тыс. пуд. на скважину. Въ настоящее время 
идетъ усиленное бурен1е, которое выражается въ 
слФдующихъ цифрахъ: „Эмба“ имФетъ 5 сква- 
жинъ въ  бурен1и, Урало-Каспшское общество— 
3 скважины, Эмбо-Касп1йское — 4 скважины и 
„Колхида"— 2 скважины, предполагаемая добыча 
въ 1914 г.— около 10,000.000 пудовъ.

Предположимъ, что изъ 14 скваж инъ не всФ 
вступятъ въ текущемъ году въ  дФйств1е, то и 
тогда добыча въ 1914 году предполагается ста­
рыми скважинами 10.000.000 пуд. и новыми
5.000.000 пуд., всего 15.000.000 пудовъ.

На основан1и этого, мы въ правФ предположить, 
что указанная цифра въ 15.000.000 пудовъ 
скорФе уменьшена, чФмъ преувеличена.

КромФ скваж инъ, дФйствующихъ въ 1913 г. 
(12) и находящихся въ буренш (14), еще есть 
скважины, который только что сооружаются— у 
„Эм6ы“ 6 скважинъ, у Урало-Каспш скаго общ е­

ства— 4 скважины и у Эмбо-Касп1йскаго— 1 сква­
жина, всего— 11 скважинъ.

На основан1и изложеннаго слФдуетъ, что общее 
число скважинъ дФйствующихъ— 12, въ буренш — 
14 и въ сооруженш— 11, всего 37 скважинъ.

К ъ концу 1913 года пробурено всего: у „Эмбы“ 
1.587 саженъ, у Урало-Касп1йскаго общ ества—
1.360 саженъ, у Эмбо-Каспш скаго— 1.047 саженъ 
и у „Колхиды"— 269 саженъ, всего— 4.263 сажени.

Выясняя предположен1я добычи нефти по ЭмбФ 
по 1916 годъ, мы видимъ, что промышленное 
значен1е вновь открытаго района огромное.

Чтобы судить объ этомъ, нопробуемъ сдФлать 
сравнен1е съ другими нефтяными районами (въ 
пудахъ).

Эмба дала за 1912 г. 1 милл. пуд., за  1913 г. 
10 милл. пуд., за  1914 г. предполагается 15 милл. 
п.; Бакинск1й районъ за 1869 г. далъ 1.685.229 п., 
за  1870г.— 1.704.465 пуд., за 1871 г.— 1.375.523 п.; 
Грозный: за  1893 г. 8 милл. пуд., за  1894 г.— 
5 милл. пуд., за 1895 г.— 28 милл. пуд.; Ф ерган­
ская область: за 1905 г.— 2 милл. пуд., за 1906 г.—  
4 милл. пуд., за  1907 г.— 3 милл. пуд,

Изъ приведенныхъ цифръ видно, что Эмбен- 
ск1й нефтяной районъ находится въ особо благо- 
пр1ятныхъ услов1яхъ и подаетъ больш1я надежды, 
и кто знаетъ, что несетъ намъ онъ.

Для волжской промышленности Эмбенск1й 
районъ особенно цФненъ еще потому, что бли- 
жайшимъ выхоцомъ нефти на рынки потребления 
изъ него является исключительно Волга.

Как1я богатства таятъ  въ себФ нФдра земныя 
на ЭмбФ— едва ли кому извФстно. Но... увы, эти 
богатства безпощадно почти всФ распроданы 
иностранцамъ.

Офиц1ально сейчасъ тамъ дФйствуютъ четыре 
вышеупомянутый фирмы— „Эмба", Урало-Касп1й- 
ское общество, Эмбо-Касп1й и „Колхида". Но 
фактически дФло группируется у Нобеля и М а­
зута, а хозяевами этихъ послФднихъ являются 
банки въ ГамбургФ, БрюсселФ, ПарижФ, ЛондонФ 
и т. д.

На нашу долю, видимо, останется только 
черная неблагодарная работа, ибо хотя указан- 
ныя богатства, стоимость которыхъ опредФлить 
теперь нельзя, находятся и въ нашей странФ, но 
хозяевами являемся не мы, а иностранцы.
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БИБЛЮГРАФ1Я
ГАЛИЦК1И, В. С. К урсъ  земпемЪр^я. Екатеринославъ. 
1914 г. 502 стран., съ  5 5 3  чертежами въ текстЬ и 4 раскра­

шенными таблицами.

К акъ  объясняетъ авторъ, цФль книги— дать 
для изучен1я низшей геодез1и руководство, доста­
точно серьезное въ смыслФ научномъ и въ то же 
время доступно изложенное и приспособленное къ 
практическимъ потребностямъ жизни. При изло- 
жен1и авторъ стремился къ тому, чтобы въ книгФ 
не было неразъясненныхъ мФстъ, хотя бъ1 идя 
къ  этому на счетъ удлинен1я текста, такъ  какъ не­
разобранный читателемъ темныя мФста отнимаютъ 
у него массу времени и отбиваютъ охоту къ даль- 
нФйшему изучен1ю предмета.

Курсъ приноровленъ къ программф техниче- 
скихъ желФзнодорожныхъ училищъ по строитель­
ной части, почему подробно изложена глава объ 
изыскан1яхъ желФзнодорожныхъ лин1й. Кстати 
сказать, глава эта могла бы легко быть приспо­
собленной и къ изыскан1ямъ шоссейныхъ лин1й, 
жаль только, что авторъ не привелъ параллельно 
данныхъ относительно ихъ ширины, уклоновъ, во­
обще всего, что требуется знать при трассировкФ. 
Во всякомъ случаф, книга весьма полезна не 
только для желФзнодорожныхъ деятелей, но и 
для другихъ цФлей, изложена вполнФ понятнымъ, 
простымъ языкомъ и такъ  богато иллюстрирована 
чертежами, что изучен1е предмета очень упрощено. 
СмФло рекомендуемъ ее вниман1ю техниковъ по 
дорожной части.

ЗдФсь, можетъ быть, было бы кстати обратить 
вниман1е на одну вопиющую нужду въ области 
вышеупомянутаго шоссейнаго дФла. Позволяемъ 
себФ обратиться къ этому потому, что вФдь ему

наравнФ съ водными путями, мы служимъ. 
Не поразительно ли, что по шоссе не имФ- 
ется никакихъ руководствъ для низшаго и сред- 
няго техническаго персонала? Вся подготовка 
ведется исключительно устнымъ путемъ, и 
само собою понятно, насколько такая система 
обучен!я несовершенна, медленна и, конечно, 
недостаточна. Почему никто не возьмется за 
трудъ составлен1я упомянутыхъ руководствъ? 
Почему инищативу въ этомъ благомъ дФлФ 
не взять на себя, если не самому Упра- 
влен1ю водныхъ и шоссейныхъ путей, то кому- 
либо изъ дорожныхъ отдФловъ земствъ или инжене- 
ровъ? Нужно замФтить, что для такого руководства 
нашлось бы большое количество готовыхъ клише, 
такъ  что одинъ изъ главныхъ расходовъ здФсь 
отпадаетъ. Есть немало клише по издан1ю на­
шего журнала, ихъ за ненадобностью мы охотно 
предоставили бы для такого издан1я; осталась 
цФлая масса клише также и у Управлен1я вод­
ныхъ и шоссейныхъ путей послФ издан1я его 
„Матер1аловъ“. Вообще осуществлен1е такого пред­
положения вовсе уже не такъ  трудно, тФмъ болФе, 
что съ помощью земствъ сбытъ издан1я можетъ 
считаться обезпеченнымъ. Что же касается до 
самой книжки, то она, по нашему мнФн1ю, должна 
быть по возможности краткой и по изложен1ю 
вполнф простой, ясной. Если она будетъ именно 
такой, то не только будетъ служить для подго­
товки шоссейнаго персонала, но могла бы, сверхъ 
того, черезъ народныхъ учителей, проникнуть и 
въ народныя школы, а само собою понятно, на­
сколько полезно для Росс1и стремиться къ подъему 
въ народф уровня понятш по дорожной части.

Редакторъ В. М. Л охтинъ.
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Продолжается подписка на 1914 г
на ежедневную политическую и общественно-литературную газету

К

п
РЯЗАНСК1Й ВЪСТНИКЪ

XII годъ издан1я.

Направлен1е газеты прогрессивное.
Редакщ я ставитъ своей задачей ознакомлен1е читателей со всФми выдающимися со б ь тям и  и 

проявлен1ями общественной жизни какъ въ Россш, такъ  и за границей и въ особенности возможно 
широкое освФщен1е мФстной жизни.

П одписная цФна съ доставкой и пересылкой на го дъ —5 р. 5 к., ’ /2 г о д а - 3  р. 5 к., на 1 м.— 70 к.
Для облегчения взноса подписной платы для годовыхъ подписчиковъ можетъ быть допущена 

р а зср о ч к а ; при подпискФ 1 января— 3 р., и къ 1 м ая—2 р. Лицамъ, не внесшимъ къ 1 мая означен­
ной суммы, высылка газеты будетъ прекращена.

П лата за  объявлен1я: впереди текста 20 коп. со строки петита или за мФсто, занимаемое ею, 
сзади текста— 10 коп., среди текста—30  к. При многократномъ печатан1и дФлается значительная 
скидка. Разсы лка при газетФ отдФльныхъ объявлен1й, пр.-кур. и т. п., вФсомъ не болФе 1 лота,— по 
5 р. за 1.000 экземпляровъ.

А д р е съ  редакцш, конторы и собственной типограф1и; г. Рязань, Липецкая ул., д. Гавриловой,

Редакторъ-издатель В. Н. Розановъ.
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Продолжается подписка на 1914 годъ

на ежедневную (кром^ дней пocлtпpaздничныxъ) безпарт1йную газету съ еженедельными
иллюстрированными приложен1ями:

„Северное
(4 -й  годъ ИЗДАН1Я),

вы ходящ ую  въ  г. ВЯТК’Ь. Слово“
А Д Р Е С Ъ  Р Е Д А К Ц Ш  и К О Н Т О РЫ : Преображенская ул., д. 25.

Телефонъ №  314.

Подпвсная ц̂ на на „СШРБОЕ СЛОВО" (бънриложеншми):
12 м%с. 11 мес. 10 мес. 9 мес. 8 мес. 7 мес. б мес. 5 мес. 4 мес. з  мес. 2 мес. i мес. 

7  р. 6 р. 50  к. 6 р. 5 р. 5 0  к. 5 р. 4  р. 50  к. 4  р. З р  5 0 к . 2  р. 75  к. 2  р. 1р. 4 0  к. 75  к.

Для крестьянъ, рабочихъ, сельскихъ учителей и учительницъ 

подписная ц-Ьна: на 12 м'Ьс.— 5  руб. 6 0  коп., на б мТс.— 2  руб. 

8 0  коп., на б м4с.— 1 руб. 4 0  коп. и на 1 м'Ы.— 0 0  коп. Пере- 

м'Ьна адреса 12 коп. (можно почтов. марками).

ПОДПИСКА ПРИНИ М АЕТСЯ СЪ 1-го ЧИСЛА К 4 Ж Д А Г 0  МЪСЯЦА. 

Пробные номера высылаются БЕЗПЛАТНО.
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Открыта подписка на 1914 годъ
Н А  ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ Ж УРНАЛЕ

въстникъ
РЯЗАНеКАГО ГУБЕРНеКАГО ЗЕМСТВА,

ИЗДАВАЕМЫЙ РЯЗАНСКИМ Ъ ГУБЕРНСКИМ Ъ ЗЕМСТВОМЪ.

Журналъ ставить своей задачей изучен1е и разработку вопросовъ местной жизни и озна- 
комлен|’е широкихъ круговъ населен1я съ деятельностью земскихъ и городскихъ учре- 

жден!й Рязанской губерн1и.

П Р О Г Р А М М А  Ж У Р Н А Л А :

1. Законоположен1я и распоряжен1я правительства, касающ1яся земства, городовъ и сельскаго 
быта. 2. деятельность земствъ и городовъ Рязанской губерн1и. 3. Обзоръ деятельности земствъ и 
городовъ другихъ губерний. 4. Статьи и зам етки по земскому и городскому делу, а такж е по во- 
просамъ изучен1я губерн1и въ естественно-историческомъ, экономическомъ и бытовомъ отнош еш и.— 
Статьи могутъ быть иллюстрированы. 5. Корреспонденцш изъ уЕздовъ. 6. Библ1ограф1я. 7. С пра­
вочный отделъ. 8. Вопросы и ответы  по сельскому хозяйству и кооперативному делу. 9. Сбъявлен1я.

ВЪ ЁОНЦЪ ГОДА ПРИ ЖУРНАЛЪ БУДЕТЪ РАЗООЛАНЪ ПОДПИСЧИКАМЪ

„ЭКОНОМИЧЕСКИ! ОБЗОРЪ РЯЗАНСКОЙ ГУБЕРНШ“.
П0,1Щ ИСНАЯ Ц Ъ Н А  НА Ж УРЫ АЛЪ

„Вестникъ Рязанскаго Губернскаго Земства", съ приложен1емъ „Экономическаго 
Обзора Рязанской губерн1и“, 2  р . въ годъ съ пересылкой и доставкой.

Для сельскихъ учителей и земскихъ служащихъ допускается разсрочка платежа: при подписке
1 руб. и къ  1-му мая 1 руб.

ТАКСА объявлен1й для помещен1я въ „В естнике Рязанскаго Губернскаго Зем ства";
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ИЗДАН1Я УПРАВЛЕН1Я ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ 0ПИСАН1Я РУССКИХЪ Р-ЁКЪ И ИСТОРШ УЛУЧШ ЕНЫ И Х Ъ  СУДОХОДНЫХЪ  
УСЛ0В1Й.

Вып. I. Дн%стръ, его описан1е и предположен1я объ  
улучшенш . О тчетъ инж. П узы ревскаго. Изд. 1902 г., въ 
обложк-Ь. Ц-Ьна 2  р.

Вып. II. Обь-Енисейск1й водный путь и его экономи­
ческое значение. С ост. инж, Ж биковск 1й. И зд. 1903 г., въ 
папк^Ь. Ц-Ьна 60 к.

Вып. III. Р-Ьчные дноуглубительны е снаряды. Текстъ  
и чертежи. С ост. инж. Борманъ. Изд. 1903 г., въ папк-Ь. 
Ц-Ьна 8  р. 50  к.

Вып. IV. Типы укрЬплен1й береговъ каналовъ, рЬкъ и 
озеръ . Том ъ I—текстъ , томъ II—чертежи. С ост. инж. Поль- 
ковскш. Изд. 1903 г., въ папкЬ. ЦЬна 3 р.

Вып. V. Ока и М осковско-Н ижегородскш  водный путь. 
С ост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1903 г., въ папкЬ. ЦЬна 3 р.

Вып. VI. СЬверный Донецъ и проектъ его шлюзован1я. 
С ост. инж . П узыревскш . Изд. 1904 г., въ папкЬ. ЦЬна 2  р, 
60 к.

Вып. VII. Затоны  и мЬста для зимовки судовъ  на 
pp. ВолгЬ и КамЬ. Т екстъ  и атласъ . С ост. чинами Правле- 
н1я Казанскаго Округа п. с. Издан1е 1906 г., въ обложкЬ. 
ЦЬна 3 р. 50  к.

Вып. X. Л едяной наносъ и зимн1е заторы на р. НевЬ. 
С ост. инж. Лохтинъ. Изд. 1906 г., въ папкЬ. ЦЬна 1 р. 70 к.

Вып. XVI. PyccK ie водные пути и судовое дЬло въ 
до-П етровской Росс1и. И сторико-географическое изслЬдова- 
н1е Н. П. Загоскина, съ  приложен1емъ атласа картъ. Изд. 
1909 г. ЦЬна 3 р.

Вып. XIX. По вопросу объ  улучш енш  части Средняго 
Д она, между станц1ями К азанской и Качалинской Области  
Войска Д онского. С ост. инж. Л егунъ. Изд. 1906 г., въ об ­
ложкЬ. ЦЬна 1 р. 50  к.

Вып. XXI. Земпечерпательныя работы М-ва П. С. на 
внутренн. водн. путяхъ РоссШ ской Имперш въ 1902— 1905 гг. 
Части 1, II, III и IV . С ост. инж. Л. И. Цимбаленко. Изд. 
1908 г., въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.

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

Вып. XXIII. Изыскан1я СЬвернаго Донца 1904— 1908 гг. 
и проектъ устройства воднаго пути отъ Харькова до БЬл- 
города, до впадешя Донца въ Д онъ. Т екстъ  и 2  атласа. 
Изд. 1910 г. *).

Вып. XXV. Изыскания р. Дона 1906 — 1909 гг. и проектъ  
шлюзован1я рЬкъ Дона и Сосны отъ Р остов а  до Ельца. 
Т екстъ и атласъ. С ост. инж. П узы ревск1й. Изд. 1911 г., въ 
обложкЬ. ЦЬна 8  р, 65 к.

Вып. XXVI. Эскизный проектъ улучшен1я судоходны хъ  
условш  порожистой части р. ДнЬпра, въ связи съ  испопь- 
зоваш ем ъ энергш  падешя воды. С ост. инж. Рундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 2  р. 90 к.

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

Вып. XXVIII. РЬка Сухона, описан1е и изслЬдован1е. С ост. 
инж. Петрашень. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 1 р. 60  к.

Вып. XXIX. РЬка В олховъ и оз. Ильмень. С ост. инж. 
Папицынъ. Изд. 1912 г., въ обложкЬ. ЦЬна 4 р. 50 к.

Вып. XXX. Отчетъ по изслЬдован1ямъ рЬкъ и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ  
парт1ями Управлен1я вн. в. п. и ш. д. и Округами п. с. въ 
1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 1 р. 90 к.

Вып. XXXI. Матер1алы къ описан1ю нЬкоторыхъ проектовъ  
шлюзован1я. Сост. инж. Фидманъ и Залога. Изд. 1912 г., въ 
обложкЬ. ЦЬна 1 р. 60 к.

Вып. XXXII. Отчетъ по изслЬдован1ю въ 1910 г. р. Н иж ­
ней Вычегды. Сост. инж. Старицк1й,

Т екстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 2  р. 25 к.
А тласъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

Вып. XXXIII. Описан1е гидрометрическихъ работъ на 
р. ЕнисеЬ въ 1911 г. П ечатается.

Вып. XXXIV. Опиоан1е 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. Сост.
инж. Пузыревскш .

Т екстъ, въ папкЬ. ЦЬна 3 р. 90  к.
А тласъ, въ папкЬ. ЦЬна 8  р. 10 к.

Вып. XXXVI. Описан1е р. С очура. Сост. инж. Близнякъ. 
Печатается.

Вып. XXXVII. Н е напечатанъ.
Вып. XXXVIII. П роектъ шлюзован1я ДнЬпровскихъ поро- 

говъ въ связи съ  утилизац1ею энерпи ихъ паден1я (вар1антъ  
Ю евскаго Округа п. с.). Т екстъ и чертеж ъ, въ обложкЬ. 
ЦЬна 4 р. 60 к.

Вып. XXXIX. Техническ1я, экономическ1я и др. данныя 
относительно улучш ен 1я судоходны хъ успов1й р. Дона. П е­
чатается.

Вып. X L. СвЬдЬн1я м остовъ на русскихъ рЬкахъ. Сост. 
инж. Венедиктовъ. ЦЬна 4  р.

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

Вып. XLII, Финансово-коммерческая сторона проекта  
шлюзован1я и испопьзован1я энергш  Волховскихъ пороговъ. 
ЦЬна 50  к.

1. СвЬдЬн1я объ  уровнЬ воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ Росс1йской Импер1и по наблюден1ямъ на водомЬр- 
ныхъ постахъ, учрежденныхъ М инистерствомъ П. С., за  время 
съ  1881 по 1890 г. включительно. Том ъ I. Бассейны Бал- 
т1йскаго и БЬпаго морей. Изд. 1901 г.

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

2. Т ож е. Томъ II. Б ассейнъ  Касп1йскаго моря. Изд. 1907 г.
а) Текстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б) А тласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

3. Т ож е. Томъ III. Бассейны  Чернаго и А зовскаго мо­
рей. Изд. 1908 г.

а) Т екстъ , въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б) А тласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

4. Т ож е, по наблюден1ямъ на водомЬрныхъ постахъ съ  
1891 по 1900 г. Томъ IV. Бассейны  Балт1йскаго и БЬлаго 
морей. Издан1е 1908 г.

а) Т екстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б) А тласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

5. Т ож е. Том ъ V. Б ассейнъ  Касп1йскаго моря. Издан1е 
1908 г.

а) Т екстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б) А тласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

6 . Германскш Л лойдъ. Правила постройки рЬчныхъ и 
озерныхъ судовъ. С уда желЬзныя и стапьныя. Перев. инж. 
А. Борманъ. Изд. 1902 г., въ папкЬ. ЦЬна 2  р.

7. ИзслЬдован1я для устройства допопнительнаго водо- 
снабжен1я Верхней Волги. С ост. инж. Бушмакинъ. Часть I. 
Издан1е 1902 г.

а) Т екстъ , въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б) А тласъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

8 . Т ож е. Части П и III. Изд. 1904 г.
а) Т екстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б) А тласъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

*) Въ продажЬ не имЬются.
Издашя съ  обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Р иккера,— 

Невск1й просп., № 14, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,— Екатерининская ул., № 3, въ С.-П етербургЬ.
Лродолж еше см- 3-ю стр. обложки.
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ИЗДАНШ 7ПРАБЛВН1Я ВНТТРЕННИХЪ БОДНЫХЪ ПУТЕЙ Z ШОСОЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

9. Результаты  наблюден1й гидрометрическихъ станцш. 
Р-Ька Волга. Самарская гидрометрическая станц1я. Р ед. Ко- 
лом!йцовъ. И зд. 1899 г., въ обложкЪ. ЦЪна 3  р.

10. Т о ж е. Д убовская гидрометрическая станщя. Изд.
190 2  г., въ облож кЬ. Ц-Ьна 4  р.

11 . Очеркъ современной постановки ш оссейно-дорож - 
наго д%ла во Франщи. С остав, инж . п. с. НикОльсюй. Изд.
190 4  г., въ папк-Ь. Ц-Ьна 1 р .

12. Современная постановка дорож наго д^ла въ Герма- 
Н1И и въ Австр!и. С ост. инж . п. с. Гельферъ. Изд. 1905 г., 
в ъ  папкЪ. Ц-ЬнаЗ р.

13. Изсл'Ьдован!е каменныхъ матер!аловъ, употребляе- 
мыхъ для ремонта щ ебеночной одежды ш оссе и мостовы хъ  
въ  Варш авскомъ СкругЪ п. с. Издан1е 1905 г., въ'папкЬ . • 
ЦЪна 2  р. *).

14. Проектныя предположен1я по введен1ю механической  
ТЯГИ на П риладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ обложкЬ. 
Щ н а  1 р. 2 5  к.

15. К ъ  вопросу о гидроэлектрическихъ установкахъ. 
С ост . инж. п. с. М аксимовъ. Издан1е 1905 г., въ обпожкЪ. 
Ц-Ьна 3  р.

16. К ъ сем у чертеж и, въ обложк'Ь **).
17. Исчислен1е поверхности Азхатской Р осош , съ  пока- 

з а т е м ъ  площ адей бассейновъ, океановъ, морей, р-Ькъ и 
о зер ъ , а равно и административныхъ подразд'Ьлен1й, въ цар- 
ствован!е И мператора Николая II. П роизв. А. Тилло. Изд.
1905 г., въ  папкЪ **).

17. К ъ сем у карта бассейновъ , океановъ, морей, р%къ 
и о зер ъ  Аз1атской Росс1и и сопред-Ьпьныхъ странъ, въ  
«асш табЪ  1 0 0  вер. въ 1 ” , въ конвертЬ **).

18. Пояснительная записка къ карт-Ь р. Шилки отъ  Ср%- 
тен ск а  до Покровки. С ост. инж. А. К. Старицю й, въ обложк'Ь. 
ЦЪна 70  к.

2 1 . Мысли объ  устройствЪ водныхъ путей въ Р оссш . 
С о ст . инж . п. с. Пузыревск1й. Изд. 1906 г., въ обложкЬ *).

22. У стройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло-  
в1яхъ м естности  и питан1Я. С ост. инж. п. о. ПузыревскШ. 
И зд. 1907 г., въ обложкЬ. ЦЬна 2  р.

2 3 . Моторныя лодки на автомобильной выставкй въ 
Берлин-Ь 1906 г. С ост. инж. А. Н. Борманъ. Изд. 1907 г., 
в ъ  обложкЬ, Ц^на. 75  к.

24. О бзоръ  полевы хъ работъ  1906 г. парт1и по изслЕ- 
дован ш  порож истой части р. Западной Двины. Составленн. 
чинами парт1и. Изд. 1907 г., въ  папк% *).

25 . РЬчныя гавани въ Западной ЕвропЬ. Часть II. Р у-  
мынск1я и Австр1йск1я Гавани. С ост. инж . п. с. Б . П. Ж ерве. 
И зд. 1908 г., въ облож ив *).

26. Мар1инск1й водный путь. Кратк1й очеркъ. Издан1е
1903 г. Н а русскомъ и французскомъ языкахъ, въ папкЬ *).

2 7 . К аталогъ экспонатовъ Управлен1я в. в. п. и ш. д. 
на BHCTaBKt XI международнаго судоходнаго конгресса. Изд. 
1 908  г., въ облож кЬ *).

28 . Дн-Ьпръ и его бассейнъ, съ  прил'ожен1емъ. Состав, 
инж. п. с . Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ- обложк’Ь. 
Ц. 6  руб.

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

30 . Записка о Мар1инскомъ водномъ пути. Изд. 1905 г., 
Спб. *).

31 . Записка о Тихвинскомъ водномъ пути. Изд. 1905 г., 
Спб. * ) .. ■ '

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

33. П остепенное развит1е и современное состоян1е су­
доходства и грузооборота на Мар1инской систем-Ь (съ  чер­
тежами, картой и съ  XIII таблицами приложений), Л. Л . Вла- 
дим1рова. Изд. 1904 г., Спб. *).

. 34 . Сборникъ св’Ьд’Ьн1й о сплав'Ь л'Ьса по рЬкамъ Р ос-  
Ыйской Импер1и, не состоящ имъ въ непосредотвенномъ за- 
в-Ьдываши Министерства П утей Сообщен1я. И зд а т е  1905 г. 
Спб. *).

35. Описаш е маяковъ и баш енъ и прочихъ судоход-, 
ныхъ знаковъ озер ъ  Л адож скаго, О нежскаго, Ильменскаго, 
П сковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г. Спб. Ц-Ьна 2  р.

36. Правила для ппаван1я по внутреннимъ вод'нымъ 
путямъ. Изд. 1912 г., Спб. **).

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

38. СвЬд'Ьн1я объ  уровнЬ воды на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ РосЫ йской Имперш по наблюден1ямъ на водо- 
мЬрныхъ постахъ съ  1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г., Спб.

Том ъ VI. Б ассейнъ  Чернаго и А зовскаго морей. Текстъ  
въ обложк'Ь, атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна
1 0  р.

Т ом ъ VI!. Б ассейнъ  С.-Л едовитаго и Тихаго океановъ. 
Текстъ въ обложкЬ, атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. 
Ц Ьна 10 р.

39. Мар1инская система за  181 0 —1910 гг. С ост. инж. 
Петрашень. Изд. 1910 г. ЦЬна 5 р.

40. Очеркъ развиЛя дорожнаго и мостостроитепьнаго  
дЬла въ  вЬдомствЬ п. с ., въ 5  томахъ. С остав, инжен. 
А. А. Гельферъ. Изд. 1911 г. ЦЬна 15 р.

41 . Труды комиссии по электрогидравлической описи  
водныхъ силъ Р оссш . Изд. 1911 г. Вып. I, въ обложкЬ. 
ЦЬна 2  р. 75 к.

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

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

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

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

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕШЯ САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

Л .  Изданные бывшимь Управлетемъ водяныхъ и 
шоесейныхъ сообщенш и торговыхъ портовъ.

Вып. 1. О тчетъ о дЬятельности врачей санитарнаго  
надзора К азанскаго Округа путей сообщен1я за  1900 и 
1901 гг., Спб., 1902 г. *).

Вып. II. Сборникъ докладовъ и отчетовъ врачей сани­
тарнаго надзора К азанскаго Округа путей сообщ еш я. Ма- 
тер 1алы для санитарнаго описан1я р. Волги и ея судоход­
ства. Спб., 1902 г. ЦЬна 75  к.

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

Б. Изданные Управлешемь внутреннихъ водныхъ 
путей и жоосейныхъ дорогъ.

Вып. IV. О тчетъ о дЬятельности врачебно-санитарнаго  
надзора на pp. ВолгЬ и КамЬ и Мар1инской системЬ за
1902 г. Спб., 1903 г. ЦЬна 1 р .

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

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

Вып. VII. Очеркъ санитарнб-экономическаго положен!»  
грузчиковъ на ВопгЬ, А. Ф. Никитина. Спб., 1904 г. ЦЬна 1 р.

*) Распродано.
**) В ъ  продажЬ не имЬются.

Издан1я съ  обозначенными на иихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магааинЬ К. Л. Риккера,—  
Невок1й просп., № 14, и въ географическомъ иагазинЬ Ильина,— Екатерининская ул., № 3, въ С.-П етербургЬ.
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ИЗДАНШ УПРАВЛЕШЯ БНУТРЕННИХЪ БОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

Вып. VIII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей са- 
нитарнаго надзора на pp. ВолгЬ и Кам-Ь и на Мар1Инской 
еистемЪ за  1903 г. Спб., 1904 г. Ц-Ьна 1 jj.

Вып. IX. О тчетъ о деятельности врачей того ж е над­
зора за  1904 Е. Спб., 1905 г. *).

Вып. X. Т ож е, за  1905 г. Спб., 1906 г. *).
Вып. XI. Т о ж е, за  1906 г. Спб., 1907 г. *).
Вып. XII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того 

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

•1906 г. Спб.., 1908 г. *).
Вып. XIV. О тчетъ о деятельности санитарныхъ врачей

К1евскаго Округа путей сообщен1я за  1907 г., въ связи съ- 
противохолерными меропр1ят1ями. Спб., 1909 г. *).

Вып. XV. О тчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго  
надзора на pp. В ол ге и -Каме и на Маршнской си стем е з а
1909 г .*)-

Вып. XVI. О тчетъ о деятельности врачебно-санитар- 
яаго надзора на pp. В о л ге  и К ам е и на Маршнской систем е  
за  1909 г. *). ■

Вып. XVII. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В ол ге, К ам е и на Маршнской си стем е за
1910 г. *).

Д-ръ А. Ф. Никитинъ. Практическая гиг1ена речного- 
судоходства. Спб., 1907 г. Ц ен а 1 р . ,

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛ-ЬДОВАНТО БНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,

изд. подъ редакц1ей преподавателя Спб. Политехи. Института Вс. В. Никольскаго.

Отд. перв. Т. I, вып. 1. Очеркъ развит1я и современ- 
наго п о л о ж ет я  внутренняго воднаго транспорта въ глав- 
нФйшихъ странахъ Западной -Европы и въ С ев . Америке. 
Спб., 1911 г. ц е н а  1 р. 50- к.

Отд. втор. Волго-С ибирсм й путь. т. I. Т ранспортъ- 
Т екстъ. Спб., 1912 г. Ц ена 1 р. 50  к.

Т ож е. Таблицы. Вып. 1 и 2. Спб., 1912 г. Ц ен а  з а  
выпускъ 2  р.

МАТЕР1АЛЫ К Ъ  ИНСТРУКЩЯМЪ ПО ИЗСЛ-ЬДОВАНШ  ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

Выпуски I— XXII, изд. 1911— 1912 гг. Спб. *).

*) В ъ  п родаж е не им еется.
Издан1я съ  обозначенными на нихъ ценами имеются въ пр одаж е въ книжномъ м агазине К. Л . Риккера,- 

Невск1й просп., Ms 14, и въ географическомъ м агазине Ильина,— Екатерининская ул., Ms 3, въ С .-П етербурге.

Типограф1я Министерства Путей СообщмЫ 
(Товарищества.И. Н. К у ш н еревъ  и К®), Фонтанка, 117.
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