
В О Д Н Ы Е  П П И  М I  

Ш О С С Е Й Н Ы Я  Д О Р О Г О

ЖУРНАЛЪ, ИЗДАВАБА1ЫЙ УПРАТБИЕШБ^МЪ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ 

II ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ. _

ИЗДАН1Е ПОСВЯЩЕНО РАЗВИТЮ  СЕТИ ВОДНЫХЪ И ШОССЕЙНЫХЪ ПУТЕЙ,

А ТАКЖЕ ИХЪ УЛУЧШЕН1Ю, С0ДЕРЖАН1Ю И ЭКСПЛ0АТАЦ1И. ^  ^

^ ------------------------------------- ^

№  Ю. I 15 октября, i ( г.
^  К  Ч , ; с Л ; ; у . Л ' - '

С 0Д Е Р Ж А Н 1Е  № 10;

Передовая.— В ъ Галищю на автомобиле.— Н. Д а в и -  К.  А, Л у ж с к а г о .  (Продолжен!е).— Шлюзован1е р. С ев-
д е н  к о в а. — ч е м ъ  грозитъ прекращен!е навигащ и въ Донца. . Б . Н. А л е к с е е в а .  ( П р о д о л ж е н !е ) .О б з о р ъ
Архангельскомъ порту? Л . Г. Д а н и л о в а .  — По поводу печати. —О привлечен 1и военнопленныхъ к ъ  работам ъ по
ожидаемаго ледохода. Л . Г. Д а н и л о в а .  — Водный путь водны м ъпутям ъ,-В эры въпаровогозапорнаго 'вентиля.И нж е-
черезъ  У р а л ъ ,-О б ъ  участкахъ  казенныхъ ш оссе, проле- нера Л. Ч е р м а к а . — По поводу казеннаго пароходства на
гающихъ въ пределахъ городовъ. А. Ч е р н я в с к а г  о.— К ъ . Оби и Е нисее .—Заведыван1е дорогами Галиц1и.— Хроника.- 
характеристике грузооборота волжскихъ пристаней. — Новости науки и техники.— По Р о ссш ,— Объявлен1я.

Редакторъ В. М. ЛОХТИНЪ.

Журналъ выходитъ 15-го числа каждаго м'Ьеяца объемомъ 

около 6 листовъ.

Услов1я ПОДПИСКИ и пр1ема объявленш —на оборотё.

Адресъ редакщи: П етр о гр а д ъ , ГречеснГй, 5 . —

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ. 1914. № 10.

Продолжается подписка на 1914 г. на журналъ

„ВОДНЫЕ ПУТИ И ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ"
2-ой годъ издан1я.

Выходитъ ежем'Ьсячно, каждое 15 число, въ Петроград'Ь.

Издается Управлетемъ Внутренвжхъ Водныхъ Путей и Шоссейныхъ Дорогъ 

подЪ редакщей В. М. ЛОХТИНА.

Ж урналъ посвященъ развиПю с̂ Ьти водныхъ и шоссейныхъ путей, 

а также ихъ улучшен1ю, содержаьпю и эксилоатащи.

П О Д П И С Н А Я  Ц Ф Н А :

на годъ съ доставкой и пересылкой—6 руб., на полгода—3  р. 50  к., 

на одинъ м'Всяцъ— 60 коп.

А д р е с ъ  р е д а н ш и ;  Рреческ1й , 5 ., Тел. 2 2 — 0 2 .

Объявлев1я (ТОЛЬКО езади тенета): етраница — 45 руб., полетраницы— 28 руб-

Подписка принимается: 1), въ редакши журнала (Греческ1й, 5), 2) въ книжномъ 

магазин^ „Новаго Времени" (Невск1й, 40), 3). въ книжномъ магазин-fe Вольфа, 

4) въ книжномъ магазин-fe Риккера (Невск1й, 14), 5) въ географическомъ магазинЬ 

Ильина (Екатерининская, 3). Отд-Ьльн. №№— въ магазин-fe Ильина (Екатерининская, 3)

и въ редакцш журнала (Гречесшй, 5).

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



I
л
J г а  I Ш0 ССЕ1 Ш  ШШ1

ЖУРНАЛЪ, ИЗДАВАЕМЫЙ УПРАВЛЕН1Е1МЪ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ

ИЗДАНШ  ПО СВЯЩ ЕНО РАЗВИТ1Ю СФТИ ВОДНЫ ХЪ И Ш О ССЕЙ Н Ы Х Ъ  ПУТЕЙ,

А Т А К Ж Е  И Х Ъ  УЛУЧШЕН1Ю, С0ДЕРЖ АН1Ю  И ЭКСПЛОАТАЦШ .

№  10. 15 октября. 1914 г.

Петроградъ, 15 октября 1914 года.

Теперь, когда государство наше на- 
прягаетъ всё средства побороть своихъ 
враговъ и въ дёл ё этомъ пользуется 
путями сообщений самымъ усиленнымъ 
образомъ, не лишнимъ будетъ вспомнить, 
какъ трактовали мы эти пути въ нашемъ 
недавнемъ прошломъ и, въ частности, 
какъ понимали мы значен1е шоссейныхъ 
дорогъ для PocciH. Настойчиво прово­
дился взглядъ, что пути сообщен1я нуж­
ны лишь для промышленности, что 
они постольку имёютъ значен1е, по­
скольку служатъ для перевозки промыш- 
ленныхъ грузовъ и товаровъ, а самыя 
на нихъ затраты могутъ быть оправды­
ваемы лишь этой именно ихъ ролью слу­
жения промышленному грузообороту. Пред­
ставители промышленности и, по стран­
ному недоразумён1Ю, нёкоторые земск1е 
дёятели утверждали, что покрывать наше 
отечество согласованной, связной сётью  
шоссейныхъ дорогъ вовсе не нужно, а един­
ственно, что требуется, это проложен1е 
для подвозки грузовъ подъёздныхъ лин1й 
къ станщямъ желёзныхъ дорогъ и прй- 
станямъ рёкъ. „Пути только тогда важны, 
когда имёютъ назначен1емъ обслуживать 
товарообмёнъ",— писалъ одинъ изъ зем ­

скихъ деятелей по дорожному дёлу. А за 
предёлами служен1я промышленному гру­
зообороту роль государственныхъ шос­
сейныхъ дорогъ сводилась къ забавамъ 
спорта, къ тому, чтобы „любой автомо- 
билистъ могъ прекратиться изъ Петро­
града черезъ К1евъ въ Одессу почти по 
мерид1ану, а изъ Варшавы почти по па­
раллели въ Уфу“, „побивая рекорды на 
дальность разстоян1я“.

Тогда мы настойчиво старались убё- 
дить приверженцевъ подобныхъ взгля- 
довъ, что роль государственныхъ до­
рогъ никоимъ образомъ нельзя укла­
дывать въ столь узк1я рамки, что пути 
служатъ культурной жизни страны въ 
широкомъ смыслё слова, подобно тому, 
какъ улицы служатъ жителямъ городовъ 
для всёхъ ихъ надобностей, въ чемъ бы 
онё ни выражались. Мы указывали тогда 
на примёръ распутицы осени и зимы 
1911— 1912 годовъ, когда не только пре­
кратилось дёйств1е фабрикъ и заводовъ 
вслёдств1е невозможности подвозки ма- 
тер1аловъ, не только остановилась тор­
говля, бездёйствовали банки и наступили 
массовые протесты векселей, вообще, не 
только терпёли громадные убытки про 
мышленность и торговля, но еще боль- 
ш1я бёдств1я терпёло само населен1е и 
вся мёстная жизнь, сразу остановленная
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В Ъ  СВОИХЪ проявлен1яхъ. Гнилъ на по- 
ляхъ xлfeбъ, потому что его нельзя было 
убрать и свезти на гумна, прекратилась 
подвозка припасовъ, лишились работы 
фабричные и мастеровые и появилась 
масса безработныхъ, рубили сады и раз­
бирали заборы, чтобы топить печи, пре­
кратились занят1я въ школахъ, отменя­
лись земсюя собран1я, остановился судъ, 
и населен1е, запертое въ своихъ жили- 
щахъ, оказалось лишеннымъ медицинской 
помощи и охраны. Неужели ж е ,--сп р а ­
шивали мы тогда,— вся эта оц-Ьпеневшая 
жизнь, полная картинъ ужаса, горя и 
лишен1й,— ничто по сравнен1ю съ надоб­
ностями подвозки грузовъ къ станщямъ 
жел-Ьзныхъ дорогъ? Неужели населен1е 
не въ праве желать, чтобы обитаемая имъ 
страна была снабжена сообщен1ями, не­
обходимыми не только для промышлен­
ности, но и для всехъ вообще потребно­
стей жизни?

Развивая эту мысль далее, обращали 
мы вниман1е также на то, что обычная 
картина внутренняго грузового движен1я 
разсчитана на нормальное время, но кто 
же поручится, что нормальныя усло- 
в1я никогда нарушены быть не могутъ, 
что государство никогда не будетъ иметь 
нужды въ исключительномъ напряжении 
своихъ путей сообщен1я. Равнымъ обра­
зомъ, и по отношен1ю народной обороны 
никто не можетъ знать будущаго,— писали 
мы тогда,— никто не решится сказать, 
что въ однехъ частяхъ Импер1и возможны 
военныя потребности или связанный съ 
ними операц1и и, следовательно, нужны 
тамъ и шоссейныя дороги, а въ другихъ 
частяхъ Импер1и никогда и ни при какихъ 
услов1яхъ военныхъ надобностей не будетъ 
и не можетъ быть, такъ что тамъ госу­
дарство вообще не нуждается для воен­
ныхъ целей въ оборудован!и территор1и 
благоустроенными грунтовыми сообще- 
н1ями.

Это писали мы более полутора

летъ тому назадъ, вовсе, конечно, не 
думая, что слова эти такъ скоро проро­
чески сбудутся. Какое было бы счастье 
сейчасъ, если бы и мы были такъ же обо­
рудованы шоссейными дорогами, какъ 
наши враги, если бы и мы имели въ 
своихъ пределахъ такую же густую сеть  
благоустроенныхъ путей, решительнымъ 
образомъ облегчающихъ передвижен1е 
войскъ и военныхъ грузовъ. Притомъ это 
вовсе не относится къ однимъ лишь за- 
паднымъ нашимъ местностямъ, распо- 
ложеннымъ въ районе военныхъ дей- 
ствш, эта нужда въ путяхъ ощущается 
въ резкой степени по всей нашей стране, 
ибо вся она такъ или иначе привлечена 
къ участ1ю въ общемъ д ел е одолен1я 
враговъ нашихъ. Какое облегчен1е полу­
чило бы населен1е, а, въ частности, также 
и военное дело, если бы во время уси­
ленной перевозки войскъ наряду съ за­
нятыми спешной работой железными до­
рогами, потянулись по шоссейной сети, 
если бы она у насъ была, вереницы во- 
зовъ частныхъ экипажей и автомобилей. 
Но по нашей невылазной грязи, когда ко­
леса отказываются вертеться, такъ что 
ихъ приходится обскабливать, и когда въ 
трясинахъ тонутъ лошади и волы,— даже 
черезъ улицу у своего дома перейти не­
возможно, не то что куда-либо ехать  
или везти что-либо гужомъ вследств1е 
прекращен1я железнодорожныхъ перево­
зокъ.

Невольно напрашивается въ этомъ  
отношенш одинъ примеръ, чрезвычайно 
рельефно характеризующ1й, какъ далеки 
были отъ превратностей действительной 
жизни вышеприведенный сужден1я анта- 
гонистовъ государственнаго значен1я шос­
сейныхъ дорогъ. Какъ читатели наши, 
вероятно, помнятъ, для начала сужден1й 
о сооружен1и сети шоссейныхъ магистра­
лей составлена была примерная схема 
лин1й, въ составъ которыхъ, между про­
чимъ, включено было шоссейное сообще-
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Hie СЪ нашимъ сёверомъ, а именно съ 
Архангельскомъ. Оно подверглось жесто- 
кимъ нападкамъ. Говорили, что шоссей­
ная дорога здЁсь совершенно ненужна, 
что съ открыт1емъ желЁзной дороги на 
Архангельскъ сЬверный трактъ совер­
шенно потерялъ значен1е, саркастически 
добавляя при этомъ, что „такихъ-то 
мертвецовъ хотятъ положить въ золотой 
гробъ, стоимостью въ 200 милл1оновъ“.

Но какъ отвЁтила сама жизнь на су- 
жден1я такого рода, —  это мы наглядно 
видимъ въ настоящее время. Изъ всЁхъ 
нашихъ четырехъ морей— Дальневосточ- 
наго, Чернаго, Балт1йскаго и БЁлаго— въ 
настоящее время, по случаю войны, ока­
зывается открытымъ только одно послЁд- 
нее, только одно оно поддерживаетъ наши 
сношен1я черезъ Ледовитый океанъ съ 
заграничными странами и только благо­
даря ему мы можемъ пополнить запасы 
недостающихъ намъ грузовъ. продуктовъ 
и матер 1 аловъ, угля, медикаментовъ и про­
чихъ товаровъ. Вся поддерживаемая во 
время войны внЁшняя торговля направи­
лась черезъ этотъ портъ, и можно ce6 t  
представить, что делается тамъ сейчасъ 
въ этомъ единственномъ нашемъ окнё. 
въ Европу. Но этому новому неудержи­
мому потоку грузовъ, бросившихся въ 
Архангельскъ, какъ въ предохранительный 
клапанъ, встала преградой железная до­
рога, слабой своей провозной способностью 
далеко не отвечающая потребностямъ 
времени. И действительно, что можетъ она 
сделать своими, скажемъ, десятью по­
ездами въ каждую сторону въ сутки, если 
речь здесь идетъ о томъ, чтобы въ те- 
чен1е двухъ месяцевъ, а можетъ быть 
даже и меньше, привести изъ Англ1и 
M H o rie  десятки милл1оновъ пудовъ камен- 
наго угля и целую массу различныхъ 
другихъ товаровъ и отправить туда, мо­
ж етъ быть, въ еще большемъ количестве 
нашу пшеницу, масло, яйца, птицу, сви­
нину и проч. Неужели же при подобныхъ

обстоятельствахъ можетъ быть какой- 
либо вопросъ, полезенъ или безполезенъ 
былъ бы благоустроенный шоссейный 
путь въ Архангельскъ, раскрывающ1й 
постоянную неограниченную возможность 
двинуть по нему какое угодно количество 
грузовъ, правда, перевозимыхъ медленно 
въ смысле механической скорости, но 
доставляемыхъ быстро въ общей массе 
перевозки. Если допустить, что этотъ 
трактъ на Архангельскъ потребовалъ бы 
постройки лишнихъ 500 — 600 верстъ 
шоссе сверхъ проектируемой сети въ 
населенныхъ губерн1яхъ и тем ъ вызвалъ 
бы увеличен1е затратъ на шоссейное 
строительство, примерно, на 5 — 6 милл. 
рублей, то не окупилась ли бы эта затрата 
въ значительной части уже только въ одно 
настоящее короткое исключительное вре­
мя? Нужно при этомъ иметь въ виду, 
что въ данномъ случае речь идетъ о 
такомъ тракте, который считали за 
„мертвеца",утратившаго всякое значен1е, 
что же сказать про друпя направлен1я 
въ пределахъ населенной части Россш, 
где порайонные комитеты прилагаютъ 
все усил 1 я, чтобы найти т е  или иныя 
возможности къ разгрузке забитыхъ гру­
зами рельсовыхъ путей и дать воз­
можность местному населен1ю и про­
мышленности и въ военное время по­
полнять свои запасы нужными грузами. 
Нельзя также не вспомнить и про авто­
мобили. Хотя они у нашихъ антагонистовъ 
государственной шоссейной сети и не въ 
фаворе, какъ недостойный серьезнымъ 
задачамъ промышленности предметъ спор­
та, однако, взгляды такого рода не ме- 
шаютъ автомобилизму развиваться съ 
необычайной быстротой и съ каждымъ 
днемъ завоевывать все большее поприще 
не только въ быстромъ легкомъ движенЫ, 
но и въ грузовомъ, не говоря уже объ 
автомобильныхъ пассажирскихъ сообще- 
н1яхъ. Надо думать, не на десять же 
летъ строится сеть шоссейныхъ дорогъ,
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И если самоувёренно судить о роли авто­
мобилизма только по его современному 
положенш , то это значить, иными сло­
вами, итти противъ очевидныхъ фактовъ 
необычайно быстраго и широкаго развит1я 
этого завоеван1я техники въ стремлен1и 
къ будущему и полному его расцвёту, 
какъ могущественнаго фактора культур­
наго прогресса. Заграничный государства 
только сейчасъ пожинаютъ въ широкомъ 
видё плоды своего шоссейнаго строитель­
ства, а между тём ъ они начали и выпол­
нили его уж еболёевёкатом уназадъ.К тож е  
изъ нашихъ антагонистовъ государствен- 
ныхъшоссейныхъдорогъ можетъ въ точно­
сти опредёлить, къ чему придетъ и наше 
отечество черезъ нёсколько десятковъ 
лётъ, и можно ли считать основательнымъ 
судить объ этомъ нашемъ будущемъ по 
тому положен1ю, въ которомъ застаетъ  
разсматриваемый нами вопросъ совре­
менное наше положен 1 е?

Тяжелыя испытан1я, которыя пришлось 
переносить нашему государству въ борьбё 
съ врагами, помимо разрёшен1я полити­
ческихъ и народныхъ вопросовъ, въ то же 
время вызываютъ так1я явлешя, которыя 
приведутъ насъ къ необходимости пере­
смотра и многихъ экономическихъ вопро­
совъ культурнаго характера. Война тя­
жела и жестока, но она подняла на ноги 
все государство и встряхнула велиюе 
запасы залегающихъ въ народё силъ. 
Пройдетъ война, поднимется наша Росс1я 
въ глазахъ всего M ip a  на высоту своей 
славы, пойметъ она и въ своемъ собствен- 
номъ C03HaHiH всю свою цённость и бу­
дущность, и тогда, принявшись снова за 
свой мирный трудъ, будетъ у нея и раз- 
махъ совсёмъ иного размёра. Мы смёло 
думаемъ, что тогда отечество наше еще 
болёе широко и рёшительно примется 
за культурное свое устроеше, и тогда 
въ ряду дёятельныхъ нaчинaнiй на одномъ 
изъ первыхъ мёстъ встанетъ великая 
задача oбopyдoвaнiя государства сётью

благоустроенныхъ дорогъ по всёмъ глав- 
нёйшимъ HanpaBneHinMb его обширной 
T e p p H T o p i H .

В Ъ  ГАЛИЦ1Ю НА АВТОМОБИЛЪ.

(П у т е в ы я  вп ечатл% н1я).

18 сентября, въ И  ч. утра, мы выЕхали на 
автомобилЪ изъ Люблина, направляясь въ Львовъ. 
Хорош1й, почти солнечный день, но, видно, въ по­
следнее время были больш1е дожди и во вс^хъ 
местечкахъ, черезъ которыя мы проЪзжаемъ, 
жидкая грязь вееромъ разлетается изъ-подъ на­
шихъ колесъ. Въ обыкновенное время шоссе, по 
которому мы двигаемся, сильно работаетъ, и ще­
беночная кора требуетъ возобновлен1я каждыя 
5—6 л%тъ. Но сейчасъ жизнь на немъ почти за ­
мерла, и только немнопя длинныя фуры, запря- 
женныя въ дышло двумя или чаще одной ло­
шадью, попадаются намъ навстречу.

Мы не успеваемъ отъехать и десяти верстъ, 
какъ наше вниман1е привлекаютъ къ себе тамъ и 
сямъ бороздящ1я поля поперечныя канавки, пер­
пендикулярный къ дороге; оне то непрерывно 
тянутся десятками саженъ, то разбросаны ко­
роткими ямами, и на северной или на южной 
бровке ихъ сложена валикомъ вынутая при рытье 
земля. Это—-окопы, которыми прикрывалась пехота 
въ недавнихъ бояхъ. А вотъ и могилы павшихъ 
въ бою: небольш1е свеж1е холмики, съ наскоро 
сколоченными скромными крестами. Ихъ сравни­
тельно мало; говорятъ, больше могилъ по лесамъ. 
Поля битвъ уже убраны, и ни оруж1я и темъ 
более труповъ нигде не видно; только зарядные 
ящики, брошенные австр1йцами при спешномъ 
отступлен1и, и сломанныя повозки валяются то 
тутъ, то тамъ, въ поляхъ и канавахъ, да вороны, 
исчезнувш1я за последнее время въ среднихъ гу- 
берн1яхъ, летаютъ здесь во множестве.

Мы въезжаемъ въ первую пострадавшую отъ 
огня деревню. Одинок1я трубы, съ печами при 
нихъ, высятся кверху посреди кучи развалинъ, 
въ рощахъ изъ обгоревшихъ деревьевъ; и не­
вольно думается о томъ, куда же девались не­
счастные жители, потерявш1е свой кровъ и все 
свое состоян1е. .

Первыя поврежден1я пути встречаемъ мы въ 
Красноставе, въ виде десятка торчащихъ посреди 
рёки обгорелыхъ свай вместо бывшаго здесь 
когда-то городского тарифнаго моста; дорога на 
несуществующ1й мостъ закрыта рогатками, слу­
жившими раньше для сбора платы съ проезжа- 
ющихъ. Внизу, въ стороне, на объезде построенъ 
временный мостъ, на который нашъ довольно тя­
желый автомобиль въезжаетъ съ некоторой не­
решительностью, впрочемъ, совершенно излиш­
ней, такъ какъ мостъ достаточно проченъ.

Мы останавливаемся въ И зби це для осмотра 
казеннаго клинкернаго завода, почти непостра-

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШООСЕЙНЫЯ ДОРОГИ 467

давшаго отъ военныхъ невзгодъ. Рядомъ съ де­
ревянной оградой, доски изъ которой растащены 
на топливо, вдоль придорожной канавы устроены 
солдатами въ землё для варки пищи импровизи­
рованный печурки. Тутъ же рядомъ и большая 
братская могила, осёненная однимъ крестомъ и 
состоящая изъ четырехъ холмиковъ, подъ кото­
рыми похоронены BM-fecT-fe и pyccKie и австр1йск1е 
солдаты.

Гор. Львовъ.

Машинистъ завода, I. Новицкш, разсказываетъ 
намъ, какъ шрапнели рвались надъ самымъ за- 
водомъ; зайдя въ машинное отд-Ьлен1е, мы видимъ, 
какъ синЬетъ небо черезъ множество отверстш 
въ железной кровлё: это— сл4.ды шрапнельныхъ 
пуль. Люди укрывались въ камерахъ ' печей для 
изготовленш кирпича; и действительно, эта на­
дежная защита не хуже укреплен1й какого-нибудь 
форта.

Еще около 20 верстъ, и мы въезжаемъ въ 
чудомъ уцелевщее З а м о с т ь е ,  гд-Ь также нахо­
дится казенный клинкерный заводъ. Служащ1е на 
заводе во время наступлен1я австр1йцевъ почти 
все разбежались; оставш1йся десятникъ былъ 
заподозренъ въ шпюнстве и высиделъ 24 часа 
въ тюрьме, обвиняемый въ сигнализирован1и ды- 
момъ изъ заводской трубы. Съ трудомъ удалось 
ему оправдаться и избежать разстрела; трина­
дцать же человекъ местныхъ жителей, евреевъ и 
поляковъ, по постановлена полевого суда были 
разстреляны изъ пулемета.

Мы двигаемся дальше. Прекрасныя гладк1я 
версты, вымощенныя желто-краснымъ пестрымъ 
клинкеромъ, сменяются почти не менее спокой­
ными красноватыми участками изъ клинкернаго 
щебня, прекрасно справившимися съ выпавшимъ 
на ихъ долю усиленнымъ воинскимъ движен1емъ, 
отъ двукратнаго прохода австр1йской арм1и и 
однократнаго— русской. Темъ не менее, на одномъ 
изъ поворотовъ у насъ съ выстреломъ лопается 
шина, и мы, наскоро укрепивъ запасный ободъ, 
принуждены сделать большую остановку въ Бу- 
д а х ъ — на третьемъ нашемъ клинкерномъ заводе.

Здесь—самые заметные следы происходив- 
шихъ боевъ. Высокая фабричная труба въ двухъ 
местахъ пробита артиллер1йскими снарядами— 
впрочемъ, не насквозь, а лишь съ поверхности, 
такъ что даже удивляешься легкости причинен- 
ныхъ поврежден1й. Вновь строющаяся кирпичная

баня носитъ следы обстрела ружейнымъ огнемъ, 
оставившимъ многочисленныя ссадины и дырки 
въ кирпиче. Ямы, служивш1я для добыван1я глины, 
обращены въ окопы. Въ несколькихъ местахъ 
груды костей, оставш1яся отъ лощадей. Въ канаве, 
рядомъ съ заводомъ, былъ похороненъ павш1й въ 
бою австр1ецъ, и такъ неудачно, что изъ-подъ 
могильнаго холма торчитъ сапогъ. Теперь при­
ходится переносить могилу на другое место, чтобы 
протекающая по канаве вода не размыла ее.

Отъ нечего делать брожу по прилегающимъ 
къ заводу полямъ и нахожу многочисленные следы 
отъ пребыван1я здесь двухъ арм1й, тесно пере­
мешанные между собою. Тутъ множество банокъ 
изъ-подъ консервовъ, нарукавныя австр1йск1я по­
вязки, ранцы изъ коровьей кожи, клочки шине­
лей, обоймы отъ патроновъ, днища отъ шрап­
нельныхъ снарядовъ, пакеты отъ жуковскаго 
табаку и такъ далее. Тутъ же несколько све- 
жихъ холмиковъ съ крестами.

Рабочш съ завода, помогающ1й намъ испра­
влять шину, на смешанномъ русско-польскомъ 
д1алекте разсказываетъ свои впечатлен1я отъ 
войны. Сначала австр1йцы шли впередъ, уве­
ренные въ своей победе; ихъ было очень много, 
и они никого не трогали. Но затемъ началось 
безпорядочное отступлен1е, и тутъ жителямъ 
пришлось плохо. Австр1йцы согнали въ местный 
костелъ все населен1е округа— по словамъ раз- 
сказчика, не менее 3.000 чел.,—и заставили ихъ 
присягать передъ крестомъ, что они ничего не 
будутъ выдавать русскимъ о передвиженш войскъ; 
многихъ взрослыхъ мужчинъ позабирали и угнали 
неизвестно куда и тё  до сихъ поръ еще не вер­
нулись. Люди попрятались, где кто могъ, но 
австр1йцы ихъ искали везде, шаря по кустамъ 
штыками.

Гор. Львовъ.

Намъ показываютъ найденные на территор1и 
завода пустые стаканы— гильзы отъ шрапнелей; 
все же брошенное и уже собранное оруж1е, а 
также патроны, по требован1ю воинскихъ властей, 
сдано последнимъ.

До самой австр1йской границы характеръ 
развертывающейся передъ нашими глазами кар­
тины не меняется. Также торчать обгоревш1я 
трубы вместо деревень, также поля и даже леса 
изборождены окопами. Сильно пострадалъ ма- 
леньк1й городокъ Томашовъ, где сожжены двухъ-
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этажные каменные дома, и на главныхъ улицахъ 
высятся saKonT-feBmie отъ дыму голыя стёны.

По доротё мы встрЪчаемъ цёлый по-Ьздъ 
воинскихъ автомобилей, большею частью отби- 
тыхъ у австр1йцевъ, съ которыми не безъ труда 
разъезжаемся на довольно узкомъ шоссе. По­
следнее становится все хуже и несколько верстъ, 
сооруженныхъ изъ известковаго щебня, которыхъ 
срокъ очередного ремонта пришелъ уже въ ны­
нешнемъ году, не вынесли доставшагося на ихъ 
долю воинскаго движен1я и обратились въ море 
ухабовъ и рытвинъ. И чинить ихъ теперь оказы­
вается деломъ очень нелегкимъ, такъ какъ 
весь заготовленный для сплошныхъ розсыпей ще­
бень уже израсходованъ австр1йцами. Они не 
удовлетворялись нормальной шириной коры и 
засыпали щебнемъ обочины, отбросивъ на сторону 
банкетные камни. Благодаря этому, обочины разъ­
езжены до сплошной глубокой грязи, натасканной 
на щебеночную кору, и шоссе имеетъ крайне 
неприглядный видъ. Темъ не менее мы благопо­
лучно подвигаемся впередъ, и скоро передъ на­
шими глазами показывается стоянка нашихъ кон- 
ныхъ отрядовъ— это бывшая австр1йская граница.

Гор. Л ьвовъ.

Теперь мы проезжаемъ ее безъ всякихъ фор­
мальностей, только по верстовымъ столбамъ 
другого типа—низенькимъ, съ четырехугольными 
головками—замечаемъ, что мы, наконецъ, въ 
Галиц1и, Но такъ же, какъ и раньше, передъ 
нашими глазами мелькаютъ валяющ1яся на по- 
ляхъ и въ канавахъ зарядные ящики да выжжен- 
ныя пустыя деревни. Железныя кровли, какъ 
простыни, покрыли груды кирпичей, осгавш1яся 
отъ домовъ, и по прежнему одиноко высятся 
надъ ними трубы, часто съ уц'Ьл'Ьвшими присло­
ненными къ нимъ печами.

Вотъ железнодорожная станщя — Велжецъ, 
также разрушенная и кажущаяся мертвой безъ 
обычныхъ паровозныхъ свистковъ и всего стан- 
щоннаго оживлен1я.

Темн^етъ, путь становится все более опас- 
нымъ: раза два только ловкость шоффера, дела- 
ющаго pesKie повороты, спасаетъ насъ отъ ката­
строфы. дело въ томъ, что въ несколькихъ ме­
стахъ дорога перекопана,—къ счастью, не во всю 
ширину полотна, а только на половину,—глубо­
кими, поларшинной глубиною, бороздами съ

обрывистыми краями, предназначенными, вероятно, 
для крушен1я русскихъ автомобилей, преследо- 
вавшихъ отступающую непр1ятельскую арм1ю. Те­
перь эти поврежден1я энергично исправляются 
подъ руководствомъ нашихъ инженеровъ.

Шоссе въ общемъ плохое, что объясняется 
мягкостью щебня, сплошь известковаго: липкая 
грязь, рытвины и попытки исправлен1я способомъ, 
который, вероятно, никогда и не снился инжене- 
рамъ „мирнаго времени": поверхъ коры, попе- 
рекъ дороги настланы сплошнымъ настиломъ 
доски, которыя больше угадываются по ходу авто­
мобиля, чемъ видны подъ покрывшимъ ихъ тол- 
стымъ слоемъ грязи.

Въ маленькомъ, расположенномъ въ лесу, 
местечке Добречине мы останавливаемся, чтобы 
зажечь фонарь, и, пока шофферъ возится съ 
капризничающимъ генераторомъ, я вступаю въ 
разговоръ съ обступившими насъ' любопытными. 
Это—кучка евреевъ, живущихъ въ соседнемъ до­
мике, рядомъ съ дорогой. После несколькихъ 
попытокъ, мы выбираемъ для разговора немецк1й 
языкъ, такъ какъ польск1й мало знакомъ намъ, 
а русск1й, несмотря на утвержден1я нашихъ собе- 
седниковъ, почти совершенно незнакомъ имъ: они 
насъ даже плохо понимаютъ, Разсказываютъ объ 
ужасахъ войны, о томъ, что находящ1йся неда­
леко городъ, изъ котораго пришелъ вотъ этотъ— 
показываютъ— рыж1й измученный еврей, совер­
шенно сожженъ и разрушенъ, что сейчасъ очень 
трудно доставать пищу, а соли они не видятъ 
ужъ которую неделю. Когда, уезжая и желая за­
платить за оказанную шофферу услугу, я спраши­
ваю, кому передать деньги,— все, точно сговорив­
шись, съ трогательной заботливостью указываютъ 
на рыжаго еврея: „дайте тому, кто всехъ беднее".

Въ темноте проезжаемъ мы города Раву 
Русскую, Жолк1евъ и видимъ повсюду целые 
кварталы сожженыхъ домовъ, стены часто трехъ- 
этажныхъ здан1й съ з1яющими пустотою окнами. 
Наши фонари продолжаютъ капризничать, и мы 
делаемъ получасовыя безнадежныя остановки для 
ихъ исправлен1я; въ довершен1е всего сбиваемся 
съ дороги, возвращаемся назадъ, снова едемъ и, 
наконецъ, въ первомъ часу ночи передъ нами 
показывается подернутая прозрачною дымкой 
цепь холмовъ, а на ея фоне блестятъ разбро­
санные тамъ и сямъ электрическ1е фонари— это 
Львовъ.

Городъ спитъ, ни живой души на улицахъ; 
только кое-где встречаются наши солдаты, у ко­
торыхъ мы напрасно стали бы спрашивать дороги— 
они здесь вновь и ничего не знаютъ. На неко­
торыхъ перекресткахъ большихъ улицъ мы ви­
димъ субъектовъ въ самомъ разнообразномъ оде- 
ян1и, начиная съ глубоко штатскаго костюма и 
кончая формой австр1йскаго полицейскаго, но съ 
саблей на боку и съ цветной повязкой на ру­
каве: это— городская милищя. Польз}ЩСь ихъ ука- 
зан1ями, мы, наконецъ, добираемся до гостиницы 
и, голодные, заваливаемся спать.

н. д а в и д Е н к о в ъ .
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Ч'ЬМЪ Г РО ЗИ Т Ъ  ПРЕКРАЩ ЕН1Е  
НАВИГАЦ1И В Ъ  АРХАНГЕЛЬСКОМЪ  

ПОРТУ?

I.
Хотя далеко не въ критическомъ, но все же 

очень нелегкомъ положен1и находится со времени 
начала военныхъ действ1й и наше отечество. 
Конечно, блокаду Балт1йскаго моря и абсолютное 
закрыт1е западной границы, въ качестве факто- 
ровъ, неизбежно долженствующихъ быть отнесен­
ными къ открыт1ю военныхъ действш между Poccieft 
иГерман1ей, нужно было съ полной уверенностью 
предвидеть и заранее. На это мы шли. Но закрыт1е 
Дарданеллъ, со всеми тягостнейшими для нашей 
внёшней торговли последств1ями, несмотря на быв- 
ш1е уже за последн1е годы примеры, долгое время 
представлялось все же сомнительнымъ. Хотелось в е ­
рить, что турки, зная, какой крупный ущербъ они 
этимъ причиняютъ нашимъ сношен!ямъ съ Евро­
пой, въ качестве „нейтральнаго" государства, на 
этотъ шагъ не рискнуть пойти. Теперь сомнен1я 
эти уже разрешились — Дарданеллы закрыты 
съ конца сентября и на открыт1е ихъ въ бли- 
жайшемъ будущемъ нетъ надежды.

Кроме того, намъ въ настоящее время не 
закрыты еще два сообщен1я дружественными намъ 
странами Западной Европы; оба они северные: 
одно—по железной дороге чрезъ Финлянд1ю и 
Швец1ю въ Норвепю, для перегрузки тамъ на 
океанск1й пароходъ, другое—чрезъ Архангельск1й 
портъ. Нетрудно, однако, видёть, что въ действи- 
тельномъ нашемъ распоряженш, вне какой-либо 
зависимости отъ политическихъ фантаз1й сосед- 
нихъ государствъ, находится только это послед­
нее. Какъ чисто водное, а при сношен1яхъ съ 
Англ1ей и наиболее короткое, безъ какихъ-либо 
обязательныхъ погрузокъ или перегрузокъ въ 
пути, оно является почти кдеальнымъ и въ смысле 
скорости, и въ смысле дешевизны, но тутъ имеется 
свое „но“.

Начать съ того, что Архангельск1й портъ со­
вершенно неприспособленъ къ тому, чтобы под­
нять на свои плечи хоть сколько-нибудь значи­
тельную часть нашего нормальнаго товарообмена 
съ заграницей. Въ мирное время при общемъ 
2 1 / 2 -милл1ардномъ обороте нашей внешней тор­
говли, онъ перерабатывалъ едва 20 милл1оновъ 
пудовъ (около 5 милл1оновъ пудовъ по ввозу и 
около 15— по вывозу) и, какъ не форсируй его 
работу, можно добиться лишь удвоен1я, утроен1я, 
ну, въ лучшемъ случае, упятерен1я его работы (по 
вывозу, можетъ быть, даже удесятирен1я), но вёдь 
это все-таки будетъ едва-едва 70'о нормальнаго 
для насъ оборота *). Правда, что-нибудь все-таки 
лучше, чемъ ничего, но... это, темъ не менее, 
лишь одна еще сторона дела.

Есть и другая. Сейчасъ—начало октября, а въ

*) Независимо отъ  недочетовъ архангельскихъ пор- 
товы хъ уотройствъ, дальн-Ьйшее форсирован1е работы 
Архангельскаго порта затрудняется еще и т^м ъ, что Ар­
хангельскъ соединенъ съ центромъ Европейской Россш

газетахъ уже были телеграммы о томъ, что 
„архангельск1е поморы въ виду предстоящаго 
окончан1я навигацш на Веломъ море вводить свои 
суда на зимовку". Поторопились они или нетъ, 
это вопросъ другой, но фактъ тотъ, что, при 
обычныхъ метеорологическихъ услов1яхъ, во вто­
рой половине октября Двинская губа, а следо­
вательно, и архангельск1й рейдъ, покрывается 
шугой (саломъ), а затемъ и льдомъ, что влечетъ 
за собою, спустя 2— 3 недели, полное прекращен1е 
навигацш— местной поморской до мая, а замор­
ской—черезъ океанъ— иной разъ даже до средины 
ш ня следующаго года.

Такимъ образомъ, съ прекращен1емъ навига- 
ц1и въ веломъ море и замерзан1емъ архангель­
скаго рейда мы,— если не считать кругового сооб- 
щен1я черезъ Тихоокеанское побережье, сколько- 
нибудь широкаго коммерческаго применен1я по 
целому ряду причинъ получить не могущаго,— 
въ нашихъ сношен1яхъ съ Западной Европой 
окажемся совершенно отрезанными. Такими опас­
ностями, какъ Герман1и, намъ это, конечно, не 
грозить. Всякаго сырья, а въ частности живности 
и хлеба, равно и другихъ предметовъ продо- 
вольств1я у насъ вполне достаточно у себя дома, 
поэтому, невозможность экспорта въ первое время 
если и можетъ отразиться на положен1и
рынка, то лишь некоторымъ перепроизводствомъ 
предложен1я и на пониженш ценъ, что для потреби­
теля только выгодно.

Однако, при этомъ не нужно забывать, что 
значительная часть сырья производилась, да. и 
теперь еще производится въ расчете вовсе не на 
внутреннее потреблен1е, а именно на вывозъ, и
на немъ именно мы привыкли строить значитель­
ную часть своихъ хозяйственныхъ расчетовъ.
Ежегодно мы везли за границу хлебъ, лесъ , .мо­
лочные продукты, живность, лень, руду, кожи— 
все это миллионами пудовъ и штукъ, и везли вовсе 
не потому, чтобы намъ доставляло удовольств1е 
возиться съ транспортными делами, а потому, 
что вывозъ всего этого при всей неналаженности 
нашей экспортной торговли давалъ почти Е/г 
милл1арда рублей валовой выручки.

Съ началомъ войны, закрыт!емъ западной гра­
ницы и крайнимъ сокращен1емъ частныхъ грузо- 
выхъ перевозокъ по железнымъ дорогамъ все это 
сразу остановилось. Правда, обстоятельства 
военнаго времени сыграли известную роль даже 
и въ смысле оживлен1я некоторыхъ частей вну­
тренняго рынка, подняли спросъ на некоторые 
предметы потреблен1я до уровня, значительно выше

одной лишь узкоколейной дорогой (до Вологды), про­
пускная способность которой до самаго посл-Ьдняго вре­
мени была совершенно ничтожной (5 - - 6 паръ по-Ьздовъ 
въ сутки). По им-Ьющимся CBtfltHiHMb, она уже и теперь 
работаетъ бол-Ье ч-Ьмъ полнымъ графикомъ. А такъ какъ 
экстренно усилить провозоспособность железнодорожной 
лин1и много трудн-Ье, ч^м ъ форсировать работу порта, 
то ясно, что неизбеж нымъ результатомъ внезапнаго уси- 
лен 1я портовой работы должно быть образован 1е залежной 
пробки грузовъ, подлежащихъ вывозу изъ Архангельска 
вглубь страны, при недостаточномъ ихъ подвозЬ извнутри 
ея, а следовательно, совершенно безпомощномъ и дорого- 
стоющемъ простое судовъ, ожидающихъ грузовъ для 
экстренной погрузки.
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средняго; закупка продовольств1Я для арм1И, за­
готовка походнаго обмундирован1Я, теплой одежды 
и т. д., снабжен1е тысячъ госпиталей и лазаретовъ 
нужными имъ приспособлен1ями— отъ марли и 
бинтовъ до рентгеновскихъ аппаратовъ включи-

Архангельск!й портъ.

тельно— настолько подняли спросъ на известныя 
группы товаровъ, что въ настоящее время почти 
все наличные запасы ихъ или распроданы со­
вершенно или остались только на рукахъ 
розничныхъ торговцевъ. Все это, однако, от­
носится лишь къ некоторымъ группамъ 
товаровъ, преимущественно готовымъ фабри- 
катамъ и въ большинстве случаевъ не-рус- 
скаго даже происхожден1я; изъ сырья повы­
шенный— для нуждъ арм1й—спросъ былъ лишь 
на хлебъ, молочные продукты и отчасти 
на мясо. Однако, въ настоящее время сделки 
по поставке всехъ этихъ товаровъ уже за­
кончены и все то, что осталось на рукахъ у про­
изводителей и продавцовъ и не разсчитано на 
обычные размеры внутренняго спроса, нужно счи­
тать оставшимся на рукахъ.

привыкли получать изъ-за границы и настолько 
съ этимъ положен1емъ дела свыклись, что вспо­
мнили о неудобствахъ, связанныхъ съ неимен1емъ 
однородныхъ продуктовъ отечественнаго произ­
водства уже после объявлен1я войны. Время, од­

нако, было упущено и,несмотря на избытокъ 
желан1я наладить целый рядъ новыхъ и 

i нужныхъ намъ производствъ теперь же 
у себя дома, это не удается и до окон- 
чан1я войны врядъ ли удастся.

Въ однихъ случаяхъ ощущается не- 
достатокъ въ спещалистахъ, въ другихъ 
встречается затруднен1е въ техническомъ 
оборудован1и— нётъ машинъ, отсутствуютъ 
предметы побочнаго снаряжен1я и т. д., въ 
результате всего этого, несомненно, во все 
время войны мы вынуждены будемъ везти 
къ себе—съ какими бы то ни было труд­
ностями это сопряжено ни было— изъ-за 
границы целый рядъ товаровъ и даже та­
кихъ, которые мы, конечно, могли бы 
производить и со временемъ, несомненно, 
и будемъ производить у себя дома. Та­
ковы, напримеръ, вата, различный издел!я 

изъ кожи, целый рядъ лекарственныхъ средствъ, 
электротехническ1е приборы и т. д.

Архангельсюй портъ.

Наряду съ этимъ имеются факты и другого 
рода. Уже теперь, по истечен1и 3 месяцевъ 
войны, наряду съ избыткомъ не находящаго 
себе спроса сырья, выяснился недостатокъ целаго 
ряда предметовъ обихода, и частно-бытоваго и 
промышленнаго, которые мы въ мирное время

Гор. Архангельскъ.

А разъ это такъ, разъ намъ угрожаетъ пере- 
полнен1е внутренняго рынка не находящимъ себе 
спроса сырьемъ, съ рискомъ потери внешнихъ, 

то ясно, что мы должны самымъ настоя- 
тельнымъ образомъ озаботиться, если не 
развит1емъ, то хотя сохранен1емъ техъ 
средствъ сношен1я съ заграницей, кото­
рыя по услов1ямъ военнаго времени оста­
лись въ нашихъ рукахъ.

II.

Какъ мы уже говорили, если не един- 
ственнымъ, то безспорно удобнейшимъ 
путемъ въ данную минуту является путь 
чрезъ Архангельскъ. Мы говорили о томъ, 
чего можно ожидать отъ форсирован1я 
работы Архангельскаго порта, поговорили 
и о томъ, что по услов1ямъ своего геогра- 

фическаго положен1я портъ этотъ, однако, выну- 
жденъ заканчивать свою работу во второй половине 
октября, одновременно съ появлен1емъ льда въ 
южныхъ заливахъ Велаго моря. И, конечно, если 
бы появлен1е льда и прекращеше навигацш 
были актами, другъ отъ друга абсолютно не­
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отделимыми, если бы наступлен1е одного изъ этихъ 
явлен1й совершенно непредотвратимымъ образомъ 
влекло за собой и наступлен1е второго, то въ 
настоящее время, въ начале октября, хлопотать 
о форсирован1и работы порта, который черезъ 
2—3 недели все равно долженъ замерзнуть въ 
силу своего географическаго положен1я, т. е. въ 
силу условий чисто,бтих1йныхъ,— было бы по мень­
шей мере поздно.

Однако, если присмотреться къ делу поближе, 
то придется признать, что оно совсемъ не такъ 
еще безнадежно, какъ можетъ это показаться 
съ перваго раза.

Начать съ климатическихъ нормъ архангель­
скаго района. Съ точки зрен1я людей, въ это 
дело мало посвященныхъ, климатъ Архангельска 
является чуть ли не синонимомъ севернаго кли­
мата. На самомъ деле это далеко не такъ. 
Средняя температура октября тамъ около 1,5» 
Цельс1я выше нуля, такъ что тепловыя услов1я 
Архангельска въ это время более или менее 
сходны съ Вяткой, Екатеринбургомъ, Ирбитомъ 
и т.. д. Но уже ноябрьская его температура (— 6,0») 
выше, чемъ въ Вологде, Перми и Уфе, а декабрь­
ская (— 12,0») выше казанской и оренбургской. Это 
разъ. Далее, Западная часть приполярнаго севера, 
въ районе которой находится и Архангельск1й 
портъ, отличается очень большой неустойчивостью 
климата, особенно въ поздн1е осенн1е и зимн1е 
месяцы, въ результате чего въ Архангельске при 
средней температуре ноября, какъ мы уже ска­
зали, въ —6°С. бывали ноябри съ температурой 
до -j-l,5°C. и декабри (нормальная — 12°С.) съ 
температурой въ — 4,5»С., т. е. съ температурой 
въ первомъ случае совершенно недостаточной 
для замерзан1я даже пресной воды, а во второмъ— 
едва-едва достаточной для образован1я сколько- 
нибудь прочнаго ледяного покрова. Соответ- 
венно этому и время прекращен1я навигащи въ 
Архангельскомъ порту отодвигалось на целыя 
недели и вместо второй половины октября на­
ступало въ конце ноября стараго стиля. Конечно, 
TaKie годы не часты, такъ что разсчитывать на 
то, чтобы начало нынешней зимы обладало именно 
такими температурными свойствами, нетъ осно- 
ван1Й, однако, прямыхъ противопоказан1й въ на­
стоящее время нетъ, а самый фактъ существован1я 
отмеченныхъ отклонен!й свидетельствуетъ о томъ, 
въ какой степени мало-характерными для бело- 
морскаго района являются, такъ называемыя, „нор- 
мальныя" климатическ1я услов1я.

Теперь несколько словъ объ этихъ самыхъ 
нормальныхъ услов1яхъ. Въ среднемъ, за 100 летъ 
существован1я въ Архангельске регулярныхъ ме- 
теорологическихъ наблюден1й, первое осеннее по- 
нижен1е средней суточной температуры до О» 
происходитъ около 25 октября новаго стиля; въ 
ближайш1е же дни становится еще холоднее и 
къ 31 октября температура воздуха падаетъ до 
— 3»С., но после этого паден1е температуры за­
медляется и начинается рядъ быстрыхъ колебан1й 
вверхъ и внизъ (даже на ЮО-лётней средней), 
въ результате чего средняя суточная температура 
въ — 5"С. наступаетъ лишь 12 ноября, — 8»С,—

25 ноября, а — 10»С., появившись первый разъ 
на кривой 3 ноября, затемъ вновь исчезаетъ и 
прочно устанавливается лишь после 10 декабря.

Такъ происходитъ на 100-летней— темъ са- 
мымъ, очень сглаженной— кривой. Въ действи­
тельности, скачки эти еще резче и моменты по- 
нижен1я температуры до О и до—10 гра­
дусовъ, т. е. до температуры, достаточной для 
замерзан1я воды той концентрац1и, которая имеетъ 
место въ районе Двинской губы Велаго моря, 
отделяются рядомъ моментовъ повышен1я до О и 
выше, рядомъ оттепелей, не только затрудняю­
щихъ образован1е сколько-нибудь прочнаго ледя­
ного покрова, но вызывающихъ порой и полное 
таян1е уже образовавшагося льда Въ томъ же 
направлении действуютъ и друг1я физико-геогра- 
фическ1я услов!я Велаго моря. Одной изъ осо­
бенностей его климата представляется, между 
прочимъ, то, что, будучи расположено очень близко 
отъ главнаго осенняго полюса холода Европейской 
PocciH — печорскаго и находясь въ то же время 
въ сфере BniBHiB сравнительно теплыхъ еще въ 
это время года водъ Баррентсова моря, — оно 
является въ пoзднie осенн1е месяцы значительно 
более холоднымъ въ своей юго-восточной части 
и более теплымъ—въ западной и северной. Въ 
результате этого осенью образован1е льда начи­
нается въ Веломъ море съ восточнаго берега, 
заливы котораго вскоре после нacтyплeнiя въ 
Архангельске первыхъ серьезныхъ морозовъ оказы­
ваются уже забитыми шугою и льдомъ, въ то 
время какъ западный бассейнъ моря вполне при- 
годенъ для плaвaнiя. Этому помогаютъ и господ- 
ствующ1е здесь въ это время года юго-западные, 
западные и отчасти северо-западные ветры, ло- 
мaющie ледъ и oтнocящie его также къ во­
сточному берегу. Такъ какъ температура воз­
духа, вследств1е близости сравнительно теплыхъ 
въ oceHHie месяцы частей западной половины 
Ледовитаго океана, въ это время года меняется 
въ HanpaeneHiH съ юга на северъ очень медленно, 
а вода северной части моря обладаетъ значи­
тельно большей соленостью, чемъ въ приречной 
южной, то saMepsaHie поверхности моря идетъ здесь 
еще медленнее, а такъ называемое гирло моря— 
суженная полоса его, предшествующая выходу 
въ океанъ,— забивается достаточно толстымъ 
слоемъ льда обыкновенно лишь во второй поло­
вине ноября.

Отсюда ясно, что въ Teeenie всей первой по­
ловины зимы (ноября и половины декабря новаго 
стиля) препятствующимъ навигащи по Белому 
морю является cK on n en ie  льдовъ сначала у юго- 
восточнаго его берега, а затемъ въ гирлахъ, но 
такъ какъ средняя температура воздуха въ это 
время здесь совсемъ не такъ низка, а морская 
вода замерзаетъ при температурахъ значительно 
более низкихъ, чемъ пресная речная, при чемъ 
oceннiй ледъ большой крепостью вообще не 
отличается, то, повидимому, для пpoдлeнiя нави­
гащи въ Архангельскомъ порту на MHorin недели 
совершенно достаточно даже небольшого вмеша­
тельства техники въ виде npHMeneHin ледоко- 
ловъ.
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Идея эта не только не нова по существу, но, 
казалось бы, и не могла возбуждать сомнен1й въ 
ея практ ической осуществимости. Скептики есть, 
однако, во всякомъ д%ле, а потому мы считаемъ 
необходимымъ оговориться несколько подробнее. 
Есть, конечно, ледоколы и ледоколы. Есть ледо­
колы, которые сами ледъ колютъ, но есть и так1е, 
съ позволешя сказать, „ледоколы", которые выну­
ждены укрываться въ затоны при первомъ же 
появлен1и льда— въ роде техъ, которые когда-то 
обслуживали у Московско-Казанской жел. дороги 
св1яжскую переправу. Но не о такихъ ледоколахъ 
я, конечно, говорю. Достаточно вспомнить, на­
примеръ, что наряду съ неудачнымъ опытомъ 
Московско-Казанской жел. дороги — неудачнымъ 
исключительно только потому, что въ роляхъ 
ледоколовъ были неприспособленные къ этому 
делу катера,— даже русская жизнь знаетъ десятки 
вполне удачныхъ примеровъ. На той же Волге ме­
жду Саратовомъ и бьгвш. Покровской Слободой и 
почти одновременно съ организащей переправы 
у Св1яжска Московско-Казанской жел. дорогой 
была налажена ледокольная переправа Рязанско- 
Уральской жел. дорогой, и результаты получились 
вполне благопр1ятные. Разницей климатическихъ 
услов1й Св1яжска и Саратова объяснить это от­
нюдь нельзя, такъ какъ и тутъ и тамъ ледоколы 
работали лишь въ пер1одъ осенняго ледохода, а 
этотъ последн1й повсюду происходитъ при более 
или менее одинаковомъ уровне температуры и 
степени крепости льда.

Дальше. Во всехъ нашихъ портахъ—и южныхъ 
и северныхъ (за исключен1емъ незамерзающихъ 
гаваней южнаго берега Крыма и Черноморско- 
Кавказскаго побережья)—ежегодно въ течен1е до­
вольно продолжительнаго времени портовая адми­
нистращя пользуется содейств1емъ ледоколовъ для 
вывода судовъ изъ гавани и ввода ихъ туда въ 
пер1одъ замерзан1я рейда и пользуется вполне 
успешно, несмотря на то, что замерзан1е мор- 
скихъ рейдовъ происходитъ при сравнительно 
очень низкихъ температурахъ (въ 5, 10 и даже 
15 градусовъ ниже нуля), а потому ледъ, въ осо­
бенности къ концу морознаго пер!ода, нередко 
достигаетъ значительной мощности, врядъ ли 
уступающей той, на которую можно разсчитывать 
въ Веломъ море въ течен1е первой половины 
зимы.

тем ъ , для кого эти примеры показались бы 
недостаточно убедительными, мы советовали бы 
вспомнить о хорошо известномъ всемъ балт1й- 
скимъ морякамъ детище покойнаго адмирала Ма­
карова— ледоколе „Ермакъ". Въ последн1е годы 
онъ несетъ регулярную службу по прорезыван1ю 
каналовъ во льду въ нашихъ балт!йскихъ портахъ 
въ пер1одъ зимняго зак р ь т я  навигащи, но въ 
начале своей деятельности онъ блестяще сдалъ 
экзаменъ на зван1е судна, вполне годнаго для 
безопаснаго плаван1я среди настоящихъ поляр- 
ныхъ льдовъ, совершивъ две продолжительныхъ 
зимнихъ экспедиц1и— одну на Шпицбергенъ, а 
другую--къ севернымъ берегамъ Новой Земли. 
А шпицбергенсшй или новоземельскш зимн1й ледъ 
не чета осеннему архангельскому.

Нелишне также было бы вспомнить и о 
ледоколе „Байкалъ", который регулярно совер- 
шалъ рейсы въ байкальскихъ льдахъ въ течете 
ряда летъ вплоть до того момента, когда было 
открыто правильное движен1е по Кругобайкальской 
железнодорожной ветви. А байкальская зима 
съ ея, иной разъ по неделямъ не прекра­
щающимися, 30-, 40-, а то и 50-градусными моро­
зам и —  тоже не чета архангельскому полугни­
лому предзимью съ частыми оттепелями и ветрами, 
которые сами ломаютъ ледъ, значительно облегчая 
темъ работу ледокола.

Совсемъ подъ бокомъ у насъ есть еще бле- 
стящ1й примеръ применен1я ледоколовъ для целей 
продлен1я навигацш. Это Або-Стокгольмское зим­
нее сообщен1е. Несмотря на то, что Ботническ1й 
заливъ покрывается на несколько десятковъ верстъ 
отъ берега довольно толстымъ льдомъ еще въ де­
кабре, а температура воздуха въ Або въ течен1е 
января и февраля составляетъ около— 7^0., т. е. 
ниже ноябрьской архангельской, пароходное со- 
общен1е между Або и Стокгольмомъ поддержи­
вается при помощи ледоколовъ абосскаго порта 
совершенно регулярно даже въ наиболее суровыя 
зимы.

Наконецъ, сейчасъ у насъ имеются сведен1я 
о томъ, что на одномъ изъ нашихъ судострои- 
тельныхъ заводовъ изготовлены два теплохода, пред­
назначенные для поддерживан1я сообщен1я Астра­
хань—Касп1йское взморье, какъ въ навигащон- 
ное время, такъ и зимой, когда не только Астра- 
ханск1Й волжск1й рейдъ, но и граничащая часть 
взморья покрыты льдомъ. Таковы факты одной 
только русской жизни. Въ Америке и Канаде мы 
могли бы ихъ найти еще больше.

Правда, на все это намъ могутъ возразить, 
что „Ермакъ" и „Байкалъ"—ледоколы исключи­
тельной силы, что такихъ лев1аеановъ у насъ на 
веломъ море не только нетъ, но и достать 
нельзя, ибо сейчасъ уже половина октября, и если 
даже сейчасъ закупить что-либо подходящее въ 
Америке, то судно это можетъ прибыть въ Ар­
хангельскъ тогда, когда рейды его покрыты льдомъ 
и целый рядъ навигац1онныхъ приспособлен!Й 
уже будетъ ликвидированъ до будущей зимы.

Намъ кажется, что во всемъ этомъ возраже- 
н1и заслуживаетъ вниман1я лишь указан1е на 
исключительную силу ледоколовъ „Ермакъ" и 
„Байкалъ", давшую имъ возможность бороться 
со льдами чуть не саженной толщины. Что ка­
сается вопроса о томъ, откуда взять подходящ1й 
ледоколъ для Архангельска и какъ его туда до­
ставить, то это вопросъ лишь некотораго рас­
хода—не больше. Въ Америке и въ особенности 
въ Канаде, где техника всякаго рода работъ 
во льдахъ доведена до высокой степени совер­
шенства, пр1обрести подходящ1й для Архан­
гельска ледоколъ, а можетъ быть даже и н е ­
сколько— можно въ любое время, а доставка 
его по назначен1ю врядъ ли можетъ занять более 
2 —3 недель; следовательно, ледокольная флотил1я 
можетъ прибыть на место работъ какъ разъ къ 
тому времени, когда на Веломъ море только- 
только еще начнется образован1е льда, темъ
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бол-Ье,что погода нынЕшняго года, судя по имею ­
щимся въ этомъ отнощен1и даннымъ, отнюдь не 
предвЕщаетъ ранняго прекращен1я навигащи на 
сЕверЕ. Весь послЕдн1й мЕсяцъ температура тамъ 
держится хотя немного, но все-таки выше нормы, 
а усилившаяся за послЕднее время циклоническая 
дЕятельность въ районЕ Шпицбергена обЕщаетъ 
и дальнЕйшее развит!е аномал1и въ томъ же на- 
правлен1и.

Р азъ  этотъ ледоколъ можетъ поддержать 
навигащю въ Архангельскомъ порту, скажемъ 
даже, на П/а—2 мЕсяца противъ нормы, а при­
вести его туда еще можно, то это нужно сдЕ- 
лать, не стЕсняясь расходами. Нельзя забывать, 
что съ замерзан1емъ Архангельскаго порта за­
кроется послЕднее изъ тЕхъ „оконъ въ Европу", 
которыя Собиратели Руси съ такимъ трудомъ 
рубили одно за другимъ на протяжении ея тысяче- 
лЕтней истор1и.

л. г. ДАНИЛОВЪ.

П р и м Е ч а н ! е  р е д а к ц 1 и .  Высказанное 
здЕсь авторомъ пожелан1е уже исполнено. Изъ 
Архангельска 10 октября телеграфировали, что 
туда пришелъ прюбрЕтенный русскимъ прави­
тельствомъ отъ канадскаго правительства ледо­
колъ для поддержан1я навигащи зимой въ Архан­
гельскомъ порту. Второй ледоколъ ожидается въ 
концЕ октября.

Поддерживая ту же точку зрЕн1я и теперь, я 
нахожу нужнымъ подЕлиться нЕкоторыми новыми 
дополнительными данными по этому вопросу. То 
распредЕлен1е давлен1я (съ главнымъ т щ 1 т и т ’омъ 
давлен1я на Ледовитомъ океанЕ и вторичнымъ въ 
центрЕ PocciH при т а х 1 т и т ’ахъ въ Зап. Сибири 
и центральной ЕвропЕ), которое являлось столь 
блaгoпpiятнымъ для пoддepжaнiя высокой темпе­
ратуры въ бассейнЕ Средней Волги и Камы, про­
держалось до 25 сентября. ПослЕ этого вторичный 
m inim um  въ центральной PocciH сгладился, а 
главный нЕсколько сжался и отступилъ къ во­
стоку (на Карское море); въ то же время полоса 
высокаго давлен1я протянулась широкой лентой 
отъ Скандинавскаго полуострова къ Аральскому 
морю. Типъ этотъ уже значительно менЕе благо- 
npiHTeHb для coxpaneHiH высокой температуры на 
ВОСТОКЕ PocciH. И дЕйствительно, со времени его 
ycTaHOBHeHin въ этомъ районЕ стало значительно хо- 
лоднЕе, начались сначала утренники, азатЕмъ и не- 
больш1е морозы съ кратковременными снЕгопадами, 
въ особенности по КамЕ и Уралу, Такой типъ 
погоды- -съ медленнымъ, но неуклоннымъ пони- 
жeнieмъ температуры, продолжаетъ держаться 
тамъ и посейчасъ, предвЕщая — при дальнЕй- 
шемъ его coxpaneHiH— нacтyплeнie, спустя недЕлю- 
другую, температуръ, достаточныхъ для пoявлeнiя 
сала на КамЕ, БЕлой и ВяткЕ. Однако, возмож­
ность столь длительной устойчивости сама по 
себЕ возбуждаетъ бoльшiя coMHEniH, а если же 
этотъ типъ въ ближайшее время смЕнится 
тЕмъ, которымъ онъ обыкновенно смЕняется 
(а нЕкоторыя yкaзaнiя на это въ послЕд- 
Hie дни какъ-будто имЕются)— съ т )п и п и т ’омъ 
дaвлeнiя на сЕверо-западЕ—то во всей сЕверной 
половинЕ Европейской PocciH, не исключая и 
Урала, температура должна значительно повы­
ситься, а вмЕстЕ съ тЕмъ отдалится,— быть мо­
жетъ, на цЕлыя недЕли— и моментъ пoявлeнiя 
сала на рЕкахъ Камско-Волжскаго бассейна.

л. г. ДАНИЛОВЪ.

ПО п о в о д у  ОЖИДАЕМАГО 
ЛЕДОХОДА.

Въ статьЕ, помЕщенной въ прошломъ нумерЕ 
журнала, я указывалъ, что въ виду общаго за- 
no3flaHin въ нынЕшнемъ году перваго пepioдa 
перехода къ зимЕ и 6naronpinTHaro для продол- 
жeнiя державшейся мЕсяцъ тому назадъ теплой 
погоды pacnpeAEneHin атмосфернаго flaBneHin— 
HacTynneHie сколько-нибудь значительныхъ охла- 
ждeнiй до октября въ бассейнЕ Средней Волги и 
Камы слЕдуетъ считать очень мало вЕроятнымъ. 
По тЕмъ же причинамъ я признавалъ мало вЕ­
роятнымъ и пpeкpaщeнie HaBHrapiH на КамЕ ра- 
нЕе 15— 20 октября, а на Средней ВолгЕ— 
25 октября.

ВОДНЫЙ ПУТЬ ЧЕРЕЗЪ УРАЛЪ.

Проектъ Волго-Сибирскаго воднаго пути между 
Камою и Иртышемъ по разсмотрЕн1и его Инже- 
нернымъ СовЕтомъ былъ одобренъ въ засЕдан1и 
8 октября со всЕми указан1ями, сдЕланными въ 
комисс1и тайн. сов. Н. И. Максимовича. Согласно 
этихъ указан1й, проектъ пути былъ дополненъ 
проектами ряда гаваней и затоновъ. Въ числЕ 
ихъ можно отмЕтить гавани у Екатеринбурга, у 
ст. Чусовской и гор. Шадринска.

РазмЕры шлюзовъ были увеличены въ расчетЕ 
на одновременноешлюзован1е баржидлиною50 саж., 
шириною 8 саж. и съ грузоподъемностью въ
120.000 пуд. и буксирующаго ее парохода. Общее 
число шлюзовъ было сокращено до 105. Для 
улучшен1я судоходныхъ услов1й будущаго воднаго
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пути намеченъ рядъ спрямляющихъ извилистое 
русло рЬкъ перекоповъ, такъ что общее протя- 
жен!е пути отъ г. Перми до г. Тобольска изме­
ряется 1.390 верстами. Грузопропускная способ­
ность пути въ навигац!ю самыми осторожными 
подсчетами определилась въ 300,000.000 пудовъ.

Время прохода судовъ, буксируемыхъ отъ 
Перми до Тобольска,— 18 сутокъ.

По произведеннымъ экономическимъ изследо- 
ван!ямъ проектируемый водный путь можетъ раз­
считывать къ 1920 году на грузооборотъ въ 
200.000.000 пудовъ.

Стоимость устройства этого пути определилась 
въ 212,219.000 руб., при чемъ былъ принятъ во 
вниман1е наблюдающ1йся въ настоящее время 
ростъ ценъ на рабоч1я руки и строительные ма- 
тер1алы.

Возможность осуществлен1я этого воднаго пути, 
помимо особо благопр1ятныхъ техническихъ усло- 
в1й, созданныхъ самой природой,— понизившей у 
гор. Екатеринбурга Средн1й Уралъ до отметки 
въ 140 саж. надъ уровнемъ Балт1йскаго моря, 
въ то время какъ вообще водоразделы средне­
русской возвышенности всего лишь на 20 саж. 
ниже,—усугубляется еще однимъ весьма важнымъ 
въ экономическомъ отношен1и обстоятельствомъ, 
именно темъ, что отдельный части этого пути 
имеютъ свое весьма ценное самостоятельное эко­
номическое значен1е. Такъ, шлюзован1е нижняго 
течен1я р. Чусовой соединитъ съ Камою Чусов­
ской заводъ— одинъ изъ наиболее крупныхъ Ураль- 
скихъ заводовъ и узелъ пересечен1я уральскихъ 
жел. дорогъ, присоединяющихъ къ Чусовой рядъ 
другихъ заводовъ и горныхъ месторожден1й. Даль­
нейшее устройство пути по Чусовой до гор. Екате­
ринбурга создастъ весьма важный для всей жизни 
Средняго Урала ввозной и вывозной дешевый 
путь. Такое же значен!е имеютъ и западныя 
ветви пути по Исети и Тоболу. Экономическое 
значен1е шлюзован1я Туры и Тобола уже было 
выяснено ранее и его проектъ имелъ совершенно 
самостоятельное значен1е. Устройство пути по 
водоразделу и Верхней Исети завершитъ создаше 
гранд1озной водной магистрали и, соединяя два 
внутреннее океана водныхъ грузовъ—волжск1й и 
обск1й— придастъ ему значен1е транзитнаго пути 
изъ Сибири въ Pocciro.
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ОБЪ УЧАСТКАХЪ КАЗЕННЫХЪ 
ШОССЕ, ПРОЛЕГАЮЩИХЪ ВЪ ПРЕ- 

ДЪЛАХЪ ГОРОДОВЪ.

На основан1и 557 и 558 ст.ст. Устава п. с., 
участки казенныхъ дорогъ ведомства путей сооб- 
щен1я, пролегающ1е въ пределахъ городовъ и се- 
ленш, отделанные въ шоссе или мостовыя распо- 
ряжен1емъ и на средства Министерства путей 
сообщен1я, имъ же и должны ремонтироваться; 
содержан1е такихъ участковъ, какъ выражено въ 
законе, „въ чистоте" возложено на городскея 
общественныя управлен1я и на обывателей.

Съ издан1емъ закона 5 апреля 1883 года 
(Уставъ п. с. прил. къ ст. И, прим. 4) и съ по- 
следовавши'мъ разделенеемъ шоссе ведомства пу­
тей сообщен1я на две группы, т. е. дороги обще- 
государственнаго и местнаго значения, вышепри­
веденное общее правило о городскихъ участкахъ 
было видоизменено следующимъ образомъ: для 
участковъ государственныхъ шоссе сохраненъ 
былъ прежнш порядокъ содержан1я ихъ на средства 
и распоряжен1емъ Министерства путей сообщен1я; 
согласно же п. II упомянутаго закона 1883 г., 
пролегающ1е въ городахъ участки местныхъ шоссе 
признаны подлежащими передаче въ полное 
распоряжен1е городскихъ управлен1й.

Во исполнен1е указаннаго закона, Министер­
ствомъ путей сообщен1я передано было въ 1880-хъ 
годахъ около 112 верстъ отдельныхъ участковъ 
казенныхъ шоссе местнаго значен1я въ полное 
распоряжен1е соответствующихъ городскихъ упра- 
вленш, безъ выдачи имъ какого-либо пособ1я на 
содержан1е такихъ участковъ.

Однако, вскоре после осуществлен!я этой 
меры выяснилось, что, за исключен1емъ несколь­
кихъ губернскихъ и весьма небольшого числа 
более состоятельныхъ уездныхъ городовъ, все 
остальные совершенно не въ сострян1и поддержи­
вать переданные имъ участки казенныхъ шоссе 
въ исправности, вследств1е полнаго отсутств1я не­
обходимыхъ средствъ.

Въ виду этого, на основан1и Высочайше ут- 
вержденнаго 17 февраля 1889 г. Положен1я Ко­
митета Министровъ, дальнейшая передача город­
скихъ участковъ местныхъ шоссе была пр1оста- 
новлена Министерствомъ путей сообщен1я впредь 
до выработки новыхъ правилъ о передаче казен­
ныхъ шоссе земствамъ и городамъ.

Вопросъ этотъ представляетъ большой инте- 
ресъ для городскихъ общественныхъ учрежден1й, 
въ виду чего въ следующемъ нумере мы обра­
тимся более подробно къ его предшествовавшей 
истор1и и современному положению.

А. ЧЕРНЯВСК1Й.
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К Ъ  ХАРАК ТЕРИ СТИ К Ъ  ГРУЗООБО­
РОТА ВО Л Ж СКИ ХЪ  ПРИСТАНЕЙ.

{Продолжен 1е ').

О т н о с и т е л ь н о е  з н а ч е н 1 е  о т д Е л ь -  
н ы х ъ  г р у з о в ъ  в ъ  г р у з о о б о р о т Е  п р и ­
с т а н е й .  Прежде, чЕмъ перейти далЕе къ раз- 
смотрЕню данныхъ о грузооборотЕ волжскихъ 
пристаней, нЕсколько остановимся на нижеслЕ- 
дующей таблицЕ:

остальныхъ грузовъ (по даннымъ послЕдняго шести- 
лЕт1я), получаемъ слЕдующ1й рядъ:

1. Пермь
2. Казань .
3. Царицынъ
4. Самара .
5. Рыбинскъ
6. Саратовъ
7. Нижн1й .
8. Кинешма
9. Ярославль

10. Астрахань

90,00/о
85.0 „
72.6 „
70.7 „
67.9 „
66.5 „
59.9
59.7 „
46.5
26.0

Назван1е

пристаней.

riepioflbi.

С оотавъ грузооборота въ ®/о къ общему итогу по каждой пристани за  данный пер 1 0дъ.

Нефтяные грузы.

1897— 905 1 9 0 6 -9 1 1

ХлЪбные.

1 8 9 7 -9 0 5 1906—911

Лесные,

1897—9 0 5 il9 0 6 -9 1 1

B e t  остальные.

1897— 905 1906—9 1 1 ;1 8 9 7 -9 0 5

В с е г о .

1906—911

1. Ры бинскъ .

2. Я рославль .

3. Кинешма

4. Н .-Новгородъ

5. К азань . . ,

6. С амара . . .

7. С аратовъ  . .

8. Царицынъ

9. Астрахань . 

10. Пермь . . .

33.4

49.5

44.0

47.0

17.8

21.4

44.1

35.4

76.9

13.1

32.1

53.5

40.3

40.1

15.0

29.3

33.5

27.4

74.0

10.0

43,5

10,4

10.7

11.8 

13,7

25.0

18.0

7.8

2.8 

7.7

32,9

9.6

13.5

13.5 

6,2

19.5 

25,3

7,9

2.6 

9.6

5,8

27.0

27.1 

5,6

30,3

22,6

17.5

33.5

22.1

12,8

18,8

27,0

8,1

34.2 

26,9

22.2 

34,8

9,4

26,2

17.3

13.1

18.2 

35,6

38.2

31.0

20.4 

22,8

12.2

57.1

22,2

18,1

19.2

38.3

44.6

24.3

19.6

29.8

13.9 

54,2

100

100

100

1 0 0

100

100

10 0

100

1 0 0

100

100

100

100

100

100

100

100

10 0

100

100

Итого по 
10 пристанямъ 50.3 47,1 ! 11,4 i 11,5 16,2 17,3 21.1 24,1 : 100 100

Таблица эта даетъ возможность сдЕлать нЕ­
сколько интересныхъ выводовъ.

Остановимся прежде всего на цифрахъ, ха- 
рактеризующихъ роль нефтяныхъ грузовъ въ грузо­
оборотЕ пристаней.

Какъ видимъ, значен1е этихъ грузовъ довольно 
крупно, но, за исключен1емъ Астрахани, отнюдь 
не является преобладающимъ; можно даже кон­
статировать тенденщю къ дальнЕйшему понижен!ю 
значен1я нефтяныхъ грузовъ въ грузооборотЕ 
пристаней. Выводъ этотъ* крайне цЕненъ именно 
для рЕшен1я вопроса о гаваняхъ, такъ какъ, если 
даже согласиться съ тЕмъ, что для нефтяныхъ 
грузовъ гавани ненужны, то на долю остальныхъ 
грузовъ все же приходится болЕе половины грузо­
оборота пристаней. Располагая пристани въ по- 
рядкЕ убывающаго значен1я для нихъ всЕхъ

1) См. № 9.

Если же изъ этого ряда исключить Астрахань, 
которая по своему положен1ю играетъ роль ги- 
гантскаго нефтепр!емникэ. для всего внутренняго 
рынка, то для всЕхъ остальныхъ 9 пристаней 
процентъ, приходящ1йся на долю хлЕбныхъ, лЕс- 
ныхъ и прочихъ „сухихъ“ грузовъ, поднимется до 
65,8о/о или почти до 2/̂  грузооборота пристаней,— 
цифра, вполнЕ достаточная для финансоваго обез- 
печен1я даже сравнительно крупныхъ затрать по 
устройству гаваней.

Все вышеизложенное являлось нЕкотораго рода 
введен1емъ къ болЕе детальному изучен1ю грузо­
оборота лристаней, къ которому мы теперь и 
переходимъ. Для выполнен1я этой задачи передъ 
нами лежать два пути: можно повести это изу- 
чен1е, разсматривая послЕдо'вательно грузооборотъ 
каждой пристани въ отдЕльности, въ совокуп­
ности всЕхъ составляюпдихъ его грузовъ, или же, 
наоборотъ, за основной элементъ изучен1я при-
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Пристани.

с ы р а я н е ф т ь и н е Ф т я н ы е 0 с т а т■ к и. к е 1Р 0 с и Н 'ь.

0 т п Р а в л Н 0 .

-911

П Р и 15 1ы л 0

-911

С

1897-

1 т п Р а в л е н 0 .

1897- 899 ,1900 

!М. П.

-902

Въ
, о/о

1903- -905 1906--908 1909- 1897--899 1900--9 0 2 ,1 9 0 3 --905 1906--908 19 0 9 - -899 1900--902 1903--905 1906--908 1909-- 9 1 1

М. П. Въ
"/о

М. П. Въ
V o

М. П. Въ
“/о

М. П. Въ
«/„

М. П. Въ
о/о

М. П. Въ
0'

/0
М. П. Въ

о,/о
М. П. i Въ

■ »/о
М. П. Въ

»/о
М. П. Въ

о;/с
М. П. Въ

о/о
М. П. Въ

о/о
М. П. Въ

0 / 0 М.П. Въ
V o

1. Астрахань 183,6 100: 255,2 134 258,0 141

1

195,2: 106 249,2 136'

1 1

100 134 164 154 176
2. Нижн 1 й . . . 11,9 100 4,4 37 8,7 73 5,7 1 48 8,1 68 38,9 100 65,1 167 59,l! 152 44,2 114 58,5 15о: 1,5 100 2,4 218 2,9 264 2,7 245 3,1 282
3. Ярославль 0,0 — 1 0,0 ; — 0,0 — 0.0 0,0, — 1 19,6 100' 33,9 173 31,8, 162 27,3 140 36,4 186: 0,2 — 0,2 — 0,6 — 0,9 — 1,5 —
4. Царицынъ . . 0,1 — i 0.1 — 0,1 — о;о — 0.2' — 21,7 100 20,0 92 28,7i 127 13,5 62 21,4 98 0,5 — 0,4 — 0,5 — 0,4 — 0,3 —
5. Рыбинскъ . . 0,1 — 1 0,0 — 0,4 — 0.1 — 0,1' — I 7,9 100 23,8 301 22,6: 286 18,5 234 17,6 223 0,5 100 0,7 140 2,9 580 4,2 840 5,3 1060
6. С аратовъ . . 0,0 — 0,0 1 _ 0,0 - 0,0 _ 0,0' — : 22,0 100 30,7 140 27,4 125 16,7 76 22,7 1031 0,0 — 0,1 — 0,1 — 0,3 — 0,1 —
7, Самара . . . 0,3 — 0,1 1 — 0,1 — 0,1 — 0,0 — ; 8,11 100 11,9 147 13,4 165 18,4 227 20,7 256 0,1 — 0,0 — 0,0 — 0,5 — 0,0 —

8. Кинешма . 0,0 — 0,0 0,0 0,1 — 0,2 — 9,6 , 100 14,4 129 14,7 153 10,8 113 17,1 178 0,0 — 0,0 — 0,0 — 0,0 0,0 —

9. К азань . . . 0,1 — 0,0 — 0,1 ---- 1 0.5 — 0,5.i 5,0 100 8,7 172 9,1 182 6,6 132 8,2 164 0,0 — 0,0 — 0,0 — 0,1 — 0,0
10. Пермь . . . 0,0

!

0,0 0,0 0,0, 0,0! —  
’ 1

1,7 100 2,8 165 4,3 253 1,6 94 1,5

1

88' ! 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1
1

о

Пристани.

П р о ч i е н е ф т я н ы е; п р
i

0  Д У К Т  Ы. 1
1

1897-

и

0

Т 0 г о ,  в с ■Ь X ъ

; I

н е ф т Я Н Ы X ъ  г Р У 3 0 в ъ.

П Р и (3 1ы л 0 .

1
т п Р а в л ( г  0 . П р и <) ы л 0 .

18 9 7 --899 1900--902 19 0 3 --905 1906 

'М.  П.

908;1909--911 899 1900 - 9 0 2 4 9 0 3 --905

Въ
0 / 0 .

1 9 0 6 --908 1909 -911 1 8 9 7 --899 1900 -
1

9 0 2 4 9 0 3 --905 1906- -908 1909--9 1 1

М. П.
1

В ъ
о/с. М. П. Въ 

j о/о. М. П. Въ
о/о.

i В ъ  i
' Vo-

М. П. Въ
0 / 0 .

М. П. Въ
о/о.

М. П.
' 0 -  : 1

М. П.' Въ
»/о.

М. П.
1

Въ
0 / 0 .

М. П. В ъ
о/о. м . П. Въ

7о-
М. П. Въ

О/о.
М. П. Въ

7о.
М. П. Въ

Vo-

L. Астрахань : 77 67 1
- -1

i 212,8' 100' 294,2 138 305,9 1441 240,2 113 300,5 141

i

1. Нижнш . . . 5,71 100 4,4 263 3,8 1 638 5,8 102 6,0 105 13,0 100 6,8 52| 11,6 89 8,4 65 11,2 86 44,6 100 69,5 156 62,9 141 50,0 112 64,5 1 4 5
5. Ярославль 0,8 100 2,1 122 5,1 141 6,0 750 7,8 975 0,2 — 0,2 - !  0,9 — 0,9 — 1,6 ! 20,4 100 36,0 177 36,9 182 33,3 164 44,2 217
к Царицынъ . . 9,4 100 11,5 308 13,3 561 11,3 120 13,0: 138 0,6 — 0,5 -  i 0,6 0,4 0,5 — 31,1 100 31,5 101 42,0 135; 24,8 80 34,4 111
5, Рыбинскъ 1,3 100 4,0 175 7,3 208 5,61 430 8,5 654 0,6 100 0,7 117: 3,31550 4,3 717 , 5,4 900 9,2 100 27,8 302 29,9 325' 24,1 262 26,1 284
). С аратовъ . 5,3 100 9,3 129 11,0 214 7,3 138 4,9 92 0,0 — 0,1 - -  ' 0,1; — 0,3 — 0,1 ---- 27,3 100 40,0 147 38,4 141 24,0 88 27,6 101
к Самара . . . 0,7 100 0,9 — 1,5 — 1,9 241 1,4 200 0,4 0,1 0,1: 0,6 : 0,0 --- 8,8 100 12,8 145 14,9 169 20,3 231 22,1 251
S. Кинешма . . 0,1 - - 0,1 — 0,4 — 0,2 — 0,4 — 0,0 0,0 - 1  0,0 ___ 0,1 — 0,2 --- 9,7 10о: 14,5 149 15,1 156 11,0 113 17,5 180
). К азань . . . 0,2 — i 0,3 0,5 — 0,8 — 0,4 i — 0,1 — 0,0 1 0,1 — 0,6 — 0,5 __ 5,2 100 9,0 173 9,6 185 7,4 162 8,6 165
). Пермь . . . 0,9 1,7 2,2

"
1,9

i

2,6 * ! 0,0 0,0 -  ! 0,0' 0,0 0,1 2,6 100 4,5 173 6,5 250 3,5 134 4,1 142

со
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нять отдельную категор!ю грузовъ, согласно уста­
новленному нами разделен1ю, и въ зависимости 
отъ этого выяснять роль и участ1е каждой изъ 
взятыхъ нами пристаней. Такъ какъ этотъ по- 
следн1й путь даетъ наиболее широкш просторъ 
для всякихъ сравнен1й и сопоставлен1й, то мы 
предпочитаемъ избрать именно его.

Начнемъ съ нефтяныхъ грузовъ. О движен1и 
этихъ грузовъ известное представлен1е даетъ пре­
дыдущая таблица.

Приведенный въ ней цифры требуютъ некото- 
раго пояснен1я. Вычисленный трехлетн1я средн1я 
получены на основанш данныхъ, которыя поме­
щены въ Статистическихъ Сборникахъ М-ва пут. 
сообщ., матер1алъ которыхъ какъ указано было 
раньше, нуждается очень часто въ серьезныхъ 
коррективахъ. Какъ разъ для нефтяныхъ грузовъ 
такой коррективъ находится въ трудахъ Стати- 
стическаго бюро съезда бакинскихъ нефтепро- 
мышленниковъ, работы котораго, по всесторон­
ности разработки и достоверности матер1аловъ, 
могутъ быть поставлены рядомъ съ лучшими 
издан1ями земской статистики. Если мы будемъ 
сопоставлять цифры бакинской статистики и офи- 
ц1альныхъ Сборниковъ М-ва пут. сообщ., то очень 
часто будемъ встречаться съ такими расхожден1ями, 
которыя по существу не поддаются никакому 
объяснен1ю. Чтобы не быть голословными, въ ка­
честве примера такихъ расхожден1й, приведемъ 
соответствующ1я цифры по тремъ такимъ пунктамъ, 
какъ Рыбинскъ, Нижн1й и Самара i):

Прибыло сырой нефти и нефтяныхъ остатковъ:

п д а н н ы м ъ :
1907 г. 1908 г. 1909 г. 1910 г. 1911 г.

О  о 

О  S

t® Vffl Е- 
О ^  О- CL> 
О X 
СО
Ю Vо  го о О

М и л п 1 0  н ы п у д о в I ъ.

Ры бинскъ . . 21,7 12,1 22,9 9,0 20,6 9,5 12,9| 6,8' 19,2 9.6

Нижнёй' . . . 53,6: 42,1 40,9 33,6 59,1 42,5 53,7 40,1' 62,7 45.4

С ам ара . . 24,2 24,2 18,2 26,0 18,4 24,1 21,3 27,6 22,3 31,6

Въ среднемъ за указанные 4 года прибыло:
П о  д а н н ы м ъ : Р  а 3 н и ц а:
С татист.

Сборника „Обзо­ въ  милл. въ о/о къ 
цифрЬ „Обзо­

М. п. с. ровъ" пудовъ. ровъ".
Рыбинскъ. . 2 4 ,3  М. П. 1 1 , 8 +  1 2 ,5 4 - 1 0 6 ,0
Нижн1й . 6 7 ,6 5 0 ,9 ■ + 1 6 ,7 3 2 ,8
Самара . 2 6 ,1 . 3 3 ,4 —  6 ,7 —  2 0 , 0

*) С тат. бюро съЪзда бакинскихъ нефтепр. регулярно 
вы пускаетъ каждый годъ издан1я двухъ типовъ: въ ноябре 
„К ратю й очеркъ бакинской нефтепромышл." за  истека­
ющей годъ и л-Ьтомь сл'Ьдующаго года-—полный „Обзоръ 
бакинок, нефтепр." за  соотв%тствующ1й годъ. Приводимый 
въ  текотЪ цифры взяты нами изъ  „Обзоровъ" за 1909, 
1910 и 1911 гг. К ъ  сожал-Ьнёю, за  предшествующее годы 
„О бзоровъ" въ наш емъ распоряженёи не было.

Съ другой стороны, возьмемъ такой характер­
ный примеръ, какъ отправлен1е техъ же грузовъ 
(сырой нефти и мазута) изъ Нижняго, который 
после Астрахани является первымъ пунктомъ на 
Волге по отправкамъ нефтяныхъ грузовъ водою. 
По темъ же источникамъ получимъ следующёя 
цифры въ милл. пудовъ:

ГОДЫ. Статист.
Сборн.

„Обзо­
ровъ". Разница. Въ о/о

1909 6.5 5,8 +  0,7 + 1 2 ,0
1910 7,0 18,9 — 11,9 — 63,0
1911 10,8 16,6 — 5,8 ■ — 35,0

Среднее
за 3 года. 8,1 13,4 — 5,3 — 40,0

Приведенные примеры достаточно характерны 
сами по себе и призываютъ къ большой осто­
рожности въ обращен1и съ цифрами офиц1альной 
статистики: поэтому,— поскольку речь идетъ, по 
крайней мере, о нефтяныхъ грузахъ,— мы будемъ 
говорить лишь о такихъ выводахъ, которые мо­
гутъ быть подкреплены не только общими данными 
нашей офицёальной статистики.

Прежде всего изъ приведенной выше таблицы 
мы видимъ, что въ деле снабжен1я внутренняго 
рынка нефтяными продуктами Астрахань должна 
быть противопоставлена всемъ остальнымъ при­
станямъ: получая, въ свою очередь, нефть и керо- 
синъ изъ Баку, а въ последнёе годы отчасти и 
изъ Грознаго, она является главнымъ на Волге 
пунктомъ отправлен1я нефтяныхъ продуктовъ, а 
остальныя пристани — лишь пр1емниками по­
следнихъ.

Въ дальнейшемъ, когда будемъ говорить объ 
обмене грузовъ между водою и рельсами, мы 
покажемъ, что значительная часть получаемой 
пристанями нефти далее вывозится оттуда по же- 
лезнымъдорогамъ по направлен1ю къ главнымъ 
пунктамъ потребленёя. Изъ пунктовъ, которые от- 
правляютъ нефтяные грузы водой, имеетъ значен1е: 
для сырой нефти и нефтяныхъ остатковъ—
Н.-Новгородъ, для керосина—Рыбинскъ. И доста­
точно назвать эти пункты, чтобы определить, въ 
какомъ направлен1и идетъ это водная отправка: 
изъ Нижняго по О ке—на Рязань, изъ Рыбин­
ска -по Мар1инской системе— въ Петроградъ.

Изъ пунктовъ, характерныхъ, какъ распреде­
лительные рынки для нефтяныхъ грузовъ, следуетъ 
остановиться прежде всего на взаимномъ поло- 
жен1и двухъ такихъ пунктовъ по доставке на 
BHyTpeHie рынки нефтяного топлива, какъ Ниж- 
н1й и Ярославль. Положен1е это во многихъ от- 
ношен1яхъ можетъ быть охарактеризовано, какъ 
взаимное соперничество. Въ самомъ деле, вотъ 
въ какомъ виде по даннымъ „Обзоровъ бакин­
ской нефтепромышленности", какъ источника 
более достовернаго, рисуется взаимное положен1е 
этихъ пунктовъ:
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В ъ томъ числ-Ь въ: 
Ярославль. Нижнш.

Прибыло сырой нефти и мазута:
Всего Еъ оба 

названные 
пункта, 

м. п. въ “/q.
69,3 100 

1 0 0  

1 0 0  

1 0 0  

1 0 0

г о д ы .
1907 .
1908 . 
190,9 .
1910 .
1911 .

58.3
70.4 
72,2 
80,7

м. п. въ
27.2 
24,7 
27,9 
32,1
35.3

01(O’
39.2
42.2
39.6 
44,5
43.7

м. п.

42.1 
33,6 
42,5
40.1 
45,4

въ «/„. 
60,8 
57,8
60.4
55.5 
56,3

Какъ можно видЕть, хотя по абсолютной 
цифрЕ прибыНя Нижн1й пока еще и доминируетъ 
надъ Ярославлемъ, но соотношение все болЕе вы­
равнивается въ пользу Ярославля.

Объяснен1е этого явлен1я приходится искать 
не только въ удобномъ положен1и Ярославля на 
магистральномъ волжскомъ пути, связанномъ 
желЕзнодорожной лин1ей непосредственно съ Мо­
сквой. Въ сущности, доставка топлива черезъ 
Ярославль въ Москву въ иныя навигащи можетъ 
обходиться даже дороже, чЕмъ на Нижн1й и Р я­
зань, при’ чемъ разница въ пользу Нижегородско- 
Рязанскаго направлен1я иногда доходитъ до 1 коп. 
на пудъ. На нашъ взглядъ, центръ тяжести во­
проса лежитъ въ услов1яхъ рЕчной доставки. 
ДЕло въ томъ, что при направлен1и на Ярославль 
путь идетъ Волгой; уже одно это обстоятельство 
представляетъ громадныя преимущества въ срав- 
нен1и съ направлен1емъ на Рязань, такъ какъ 
даетъ возможность въ иныя навигац1и большую 
часть всей поставки доставлять безъ паузки и 
перекачки; даже въ услов1яхъ межени судоход- 
ныя услов1я плеса Нижнш— Рыбинскъ являются 
болЕе благопр1ятными, чЕмъ плеса Нижн1й— 
Рязань. ВсЕ эти обстоятельства заставляютъ нефте- 
промышленныя фирмы во многихъ случаяхъ пред­
почитать доставку въ Москву черезъ Ярославль 
доставкЕ черезъ Рязань.

Обстоятельства эти сохранять свою силу, 
по всей ВЕРОЯТНОСТИ, еще въ течен!е долгаго 
времени по окончан1и шлюзован1я Оки, такъ 
какъ работа эта имЕетъ въ виду yлyчшeнie судо­

ходныхъ услов1й участка Оки выше Рязани; что 
же касается нижележащего участка, то здЕсь ми­
нимальную глубину—до 10 четвертей—предпола­
гается поддерживать путемъ землечерпан1я. Что 
задача эта не можетъ быть выполнена въ течен1е 
даже 5— 6 навигац1й, можно видЕть изъ того, что 
въ настоящее время во время мелководья глубина 
на этомъ плесЕ падаетъ иногда до 4*/-2 четвертей; 
слЕдовательно,землечерпан1ю здЕсь ставится едва 
ли даже выполнимая задача— при наличности 
всего 6 машинъ дать судоходству добавочную 
глубину въ 5 1 / 2  четвертей.

Изъ другихъ пристаней по росту прибыт1я 
нефтяного топлива въ послЕдн1е годы выдЕляется 
Самара, черезъ которую идетъ нефть для потреб­
ностей Самаро-Златоустовской и Ташкентской жел. 
дорогъ; но удержитъ ли Самара свое положен1е 
въ этомъ отношении, будетъ зависЕть отъ хода до­
бычи нефти въ Баку и цЕнъ ея на внутреннихъ 
рынкахъ; по крайней мЕрЕ, имЕются свЕдЕн1я о 
переходЕ Самаро-Златоустовской и Ташкентской 
жел. дорогъ отчасти на каменный уголь подъ вл1- 
ян1емъ высокихъ цЕнъ 1912— 1913 гг.

Изъ пристаней по снабжен1ю внутреннихъ 
рынковъ керосиномъ наиболЕе крупное значение 
имЕютъ Царицынъ, Саратовъ и отчасти Нижн1й; 
съ 1906 года къ этимъ пристанямъ присоединился 
Рыбинскъ, черезъ который идетъ въ настоящее 
время крупная отправка керосина по Мар1инской 
системЕ въ  Петроградъ. к. а . луж ск ш .

(Продолжен1е сл'Ьдуетъ).

□ЛЮ 30ВАН1Е Р. СЪВ. ДОНЦА.

(Продолжен!е ') .

Прежде, чЕмъ перейти къ болЕе детальному 
описан1ю сооружен1Й и способовъ ихъ возведен1я, 
приведемъ здЕсь нЕкоторыя основныя данныя:

1) См. № 9.

‘Есо

о.о
оо

! «• из н о

0
2Е-Ось4)

Ш

Отметки надъ уровнемъ Чернаго моря, въ  саж еняхъ.
а
X
Xн
§с X ^  к 
2 ®
1  * 
о  CJm
о  S

Грунтъ 

въ основанш 

шлюза и 

плотины.

Назван1е

ближайшихъ

селен!й.

о '£_

Ез 1 g 
1 ^  S

^  О) а .
Ш я  >,

0и
0  «3и  X
к  о. .я: о  еб
¥  с
1  5 SX с  ю

оС-<о  rt
Ь К ■
S ^  •ж о  «б
л  «  0)О ЖШ с VO

5  i

6с  с

(S
t- га
о  йо. 9 
о  ч
X 3

а  3 . 
3  1 g
i g g  
к  с а

2 9 1,60 2,53 4,16 1,43 1,43 4,43 62,64 Песокъ. Хуторъ Апаринск 1й,

3 33 3,32 4,16 5,79 3,06 3,06 6,06 74,64 Песокъ. „ Ж уравсю й,

4 81 4,85 5,79 7,42 4,72 4,69 7,69 60,00 Скала. „ Виноградн.

5 121 6,60 7,42 9,05 6,35 6,32 9,32 60,64 П есокъ ,  Дядинъ.
и щебень.

6 161 7,97 9,05 10,55 7,96 7,95 10,80 52,65 Иловатый „ ■ Сазоновъ.
I песокъ.

7 196 i  10,01 10,55 12,05 9,46 9,45 12,30 49,31 Глина и „ Красный.
отчасти

1 песокъ.
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Каждая плотина (сист. Пуаре) состоитъ изъ 
разборчатой части и двухъ устоевъ. Отверст1я 
разборчатой части назначены съ такимъ расче- 
томъ, чтобы наибольшая средняя скорость те- 
чен1я черезъ плотину, соответствующая подъему 
весеннихъ водъ до уровня площадокъ устоевъ, не

равна 7,19 метровъ =• 3,37 саж., а на coop. 
N2 6 и 7— 6,87 метра ==3,22 саж. Возвышен1е оси 
верхней распорки надъ подпорнымъ горизонтомъ— 
везде 0,58 метра =  0,27 саж. Возвышен1е оси 
вращен1я надъ флютбетомъ — 0,15 метра — 
0,07 саж.

№  1.

превосходила шести футовъ въ сек. При этомъ 
получается въ сооружен1яхъ стеснен1е естествен- 
наго живого сечен1я
реки, въ о/оЭ/о . . . 51—42— 31 — 1 4 - 4 7 —24

Каждое отверст1е состоитъ изъ ряда отдель­
ныхъ пролетовъ, по 0,667 саж. каждый, между 
фермами Пуаре.

Теоретическая высота фермъ на coop. №N2 2— 5

Высота порога надъ флютбетомъ— 1,00 м етръ= 
0,47 саж. Глубина на пороге при подпорномъ 
горизонте нижняго бьефа—2,24 метра =  1,05 саж. 
Длина верхней распорки— 1,45 метра =  0,68 саж., 
а нижней— 4,50 метра =  2,11 саж. Уклонъ пе­
редней стойки — около >/г2 . Цапфы устроены въ 
виде отдельныхъ стальныхъ шиповъ, дёаметр. 
0,12 метра, заделанныхъ въ нижней распорке.
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Фермы разсчитаны на проектный напоръ, безъ 
запаса на случайное повышение подпорнаго уровня 
и съ принят1емъ во вниман1е противодавлен1я воды 
нижняго подпорнаго бьефа.

КромЬ того, введенъ 
въ расчетъ собств. вЬсъ 
и подвижная нагрузка 
толпой людей.

При этомъ верти­
кальная реакц1я пе- 
редняго шипа дости­
гаетъ 11.000 килогр., 
а въ заднемъ—верти­
кальная реакц1я —
14.500 килогр. и го­
ризонтальная — 19.500 
килогр. Расчетный на- 
пряжен1я, при приня­
тыхъ сЕчен1Яхъ, не 
превышаютъ 826 ки­
логр. на кв. сант. при 
допускаемомъ—  1.000 
килогр. на кв. сант., 
такъ что фермы въ 
общемъ имЕютъзапасъ 
прочности около 20о/о 
(по сравнен1ю съ допу­
скаемыми нормами) на 
случай временной п е­
регрузки.

ВсЕ части фермъ 
проектированы изъ 
швеллеровъ № 10 съ 
добавлен1емъ, гдЕ тре­
буется, лиетовъ толщ.
1 сант.

Передняя стойка 
имЕетъ еще тавръ 
N» для направлен1я 
щитовъ Бюлэ.

ВЕсъ фермы высо­
тою 3,37 саж. дости­
гаетъ 91 пуда (1,500 
килогр.), въ томъ 
ЧИСЛЕ ок. 86 пуд кле- 
панаго желЕза и 4,9 
пуда стали.

Флютбетъ плотины — бетонный,' длиною въ 
общемъ 6,50 саж., изъ коихъ 2,25 саж. приходятся 
на понурную часть и порогъ.

Толщина бетона въ средней части (т. е. наи­
меньшая) — 0,90 саж. Понурная часть облицована 
песчаникомъ толщ.—0,12 саж., а на остальномъ 
протяжен1и бетонъ защищенъ отъ ударовъ воды 
деревяннымъ настиломъ. Для уменьшен1я фильтра- 
ц1и подъ флютбетомъ онъ имЕетъ четыре утол- 
щен1я въ видЕ уступовъ, изъ коихъ два (у краевъ 
флютбета) углубляются ниже постели самаго 
флютбета на 0,50 саж., а два (средн1е) — на 
0,25 саж.

Съ обЕихъ сторонъ флютбетъ огражденъ бру­
счатыми шпунтовыми рядами толщиною 4 вершка.

Устои плотинъ построены изъ бутовой кладки, 
облицованной песчаникомъ, и бетонные фунда­

менты ихъ ограждены такими же шпунтовыми 
рядами.

Тамъ, гдЕ устой примыкаетъ къ сопрягающей 
дамбЕ, оба поперечные (по отношен1ю къ течен!ю

2.IS

№ 3.

е-д.

№ 4.

рЕки) шпунтовые ряда врЕзаются еще на 5 саж. 
въ тЕло дамбы во избЕжан1е прорыва течен1я въ 
обходъ устоя.

Сопрягающ1я дамбы имЕютъ ширину по верху— 
4,50 саж. и откосы— съ верховой (напорной) сто­
роны полуторный, а съ низовой—двойной. ВсЕ 
откосы этихъ дамбъ укрЕплены отчасти сухой 
кладкой, а отчасти—двойной мостовой въ плет- 
няхъ или обыкновенной.

Ниже флютбетовъ плотинъ дно рЕки защищено 
отъ размыва рисбермой въ видЕ фашиннаго тю­
фяка, покрытаго сухой кладкой толщ, —0,50 саж. 
Ширина этой рисбермы—8,00 саж. Спереди флют­
бетовъ устроена каменная отсыпь, во избЕжан1е 
подмыва передняго шпунтовало ряда.

Устройство стЕнокъ изъ бутовой кладки, огра- 
ждающихъ шпюзныя камеры, а также типъ огра­
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дительной дамбы, отделяющей шлюзъ отъ реки, 
ясно видны на прилагаемыхъ чертежахъ. Фунда­
менты стенокъ бетонные, облицовка—изъ песча­
ника или (на coop. N» 7) гранита.

Уклонъ передней грани стенки— 1 : 10. Стенки 
разсчитаны на полное давление земляной засыпки 
при отсутств1и воды въ камере, при чемъ не до­
пущено появлен1я въ кладке растягивающихъ 
силъ.

Коэффиц1ентъ устойчивости на опрокиды- 
ван1е— 2,73, на скольжен1е по фундаменту (при

О БЗО РЪ  ПЕЧАТИ.

Петроградское телеграфное агентство сооб­
щило изъ Архангельска, что
поморск1я суда почти вс% ушли на зимовку. Продол­
ж ается прибыт!е заграничныхъ пароходовъ съ  грузами и 
для принят1я грузовъ. Отправляются за  границу въ  боль­
шихъ количествахъ масло и яйца. Число судовъ дальняго 
плаван 1я въ  порту—98, въ томъ числе 78 иностранныхъ. 
Возможно значительное продлен1е навигацш.

НМ.

№ 5. №  6 ,

коэфф. трен1я 0,76)—2,16. При этомъ весъ 1 куб. Вообще путь на Архангельскъ и черезъ Белое 
саж. кладки принятъ— 1.200 пуд., сырого грунта— море за границу, работающш въ настоящее время 
1.100 пуд. и уголъ естественнаго откоса грун- съ крайнимъ напряжен1емъ, привлекаетъ къ себе 
та—250. Б. н. АЛЕкс-ЁЕвъ. общее вниман1е. Такъ, газета „Земщина" пи-

Ж  шетъ:
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Почти заброш енный Котласск1й жел-Ьзнодорожный 
путь HbiHi оживился, благодаря направленёю туда боль­
шихъ партёй сибирскихъ грузовъ. С ъ  другой стороны, по 
узкоколейной ж елезной  дорог-Ь отъ  Архангельска до Во­
логды развито очень интенсивное движенёе. СЪверныя ж е- 
л^зны ч дороги ввели пригсЬпку къ  пассажирскимъ псЬздамъ 
вагоновъ-педниковъ для вывоза масла, рыбы и мясного 
товара, Оканчивающёйся въ  Архангельск^ сооруженёемъ 
холодильникъ оказался сооруженнымъ особенно кстати. 
Замерзанёе Северной Двины обычно происходитъ въ  сере- 
дин^ октября, рЬдко—въ KOHui октября, но бывали годы, 
когда р-Ька зам ерзала уж е въ сентябр-Ь. Б ^лое  море и Л е­
довитый океанъ (у гирла Б ^лаго  моря) покрываются льдами 
не раньш е декабря. Собственно, плаванёе по морю доступно 
и ЕЪ декабрЪ, так ъ  какъ  во льдахъ, благодаря теченёямъ, 
образую тся пролеты. Суда поморовъ со всего ёУёурмана и 
изъ  Норвегёи въ настоящ ее время пришли въ Архангельскъ 
для распродаж и наловленной рыбы. Сибирскёе хлебные 
грузы уж е не поспЬю тъ прибыть въ такой массЬ въ 
А рхангельскъ, какъ  это возможно было при избыткахъ 
хл-Ьба въ  Сибири, состоянёи Ц'Ьнъ въ Англёи и им%ющейся 
там ъ  потребности въ  нашемъ хлЬб^. Полагаю тъ, однако, 
что въ  теченёе всей предстоящей зимы въ  К отласъ для 
б^ломорскаго вывоза поступятъ очень большёя партёй 
зерна для вывоза его весной за  границу.

Съ своей стороны, московское „Утро Россш" 
пишетъ, что
московскими транспортными конторами получено ув'Ь- 
домленёе отъ  ихъ агентовъ въ Архангельск^ о закрытёи 
въ  средин'Ь октября навигацёи въ  архангельскомъ порт-Ь. 
ВмЬстЬ съ этимъ сообщаю тъ, что грузы изъ Архангельска 
и въ А рхангельскъ по ж елезной дорог^ временно задер­
ж иваю тся отправкой изъ-за  огромнаго ихъ окопленёя. 
Водный путь изъ  Архангельска до Вологды сейчасъ такж е 
прекратился изъ-за  обмелЬнёя р'Ьчекъ Вологды, Сухоны и 
Юга. Пароходы ходятъ по С-Ьв. Двин-Ь только до Котласа. 
П еревозка товаровъ  черезъ К о тласъ --В ятк у  обойдется 
очень дорого изъ-за  кружнаго пути. И зъ Архангельска 
срочно уш елъ въ  Америку пароходъ Вост.-Азёатскаго о-ва 
„Двинскъ".

Теперь, когда с-Ьверный путь сталъ играть 
такую важную роль и о немъ заговорили въ пе­
чати, нелишне будетъ напомнить весьма для насъ 
поучительное прошлое Архангельскаго порта. 
Какъ известно, въ прежн1я времена онъ былъ 
очень оживленный и служилъ единственнымъ вы- 
ходомъ изъ PocciH за границу. Число прибывав- 
шихъ судовъ, послё. noctuieHin въ 1693 году 
Архангельска Петромъ I. постепенно увеличи­
валось: въ 1694 году ихъ насчитывалось 50, 
въ 1702 году— уже 149, въ 1708 году—208 и 
въ 1716 году — 233. Но зат-Ьмъ рёшительный 
ударъ Архангельску былъ нанесенъ основан1емъ 
Петербурга, куда вс-Ьми мерами направлялась 
внёшняя торговля, а въ 1722 году изданъ 
былъ даже указъ о sanpeuieHin привозить въ 
Архангельскъ товара болъе, ч-Ьмъ потребно соб­
ственно городу. Торговля посл-Ь этого, конечно, 
упала и число прибывшихъ иностранныхъ судовъ 
сократилось до 26. Впрочемъ, BnocntflCTBin, именно 
въ 1762 году, указъ этотъ былъ отмёненъ и 
тогда вывозъ черезъ Архангельскъ снова сталъ 
увеличиваться. Въ 1813 — 1814 годахъ Б^ломор- 
ск!й торговый флотъ дальняго плаван1я насчиты- 
валъ уже свыше 300 судовъ, но затёмъ Архан­
гельску снова нанесенъ былъ второй ударъ по­
стройкой жел’Ьзныхъ дорогъ и направлен1емъ рус­
ской внешней торговли на Балт1йск1е и Черномор- 
cKie порты; только лишь въ сравнительно недавнее 
время, именно съ открьтем ъ  въ 1897 и 1898 го­
дахъ желёзныхъ дорогъ на Вологду и отъ Котласа

на Пермь, экспортъ черезъ Архангельскъ изъ 
PocciH, преимущественно сибирскихъ грузовъ, 
сталъ, наконецъ, оживляться и въ последнее 
время грузооборотъ порта достигъ 50 милл1оновъ 
пудовъ.

Вообще по поводу описываемаго пути на сЬ- 
веръ черезъ Бёлое море невольно приходить въ 
голову часто практиковавшаяся у насъ система 
осуществлен1я однихъ путей за счетъ умален1я 
или отрицан1я необходимости другихъ. Возбужденъ 
былъ, напримёръ, л ёть  30 тому назадъ вопросъ 
о постройкЬ Обь-Енисейскаго канала, но какъ 
разъ въ то время возникло предположен1е о со- 
оружен1и Сибирской жел'Ьзной дороги и на со- 
званномъ тогда съ'Ьзд'Ь въ Иркутск^ местные 
представители, добиваясь желёзной дороги, яро­
стно нападали на идею канала, говоря, что онъ 
и не нуженъ и въ сибирскихъ болотахъ его и 
построить невозможно. Въ конц-Ь концовъ ка­
налъ хотя и построили, но для опыта приспо­
собили его только для лодокъ, въ какомъ видё 
онъ совершенно былъ ненуженъ. Чужда была 
тогда нашему общественному сознан1ю мысль, что 
для такого государства, какъ Росс1я, нужны и 
тё  и друпе пути — и рельсы и вода, что одно 
другому не только нисколько не мЪшаетъ, но даже 
полезно другъ другу. Соображен1е это впосл%д- 
ств1и вполне и подтвердилось самымъ нагляднымъ 
образомъ, потому что Обь-Енисейск1й каналъ, 
если бы онъ существовалъ въ должномъ видё, 
могъ бы сразу окупить свою затрату на nepeBosKt 
грузовъ, которые были нужны для постройки 
той же Сибирской желёзной дороги и, въ осо­
бенности, на перевозк-Ь военныхъ грузовъ во время 
японской войны. То же зачастую повторяется у 
насъ и въ другихъ мЬстахь. Возникло, напри- 
м-Ьръ, предположен!е соорудить водное сообщете 
между Европейской Росс1ей и Сибирью, и сейчасъ 
же появились голоса, настойчиво заявляющ1е, что 
нужны намъ черезъ Уралъ дополнительный же- 
л’Ьзныя дороги, а не водный путь. Составили 
проектъ шлюзован1я Туры и Тобола— и отъ пред­
ставителей города Тобольска немедленно посыпа­
лись телеграммы о томъ, что жителямъ Тобольска 
нужно дать железную дорогу, а не шлюзованную 
систему, ибо она не повезетъ ихъ рыбы. Какъ 
будто местный край, по обширности чуть ли не 
съ цёлую Европу, наравнё со скорыми сообще- 
н1ями, не въ правЪ имёть пути и для громоздкихъ 
грузовъ. Еще примерь. При возникновен1и пред- 
положен1й соединить каналомъ Касп1йское море 
съ Чернымъ самымъ серьезнымъ образомъ вы­
сказывали въ засЬдан1яхъ обществъ и въ город- 
скомъ управлен1и Петрограда соображен1я, что 
такого рода предположен1е нельзя осуществлять, 
такъ какъ тогда грузы изъ восточныхъ губерн1й 
и изъ Сибири повернули бы на югъ въ Черное 
и Средиземное моря, въ ущербъ Петроградскому 
порту.

Повсюду у насъ это противопоставлен1е однихъ 
путей другимъ, какъ-будто обширная Росс1йская 
Импер1я уже насыщена сообщен1ями. Повсюду 
соображен1я о новыхъ путяхъ пр1урочиваются 
къ современному времени, совершенно упуская
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изъ виду, что пройдетъ десятокъ лЕтъ и поло» 
жен1е будетъ до неузнаваемости уже совершенно 
иное.

То же и въ данномъ случаЕ, по отношен1ю 
СЕвернаго пути и Архангельскаго порта. Какъ 
будто Черное и Балт1йское моря конкурренты 
БЕлому морю, какъ-будто Россшской Импер1и 
достаточно названныхъ двухъ морей, а третш 
выходъ заграницу можетъ быть заброшенъ.

Современная война на многое раскроетъ намъ 
глаза не только въ политическомъ, но и въ эко- 
номическомъ отношен1и. Будемъ надЕяться, что 
она поможетъ намъ также понять, что такое 
государство, какъ Росс1я, нуждается въ широкомъ 
культурномъ оборудован1и и что ему одинаково 
нужны какъ рельсы, такъ и вода, и шоссе, оди­
наково нужны какъ Петроградъ, Либава, Одесса 
и Николаевъ, такъ и Архангельскъ, какъ Волга 
и ДнЕпръ, такъ и СЕверная Двина.

* **

Газеты дЕятельно обсуждаютъ вопросъ объ 
использованш труда военно-плЕнныхъ. Что ка­
сается до предположен1й въ этомъ отношен1и 
Управления внутреннихъ водныхъ путей, то мы 
объ этомъ подробно писали особо. Приведемъ 
также нЕкоторыя друпя сообщен1я по этому по­
воду. Баронъ Н. Стюартъ въ „Вечернемъ Вре­
мени", исходя изъ того, что шоссейный и грунтовыя 
дороги— больное мЕсто нашего хозяйства, пишетъ: 
Проведен1е дорогъ по равниннымъ м1=отамъ съ глини- 
стымъ грунтомъ обходится очень дорого, всл%дств1е доро­
говизны земляныхъ работъ, необходимыхъ при нивелли- 
ровкЬ, дренажирован1и и пр. Работы  эти, сами по c e 6 t  
несложный, требую тъ множ ества людей — на нихъ-то и 
можно направить плЬнныхъ.

По поводу же сдЕланнаго въ Ns 872 той же 
газеты кн. Д. Д. Оболенскимъ предложен1я — 
употребить трудъ плЕнныхъ на сооружен1е, такъ 
называемаго, Епифанскаго канала и объ орошен1и 
пустынь Закавказья и Туркестана, студентъ-пу- 
теецъ Н. Р. возражаетъ, что предложен1е это 
врядъ ли возможно такъ  скоро осуществить, такъ  какъ 
передъ постройкой надо произвести изыскан1я и с о ­
ставить проектъ, на что требуется не мен^е одного или 
двухъ лЪтъ, а  къ тому времени мож етъ быть никакой 
войны уж е не будетъ. Между тЬмъ, у насъ  правительствомъ 
производится крупная работа сооружен1я Амурской же- 
л-Ьзной дороги. Эта работа сейчасъ на ходу, и туда можно 
немедленно отправить BoeHHonntHHbixb.

Съ своей стороны, „Новое Время", обращая 
вниман1е на невыгодность географическаго распо- 
ложенЕя PocciH для внЕшнихъ cнoшeнiй, напоми- 
наетъ про Екатерининскую гавань на МурманЕ.

В ъ свое время не мало вниман1я удалялось наличности 
въ  русском ъ влад-Ьнш превосходной незамерзающей гавани 
въ  откры томъ океана, имеющей лишь тотъ  единственный 
недостатокъ, что она немножко далека и не связана со 
страною путями сообщен1я — Екатерининской гавани на 
М урманскомъ берегу. В ъ  то время потопковапи, потолко­
вали объ этой гавани и кончили т-Ьмъ, что приспособили 
ее слегка подъ портъ и учредили Мурманское пароходство, 
пароходы котораго стали заходить въ Екатерининскую 
гавань разъ  или два раза  въ  месяцъ.

К акъ  ж е теперь не вспомнить объ открытомъ для 
насъ  незамерзаю щ емъ океанЕ, объ Екатерининской гавани 
и о проложен1И туда желЕзной дороги?

При прежнихъ топкахъ объ этом ъ отъ этой мысли 
пришлось отказаться. Даль разстоян1я не окупить постройки

дороги и въ обычное время она не найдетъ для себя до­
статочной работы. Но въ  военное? Это—чисто военное 
предпр1ят 1е для военнаго времени. И рабоч1е въ немъ 
должны быть военные. ВоенноплЕнные прямо для него 
предназначены.

О тъ Екатерининской гавани до ближайшаго желЕзно- 
дорожнаго предЕла — Рован1еми — не такъ  у ж ъ  д ал ек о ,— 
что-то около 3 0 0  верстъ. М ес т н о с т ь  тамъ ровная, гладкая, 
не требую щая ни сложныхъ оооруженш, ни особыхъ пред- 
варительныхъ изыскан 1й. Строить тамъ можно по-амери­
кански, на всЕхъ парахъ. Климатъ мягк1й, умЕренный, 
здоровый. Дешевый трудъ и дешевая постройка легко сдЕ- 
лали бы то, что недоступно въ  обычныхъ услов1яхъ.

Корреспондентъ той же газеты изъ Череповца 
обращается по поводу труда военно-плЕнныхъ къ 
рЕкЕ ШекснЕ, высказывая, кстати, очень распро­
страненный у насъ сЕтован1я на воображаемое 
o6MenEHie рЕкъ.

НЕкогда очень узкая извилистая Ш ексна, спокойно 
протекая глухими лЕсами, была многоводна и славилась 
воспЕтой еще Державинымъ стерлядью. З а  послЕдн1е 
3 —4 десятка лЕтъ обмелЕн1е рЕки Ш ексны дошло до того, 
что въ самый разгаръ  навигац1И движен1е груженыхъ су­
довъ или совершенно пр{останавливается или суда, входя 
съ  Волги въ Ш ексну, принуждены „паузиться" и нести 
часто одну треть своей грузоподъемности. Хищническое 
истреблен1е въ пришекснинокомъ краЕ лЕсовъ привело къ 
болЕе быстрому таян1ю глубокихъ сЕверныхъ снЕговъ и 
спадъ весеннихъ водъ происходитъ гораздо дружнЕе. РЕ ка 
отмываетъ песчаные мысы, и милл1оны кубовъ песку еж е­
годно уносятся водой. П есокъ  этотъ  отлагается частью 
на поляхъ и лугахъ  пришекснинскихъ ж ителей, частью 
заооряетъ  фарватеръ или самой Ш ексны, или Волги. Про­
тивъ впаден1я Ш ексны въ Волгу, около Рыбинска, образо­
валась уж е необозримая песчаная пустыня. 'Ьдущ имъ на 
пароходЕ отъ Ры бинска по ВолгЕ внизъ еще десятки 
верстъ  пути бросается въ глаза  разница между свЕтлой 
волжской водой и той желтой песчаной мутью, что несетъ 
Ш ексна. Разрушен1я, производимыя весеннимъ половодьемъ 
рЕки, для прибрежныхъ жителей прямо ужасны. Ежегодно 
отмываются сотни десятинъ пахотной и луговой земли, 
тысячи десятинъ и той и другой заносятся сыпучимъ пес- 
комъ и теряю тъ свою производительность. Подмыты цЕлыя 
селен1я и имъ предстоитъ переселен1е. Бросаю тся въ глаза 
старинные каменные храмы, обреченные полному разру- 
ш енш , церковный ограды уж е подмыты и развалились. 
Убытки прибрежнаго населен1я отъ  размыва береговъ 
громадны, а вмЕстЕ съ тЕмъ громадны и ежегодный з а ­
траты казны на поддержание фарватера Ш ексны. Зем ле­
черпательный караваны круглое лЕто работаю тъ,углубляя 
заносимое пеокомъ русло рЕки, но песокъ, взятый съ 
одного мЕста машинами, рЕкой вновь перекладывается на 
другое, и такъ  безъ  конца—работа дорогая и безрезуль­
татная. Теперь предпринято шлюзован1е Ш ексны; ассигно­
ваны десятки (?) милл1 0 новъ денегъ на устройство шлюзовъ 
на рЕкЕ съ сыпучими песчаными берегами. Постройка 
шлюзовъ начата, а  между тЕмъ сами инженеры признаютъ, 
что шлюзы будутъ заваливаться лескомъ, что цЕль не бу­
детъ достигнута и есть рискъ, что рЕка прорветъ гдЕ-либо 
песчаный берегъ и оставить какой-либо изъ  ш лю зовъ на 
сухомъ мЕстЕ. Сами инженеры признаютъ, что невозможно 
сохранить извЕстной глубины русло рЕки, р азъ  русло 
протекаетъ сыпучимъ пескомъ и свободно безпредЕльно 
расш иряется: за  поолЕдн 1Я 2 0 —25 лЕтъ въ нЕкоторыхъ 
мЕстахъ рЕка Ш ексна стала въ  два раза  шире. Т акъ  пой­
детъ и дальше, и чтобы имЕть возмож ность пропускать 
барки съ полной нагрузкой, путейцы вынуждены будутъ 
держ ать вое больше и больше запаоъ воды и для при­
брежныхъ жителей явится новое 6Едств1е—ихъ поля и 
луга будутъ потоплены и заболочены. Н аш ъ сЕверный 
край и безъ  того гибнетъ отъ  необъятнаго количества 
болотъ, и шлюзован1е Ш ексны приносить сельскому хозяй­
ству и, главнымъ образомъ, скотоводству неисчислимый 
вредъ.

Читая описан1е столь мрачныхъ картинъ раз- 
рушен!й водной cTHxin, остается спросить, какъ 
еще, вообще, рёка Шексна существуетъ, какъ
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могла она поддерживать съ незапамятныхъ временъ 
свое течен1е, судя по имеющимся даннымъ, въ 
томъ же самомъ виде, какъ и въ былое время. 
И какъ, вообще, прибрежный край продолжаетъ 
существовать, подъ воздейств1емъ работы реки, 
продолжающейся веками и даже тысячелет1ями, не 
обратившись въ безлюдные пески, подобные средне- 
аз1атскимъ. Чрезвычайно странно такъ же, какъ 
осмелились заграничные инженеры шлюзовать свои 
реки, а въ свою очередь, наши донск1е и донецк1е 
жители оказываются настолько легкомысленны и 
неосторожны, что не только не противодей­
ствовали шлюзованию ихъ рекъ, но даже, наобо- 
ротъ, сами усиленно объ этомъ просили. Впро­
чемъ, вернемся къ труду пленныхъ. Нарисовавъ 
гибель реки Шексны и разрушаемаго ею мест­
наго края, корреспондентъ газеты изъ г. Чере­
повца продолжаетъ:

Борьба съ  титанической силой весенияго половодья 
требуетъ  исключительнаго напряж ен 1я силъ и сейчасъ для 
такой борьбы подходящ 1Й моментъ. На работу сл'Ьдуетъ 
двинуть пленную арм 1 ю въ  десятки, а то и въ  сотню ты ­
сячъ человекъ  военнопленныхъ. Попутно близъ лежащ!я 
поля могутъ быть избавлены отъ  камней. Расчистка при- 
бреж ны хъ паотбищ ъ и покосовъ даетъ  лесной матер 1алъ. 
Благ!я последств!я такой работы для пришекснинскаго 
населен1я неисчислимы. Б удетъ  создано и обезпечено ма- 
TepianbHoe благополуч!е десятковъ ты сячъ семействъ 
прибрежныхъ ж ителей. Только съ  укреплен!емъ береговъ 
Ш ексны будетъ достигнуто полное обезпечен!е пропускной 
способности важ нейш аго въ Росс!и воднаго пути, соеди- 
няющаго Петроградъ съ  П ривопжьемъ и Сибирью.

По словамъ „Астраханскаго ВЬстника", 
А страханск 1й городской голова уведомилъ губернатора, 
что ж елательно было бы привлечь военнопленныхъ къ 
исполнен!ю нижеследую щ ихъ работъ: земляныхъ работъ 
по приведен!ю въ  порядокъ городскихъ валовъ, на пе­
ресыпку ильменей у сада Л ебедева и у Отраднаго, на 
окончан!е работъ  по насы пке вала за  Паробичевымъ буг- 
ромъ, на ремонтъ вал а  у К азачьяго ерика, на ремонтъ 
вала отъ  „С трелки" К азачьяго ерика до Болдинскаго 
ж елезнодорож наго моста, на устройство запаснаго вала 
въ  3 уч. у пристани Епифанова до пивовареннаго завода 
Вейнера, на подсыпку набережной В арвац 1 евскаго канала 
и К утума и ремонтъ там ъ  ж е тротуаровъ, на очистку 
городскихъ водостоковъ, лотковъ и канавъ, на ремонтъ 
мостовъ, городскихъ мостовыхъ и тротуаровъ  и на очистку 
городскихъ площадей и базаровъ. Всего, по мнен 1Ю управы, 
потребуется до 600 человекъ.

Въ Вятк-Ь, какъ сообщаетъ „Вятская Р^чь", 
2  сентября состоялось заседан!е городской техниче- 
ско-строительной комиссш по вопросу объ организац 1и 
работъ для находящихся въ В ятке  военно-пленныхъ гер- 
манцевъ и австр!йцевъ. Комисс 1я признала возможнымъ 
занять работами по спланирован!ю городскихъ улицъ и 
устройству канавъ  до 50 пленныхъ. Кроме того, по пред- 
ложен!ю архитектора Колачкевича, комисс!я вы сказалась 
за  ж елательность приведен!я въ порядокъ Гласисной улицы, 
съ  целью устройства зд есь большого бульвара. К акъ 
известно, по западной стороне улицы, между Спасской и 
Копанской, расположено техническое училище, ближе къ 
М осковской— реальное и предполагается постройка здан!я 
для института и лютеранской кирки.

По сообщен1ю „Тифлисскаго Листка", 
комитетъ по улучшен!ю путей сообщен!я въ Лабин- 
скомъ о тделе  обратился по телеграфу чрезъ  атамана Ла- 
бинскаго отдела къ  г. начальнику К убанской области, съ 
просьбой изъ  числа прибывающихъ на-дняхъ въ Екате- 
ринодаръ пленны хъ нем цевъ и австр!йцевъ выслать для 
ш оссейныхъ работъ въ ст. Курганную и Михайловскую 
2 0 0  человекъ .

Вообще предположен1й объ использован1и 
труда военно-пл-Ьнныхъ столько, что ихъ и не 
перечтешь. Однако, пишетъ „Русское Слово",

следуетъ  принять во вниман!е, что, согласно п оста­
новлению С овета Министровъ объ услов!яхъ использования 
труда военнопленныхъ, ведомство путей сообщен!я должно 
будетъ взять на себя содержан 1е всёхъ занятыхъ работами 
военнопленныхъ, т. е. устроить для нихъ бараки, кормить 
ихъ и т. п. Д алее, согласно тому ж е постановлен!ю С овета 
Министровъ, необходимо за  счетъ ведомства организовать 
надзоръ за  военнопленными, что такж е сопряжено съ за- 
труднен!ями. При нормальныхъ услов1яхъ эти затруднен!я 
окупились бы беЭплатнымъ трудомъ, но въ  данномъ случае 
возникаетъ весьма серьезное опасен!е, что трудъ военно­
пленныхъ, какъ подневольный, окаж ется весьма мало 
продуктивнымъ. Между тем ъ, именно сейчасъ, когда все 
вёдомства стараю тся сокращ ать свои расходы, предприни­
мать сооруж ен 1я им еетъ смыслъ лишь въ томъ случае, 
если это обойдется во много разъ  дешевле, нежели обыч­
ными рабочими.

Содержан1е и кормлен1е военно-пл%нныхъ, при- 
влеченныхъ къ работамъ, конечно, вызоветъ из­
вестные расходы, но дело въ томъ, что плен- 
ныхъ все равно нужно кормить и содержать, не­
зависимо отъ того, работаютъ ли они или нетъ. 
Такъ не лучше ли, чтобы они не сидели, сложа 
руки и не ели русск1й хлебъ даромъ.

* * * •

Въ среде представителей волжской судопро- 
промышленности возникли разноглас1я по поводу 
общественныхъ судоходныхъ организащи. Какъ 
известно, кроме общихъ для PocciH съездовъ 
судовладельцевъ, заседающихъ и имеющихъ свой 
постоянный Советъ въ Петрограде, созываются 
еще особые волжск1е съезды въ Нижнемъ-Нов- 
городе, где у судовладельцевъ также имеется 
свой особый Советъ съездовъ, настойчиво под- 
держивающ1й обособленное положен1е и считающ1й 
себя единственнымъ настоящимъ представителемъ 
интересовъ волжскаго судоходства.

Давно уже, еще съ самаго начала возникно- 
вен1я нижегородскихъ съездовъ, замечались разно- 
глас1я по поводу направлен1я некоторыхъ вопро­
совъ и участ1я вънихъ представителей судовладель­
цевъ другихъ волжскихъ пристаней,но всеже, волж­
ское судоходное представительство всецело остава­
лось за нижегородской организащей, ревниво обе­
регающей свой объединяющ1й авторитетъ, чему 
помогало также и тс обстоятельство, что общая 
для PocciH судоходная Петроградская организащя 
не проявляла до сего времени особой деятель­
ности. Но вотъ, наконецъ, стала работать более 
оживленно и она, и когда, между прочимъ, эта 
ея деятельность выразилась въ предположен1и 
организовать, въ связи съ центральными петро­
градскими съездами, местныя районныя отделен1я 
на Волге, то нижегородцы тотчасъ же выступили 
противъ такого намерен1я со своими возраже- 
н1ями. Газета „Нижегородская Биржа и Волжское 
Судоходство" пишетъ по этому поводу;

Мы не стали бы останавливаться на этой явно безна­
дежной попытк-Ь Петербургской (или по - нынешнему — 
Петроградской) судовлад-Ьльческой организац!и распростра­
нить свое вл1ян!е на Волгу, если бы не одно, невольно 
обращающее на себя вниман!е, обстоятельство.

Сославшись, затемъ, на то, что сношен1я 
сделаны были Петроградскимъ Советомъ съез­
довъ лишь съ пятью лицами въ Астрахани, изъ 
которыхъ четыре поверенныхъ, газета продол­
жаетъ:
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Волжскёе cyflOBnafltnbiibi, исконные, природные вол­
гари, исключительно своимъ умомъ и энергёей создавшёе 
великёй волжсгай флотъ, не могутъ не сознавать въ глу- 
бинЬ души значенёя на В олг^ единой судоходной органи- 
зацёи. По т%мъ или инымъ причинамъ, — иногда чисто 
личнаго характера,— они могутъ не состоять сами членами 
этой организащ и, но работать противъ нея, стараться объ 
ея развал-Ь и уничтожеши — на это исконные волгари не 
пойдутъ.

В-Ьдь деятельность организацёи воЛ кскихъ судоход­
ныхъ съ ездовъ  протекала у всех ъ  на виду. Редкёй изъ 
судовладельцевъ не обращ ался къ  ней за  содействёемъ 
въ  затруднительны хъ случаяхъ, а  въ тяж елы я минуты 
для всего судоходства, какъ, напримеръ, памятное закрытёе 
навигацш  1912 года, вокругъ нея дружно объединялась 
вся Волга и общими усилёями всегда достигала ж елатель- 
ныхъ целей. В ъ  обычной судоходной жизни трудно указать 
хоть одинъ более или м енее важный вопросъ, который бы 
не былъ затрон утъ  и освещ енъ организацёей судовладель- 
ческихъ съёздовъ  на В олге, а наиболее существенные 
и зъ  нихъ не сходятъ съ программъ этихъ съездовъ  въ 
т е ч е т е  целаго ряда л етъ .

П еренести ны не центръ организацёи въ далекёй П етро­
градъ, съ его бумажнымъ и холодно-начальственнымъ 
отношенёемъ къ  делу, значило бы, прямо, убить это дело 
и быстро потерять все, что завоевано на В олге продолжи- 
тельнымъ и упос^ы мъ трудомъ.

Этого не могутъ, безъ  сомненёя, не понимать въ глу­
би не души и руководители петроградской организацёи, 
среди которыхъ есть таю е старые судоходные деятели, 
какъ  представители о-ва „К авказъ  и Меркурёй" или т-ва 
бр. Нобель, изъ  которы хъ последнёй въ  теченёе несколь­
кихъ л е т ъ  сам ъ работалъ  въ организацёи волжскихъ с ъ е з ­
довъ и всего еще 3 года назадъ председательствовалъ на 
несколькихъ  заседанёяхъ волжскаго съезда.

Между тем ъ , петроградская организацёя въ теченёе 
целы хъ 10 л е т ъ  до прошлаго года ни разу не могла даже 
созвать своего съезда , а за  два пооледнёе года, когда во­
кругъ  нея случайно объединилось несколько крупныхъ 
фирмъ, въ  значительной степени занята перепевами ста- 
рыхъ, давно разработанны хъ, темъ.

Въ заключен1е газета заявляетъ: 
н е т ъ ,  мы слишкомъ твердо верим ъ въ здравый смыслъ 

и выработанное веками борьбы и труда правовое сознанёе 
исконныхъ волгарей, чтобъ допустить мысль о возможности 
открытаго дробленёя ими общ ественныхъ силъ и ослабленёя 
единой общ еволжской судоходной организацёй, которая 
только и м ож етъ быть сильна своимъ единотвомъ.

На сужденёя эти отв-Ьчаетъ одинъ изъ чле­
новъ общихъ петроградскихъ съ-Ьздовъ судовла- 
дёльцевъ въ газетё „Судоходецъ“. Онъ пишетъ: 

О ставляя въ стороне „литературный стиль" и прёемы 
доказательствъ, къ  которымъ прибёгаетъ  авторъ упомя­
нутой зам етки, полезно, однако, въ интересахъ волжскихъ 
судовладельцевъ, отметить следующее: Положенёе объ
общихъ съ ездахъ  судовладельцевъ, Высочайше утвержден­
ное 25 декабря 1908 года, по которому развивается дея­
тельность общеимперскихъ съездовъ , даетъ полную воз­
можность районнымъ съездам ъ  судовладельцевъ, равно 
какъ  и использова.чнымъ органамъ этихъ съездовъ  — 
районнымъ комитетамъ ихъ, чрезвычайно легко и быстро, 
черезъ  С оветъ  въ  Петрограде, входить въ непосред­
ственный сношенёя съ центральными управленёями всехъ 
т е х ъ  ведомствъ, съ которыми так ъ  или иначе приходится 
им еть дело судоходству.

Если мы захотимъ проследить причины „увяданёя", 
т ак ъ  называемыхъ, „сироткинскихъ" съездовъ, то, несо­
мненно, одной изъ  основныхъ причинъ этого „увяданёя" 
является то упорство, съ  которымъ эта, м ож етъ быть, и 
почтенная, но, къ  сожаленёю, уж е не современная орга­
низацёя хочетъ отмеж еваться отъ использованёя исполни- 
тельнаго органа общеимперской организацёи судовладель­
цевъ въ  качестве представителя интересовъ определенной 
группы судовладельцевъ въ административномъ центре—- 
въ П етрограде. Эта причина начинаетъ теперь сознаваться 
и тем и судовладельцами на Волге, которые пока не вошли 
еще въ  составъ  „общихъ съездовъ".

Мысль объ образованёи районныхъ съездовъ  судовла­
дельцевъ  и комитетовъ, которые, работая на местахъ,

могли бы поддерживать въ  любой моментъ живую связь 
съ центральными учрежденёями черезъ  петроградскёй обще- 
имперскёй С о ветъ  съездовъ , объединяющёй вм есте  съ 
Волгой все русскёя реки и моря, за пооледнёе полтора года 
оказалась чрезвычайно плодотворной.

Когда на третьем ъ общемъ с ъ е зд е  судовладельцевъ, 
имевш емъ м есто въ П етрограде въ м арте 1913 года, было 
единодушно реш ено реорганизовать и расш ирить деятель­
ность петроградокаго комитета, зам енивъ его С оветом ъ и 
привлекая къ  участёю въ работахъ организацёи новыхъ 
энергичныхъ лицъ, организацёя стала быстро расти.

З а  десятимесячный промежутокъ времени между 3-мъ 
(въ  сущности, первымъ по расширенной программе).и 4-мъ 
(январь 1914 г.) общими съездами судовладёльцевъ число 
членовъ общеимперской судовладельческой организацёи 
увеличилось больше, чем ъ  въ два раза. Вновь образован­
ные комитеты уж е успели въ своихъ работахъ  достигнуть 
вполне реальныхъ результатовъ.

В ъ переживаемое время война, конечно, налагаетъ  
свой отпечатокъ на дальнейшую организацёонную деятель­
ность общеимперской организацёи судовладельцевъ, но это 
отнюдь не означаетъ  „безнадежныхъ попытокъ".

Петроградскому С овету съездо въ  судовладельцевъ 
теперь удалось достигнуть значительнаго упрощенёя фор­
мальности для открытёя действёй районныхъ комитетовъ.

На очереди открытёе несколькихъ комитетовъ въ  раз- 
ныхъ пунктахъ Имперёи, въ томъ числе и астраханскаго 
на В олге. Для пользы дела следуетъ  посоветовать успо­
коиться автору выпадовъ противъ полезной всему судо­
ходству организацёи и примкнуть нижегородскому С овету 
съездовъ , въ  качестве нижегородскаго комитета, къ  общ е­
имперской организацёи, чему С оветъ  съездовъ  въ  Петро- 
градё, наверное, пош елъ бы навстречу. В ъ единенёи —сила.

Такова полемика, въ корн"!) затрагивающая 
вопросъ о представительств4> судоходнаго про­
мысла и потому нелишенная интереса. Что ка­
сается собственно до нашего отношен1я къ этому 
вопросу, то, какъ нами неоднократно было вы­
сказано, мы стоимъ на точкё. зрёнёя служен1я 
судоходства общимъ государственнымъ интересамъ 
и на этой именно общей почв-Ь, безъ уклонен1я 
въ ту или иную сторону отд'Ьльныхъ частныхъ 
интересовъ, призывали судоходныхъ деятелей къ 
общей работё по улучшенда водныхъ путей и ихъ 
эксплоатацш. Ч-Ьмъ шире и всестороннёе осве­
щаются нужды водныхъ путей и совершающагося 
на нихъ движен1я, т^мъ, съ нашей точки spiHin, 
это лучше, а такъ какъ въ данномъ случае 
районные съезды, о которыхъ идетъ речь, по- 
служатъ къ еще более подробному выясненёю 
местныхъ реальныхъ нуждъ судоходства, то от- 
крыт1е такихъ организащй, по нашему мнен1ю, 
только можно приветствовать.
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О ПРИВЛЕЧЕН1И ВОЕННОПЛ-ЬН- 
НЫ ХЪ К Ъ  РАБОТАМ Ъ ПО ВОДНЫМЪ  

ПУТЯМЪ.

Во исполнен1е Высочайшаго предуказан1я о 
желательности принудительнаго обращен1я военно­
пленныхъ чиновъ австр1Йской и германской арм1й 
на казенный и общественныя работы, Министер­
ствомъ путей сообщен1я предположено привле- 
чен1е военнопленныхъ къ производству следую- 
щихъ работъ:

1. Разработка дериващонныхъ ка­
наловъ для шлюзовъ на р. Дону, а также 
ломка камня изъ карьеровъ и доставка
его къ сооружен1ямъ..................................  1.350 чел.

2. Уширен1е Ново-Мар1инскаго ка­
нала ....................................................................1.100 „

3. Разработка дериващонныхъ ка­
наловъ для шлюзовъ на р. Шексне у
с. Пельмово и г. Череповца . . . .  400 „

4. Работы на Иваноборскомъ пере- 
кате(?)..................................  300 „

5. Уширен1е 1-го и 2-го Вазерин- 
скихъ каналовъ системы герцога Але­
ксандра Виртембергскаго .......................  1.000 „

6. Работы на Кузьминскомъ канале
(той же систем ы )........................................  200 „

Кроме указанныхъ, намечены работы по 
устройству оградительной дамбы въ устье реки 
Самуськи Томскаго округа п. с. и по устройству 
незатопляемой площади въ Семипалатинскомъ 
затоне.

Организащя работъ предполагается на сле- 
дующихъ основан1яхъ:

Министерство путей сообщен1я получаетъ въ 
свое веден1е парт1и военнопленныхъ отъ воен­
наго ведомства, при чемъ военнопленные следуютъ 
до места работъ подъ воинскимъ конвоемъ. На 
м есте работъ начальникъ работъ принимаетъ 
военнопленныхъ по именному списку, после чего 
конвой снимается и дальнейшее наблюден1е за 
военнопленными ложится на обязанность началь­
ника работъ, который организуетъ для этой цели 
надзоръ изъ вооруженныхъ десятниковъ и сто­
рожей, а въ случае надобности обращается къ 
содействию военнаго ведомства о назначении 
местныхъ ополченскихъ частей. При каждой парт1и 
военнопленныхъ, привлеченныхъ на работы (100— 
200 чел.), для облегчения сношен1й съ ними, на­
значается военнопленный же офицеръ - славя- 
нинъ.

Работы, предназначаемыя для военноплен­
ныхъ,— по преимуществу земляныя; выемка и 
отвозка грунта, ломка камня и др. Начальникомъ 
работъ определяется рабочее время и дневной 
урокъ, сообразно уроку средняго рабочаго дня 
для данной работы и определенной местности. Въ 
случае обнаружения военнопленными явнаго не- 
желан1я работать, нерадивости или намереннаго 
и неоднократнаго нарушен1я установленнаго на

работахъ порядка, къ военнопленнымъ приме­
няются необходимыя меры строгости.

Трудъ военнопленныхъ не оплачивается. Въ 
отношен1и же содержан1я, одежды, пищи, врачебной 
помощи къ военнопленнымъ применяются нормы, 
установленныя для нижнихъ воинскихъ чиновъ 
русской арм1и. На организацш работъ въ 1914 г. 
Министерствомъ путей сообщения испрашивается 
сумма около 2.500.000 рублей.

Приступъ къ работамъ предполагается въ 
ближайшемъ будущемъ. и въ настоящее время уже 
подготовляются бараки для военнопленныхъ на 
Ново-Мар!инскомъ канале и на рекахъ Шексне 
и Дону. Вместе съ темъ заготовляются продо- 
BonbCTBie, матерёалы и приспособлен1я для работъ, 
какъ-то: рельсы, вагонетки, паровозы, а также 
необходимые инструменты: лопаты, кирки, ломы 
и пр. Наряду съ этимъ организуются и обучаются 
отряды стражи.

Первыя две парт1и военнопленныхъ, по 150 чел. 
въ каждой, уже прибыли на работы на pp. Донъ 
и Шексну, и ныне на эти реки посылаются 
дальнейш1я парт!и. Для работъ на Ново-Мар1ин- 
скомъ канале военнымъ ведомствомъ уже назна­
чено 1.100 человекъ, изъ которыхъ 200 человекъ, 
при одномъ пленномъофицере-славянине, прибыли 
на место 1 октября, а 900 человекъ, при 
несколькихъ офицерахъ, поступятъ на работы 
къ 15 октября. Кроме того, сделано сношен1е съ 
военнымъ ведомствомъ о дополнительной присылке 
военнопленныхъ на pp. Донъ и Шексну, чтобы 
довести количество военнопленныхъ рабочихъ на 
этихъ рекахъ до предположеннаго числа.

Работы, начатыя осенью, продолжатся въ те­
ченёе всей зимы, если, конечно, до того времени 
военнопленныхъ не потребуетъ обратно военное 
ведомство, которое, по действующему положен1ю 
о военнопленныхъ, имеетъ право въ любой мо­
ментъ вернуть ИХЪ въ свое распоряжен1е.

В ЗР Ы В Ъ  ПАРОВОГО ЗАПОРНАГО  
ВЕНТИЛЯ.

Какъ было сообщено въ хронике N2 9 жур­
нала „Водные Пути и Шоссейный Дороги", 9-го 
августа сего года на буксирномъ пароходе „Голубь" 
Парфенова, во время стоянки его на Сормовскомъ 
перекате, произошелъ взрывъ чугуннаго парового 
стопорнаго вентиля: вырвавшимся при этомъ па- 
ромъ были на месте убиты машинистъ и его 
помощникъ и обваренъ одинъ изъ двухъ маслен- 
щиковъ, находившихся въ машинно-котельномъ 
помещен!и.

Согласно донесен1Ю пароходнаго техника Ниже-' 
городскаго района, разследовавшаго этотъ несча­
стный случай, выяснилось следующее:

При неумелой и, повидимому, небрежной при­
варке помощью автогеннаго способа штуцера 
d =  1 3 / 4 " къ добавителю, на одномъ изъ мелкихъ 
заводовъ, сожгли колено стального, цельнотя-
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нутаго паропровода, непосредственно примыкаю- 
щаго къ запорному вентилю; кстати замётить, 
что паропроводъ былъ испытанъ вмёстё съ кот- 
ломъ передъ навигащей на рабочее давлен1е въ 
12 атм. Испорченная часть паропровода была за- 
мёнена новою, также стальною, цёльнотянутою

Ф/гянвцъ Ъ  сттьиом!! mtt^Maoav.

1
I

Фпйнсцъ AT) загопиптвой НоровНЬ машины. 

Черт. 1.

трубою со штуцеромъ, припаяннымъ мёдью. Во 
время сборки оказалось, что новая часть паро­
провода коротка, при чемъ недостатокъ длины 
рёшено было восполнить толстыми асбестовыми 
прокладками между фланцами.

Черт. 2.

паропровода, машинистъ воспользовался имёю- 
щимся у него свободнымъ временемъ, перепаялъ 
штуцеръ и замёнилъ асбестовую прокладку про­
кладками изъ чернаго клингерита, толщиною въ
1,5 мм,; при этомъ вновь поставленная клингери- 
товая прокладка была тоньше ранёе стоявшей 

асбестовой. Когда паропроводъ былъ 
собранъ и паръ пущенъ, обнаружилось 
сильное napeHie между фланцами трубы 
и стопорнаго вентиля, что рёшили 
устранить натяжкою пяти фланцевыхъ 
болтовъ, Натягиван1е болтовъ стали 
производить въ два ключа одновре­
менно, при чемъ не разобщили пред­
варительно паропроводъ отъ котла, 
въ которомъ давлен!е пара было около 
148 фунт. При этой работё фланецъ 
чугуннаго вентиля не выдержалъ и 
оторвался по лин1и ЬЬ на фиг. 1, при 
чемъ и были убиты и обварены упомя­
нутый лица; второму масленщику уда­
лось невредимымъ выбраться изъ ма- 
шинно-котельнаго помёщен1я и запереть 
главный стопорный вентиль.

Взорвавш1йся вентиль принадлежитъ 
къ категор1и вентилей, такъ назы­
ваемой, т я ж е л о й  м о д е л и ,  при- 
мёняемой для давлен1й отъ 10 до 
15 атм.; при осмотрё его не обнару­
жено какихъ-либо отклонен1й отъ нор­
мальнаго типа; толщина стёнокъ его 
корпуса нигдё не спускается ниже 

12 мм.; сёчеше излома (фиг. 2) позволяетъ за­
ключить, что вентиль отлитъ изъ чугуна плотнаго, 
однороднаго строен1я; раковины и пустоты отсут- 
ствуютъ; слёдовъ какихъ-либо раннихъ повре- 
жден1й, напр., трещинъ, не обнаружено; въ одномъ 
мёстё излома, обозначенномъ на фиг. 2 буквами 
аа, замёчена незначительная ноздреватость струк­
туры, идущая въ глубинё на 5 мм., при длинё 
въ 75 мм.

Обращаясь къ выяснен1ю причинъ, вызвавшихъ 
взрывъ вентиля, приходится констатировать, что 
ни конструкщя, ни строен1е матер1ала вентиля не 
могли обусловить происшедш1Й взрывъ, если бы 
этотъ вентиль находился въ нормальныхъ усло- 
в1яхъ работы. Отвётственность за этотъ несчаст­
ный случай падаетъ на машинную прислугу, про­
явившую чрезвычайную небрежность, рёшившись 
на затягиван1е болтовъ (въ два ключа) фланцевъ, 
находившихся подъ давлен1емъ пара въ 148 фунт., 
и не заперши предварительно главный стопор­
ный вентиль.

Во избёжан1е повторен!я подобныхъ несчаст­
ныхъ случаевъ, нельзя не пожелать, чтобы паро- 
ходовладёльцы сообшали о производимомъ ремонтё 
главнаго паропровода и его частей пароходному 
технику, что, кстати сказать, требуется Правилами 
1913 года,

И Н Ж Е Н ЕРЪ  л .  ЧЕРМ АКЪ.

Вслёдств1е обнаружившагося, при первой же 
разводкё паровъ, пропариван1я какъ штуцера въ 
мёстё припайки, такъ и во фланцахъ новой части
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ПО ПОВОДУ КАЗЕННАГО ПАРОХОД­
СТВА НА ОБИ И ЕНИСЕ'Ь.

Въ газете „Вечернее Время", въ Ks отъ 28 сен­
тября текущаго года, помещена заметка г. Носи- 
лова подъ заглав1емъ „Забытое дело", трактую­
щая объ учрежденныхъ Министерствомъ путей со- 
общен1я въ 1907— 1908 гг. срочныхъ пароход­
ныхъ рейсахъ по рекамъ Оби съ Иртыщемъ и 
по Енисею и, въ частности, о бывшемъ пароходе 
Министерства путей сообщен1я „Ангара".

Еще до войны нашей съ Китаемъ, по словамъ 
г. Носилова, адмиралъ Добротворск1й задумалъ 
оживить северъ Сибири, поддержать его рыбные 
промыслы и пособить вымирающимъ тамъ дика- 
рямъ создан1емъ срочнаго казенного пароходства 
на pp. Оби и Енисее. Для этого были куплены 
за границею суда и приведены въ устье р. Енисея. 
Однако, замечаетъ г. Носиловъ, срочное паро­
ходство по р. Енисею не удалось по недо­
статку грузовъ и людей для выполнен1я задачи, а 
затемъчасть судовъ— „и самая лучшая"— затонула. 
После „позорнаго", какъ онъ выражается, плаван1я 
на Енисее, дело было ликвидировано, и одинъ 
пароходъ „Ангара" былъ переведенъ на Обь, но 
и здесь ровно ничего не сделалъ, чтобы осуще­
ствить то простое назначен1е, для котораго была со­
здана флотил1я. Когда дело доходило до грузовъ, 
несчастной Ангаре „предлагали возить пустые 
ящики для рыбнаго промысла, а съ промысловъ— 
ровно ничего, кроме пера и пуха“.

Затемъ, было решено, чтобы не вводить каз­
ну въ убытокъ, отдать этотъ пароходъ пароходо- 
владельцу Голеву, но и въ частныхъ рукахъ ему 
не посчастливилось даже при солидной субсид1и, 
при чемъ въ конце концовъ „Ангара" пошла съ мо­
лотка за 24.000 руб. вместо 150.000 руб., кото­
рые стоила. Теперь этотъ пароходъ въ другихъ ру- 
кахъуспешновыполняетъсвою задачу и, по словамъ 
г. Носилова, поражая своимъ видомъ и роскош­
ной отделкой (каюты даже съ ваннами), являетъ 
собою горькое воспоминан1е о нашей неудаче.

Въ действительности дело обстоитъ совер­
шенно иначе, какъ это видно изъ последующаго 
изложен!я.

Какъ известно, срочное казенное пароходство 
на pp. Енисее и Оби было учреждено совершен­
но случайно. Во время войны съ Японией въ
1905 г. надо было перевезти на Востокъ значи­
тельную массу казенныхъ грузовъ, а Сибирская 
жел. дорога была перегружена воинскими пере­
возками. Поэтому решено было использовать 
северный морской путь черезъ Карское море въ 
устье р. Енисея, для чего были пр1обретены 
за границею паровыя и непаровыя суда, въ томъ 
числе паровая баржа „Ангара". Суда эти при­
были на р. Енисей осенью 1905 г. и въ 1905—
1906 гг. перевозили вверхъ по Енисею къ гор. 
Красноярску доставленные моремъ грузы. По 
окончан1и этихъ перевозокъ возникло предполо- 
жен1е использовать указанный суда для нуждъ

срочнаго пароходства по pp. Енисее и Сби, при 
чемъ, однако, Советъ Министровъ признавалъ, что 
содержан1е срочнаго пароходства на названныхъ 
рекахъ, при помощи казенныхъ судовъ, должно 
быть предоставлено частной предпр1имчивости 
при субсидии отъ казны, и временно лишь, до 
отыскан1я предпринимателей, поручено было со­
держать это пароходство Министерству путей со- 
сбщен!я средствами казны.

Срочное казенное пароходство по р. Енисею 
было организовано въ 1907 году и до сего вре­
мени не только не было ликвидировано, но ни­
когда не останавливалось и постоянно развива­
лось, при чемъ въ 1913 и 1914 гг. значен1е его 
особенно возросло, въ виду перевозокъ на судахъ 
пароходства грузовъ, доставленныхъ на р. Енисей 
морскимъ путемъ изъ Европы, а также вывезен- 
ныхъ изъ Сибири для отправки въ европейск1е 
порты. Засимъ, во время ледохода весною 1909 г. 
утонула не „самая лучшая" часть Енисейской 
флотил1и, а лишь два изъ пяти пароходовъ и 
девяти непаровыхъ лихтеровъ флотилш, въ томъ 
числЬ одинъ пароходъ, совершенно не употре- 
блявш1йся для рейсирован1я.

Для срочнаго пароходства по pp. Сби и Ир­
тышу пароходъ „Ангара", въ 1907 году занятый 
выемкою рельсовъ, выгруженныхъ въ усть^ р. Ени­
сея, былъ переведенъ на р. Сбь. Такимъ обра­
зомъ, срочные рейсы на р. Сби могли быть на­
чаты лишь въ 1907 году. Въ течен1е этой первой 
навигац1и было совершено 4 рейса, изъ нихъ, 
BcntflCTBie поломокъ парохода въ пути и неимё- 
н1я опытныхъ лоцмановъ, только два могли быть 
совершены до низовьевъ р. Сби. Этими рей­
сами было перевезено грузовъ внизъ по р. Сби 
26.433 пуд., въ томъ числё хл-Ьбныхъ грузовъ 
9.319 пуд. (35°/о)> соли для засола рыбы— 3.841 пуд. 
(14,9°/о), сушекъ, огородныхъ продуктовъ, чаю, 
сахару, мережъ и другихъ предметовъ первой не­
обходимости и промысла— 7.840 пуд. (29,6®/о). 
Вверхъ по р. Сби было перевезено грузовъ 
20.371 пуд., въ томъ числЬ рыбы и рыбныхъ про­
дуктовъ 19.251 пуд. (9 4 ,5 0 / 0), кожъ и шкуръ, пуш­
нины, оленьей шерсти, п е р а  и п у х а  всего 
BMbcT-fe 738 пуд. (3,6о/о): пассажировъ было пере­
везено 1.022 и арестантовъ— 81.

Весною 1909 г. нашелся местный пароходо- 
влад-Ьлецъ, Голевъ-Лебедевъ, согласивш1йся при­
нять въ свое содержан1е срочные пароходные 
рейсы по pp. Сби и Иртышу, сначала на одну 
навигацш, а затЬмъ и на 10 л-Ьтъ. Въ виду упо­
мянутаго предуказан1я Сов’Ьта Министровъ о же­
лательности передачи пароходства въ частныя 
руки, пароходъ „Ангара" былъ переданъ Голеву- 
Лебедеву. Такимъ образомъ, въ навигащю
1909 года первый срочный рейсъ по р. Сби 
былъ совершенъ средствами казны, три рейса— 
названнымъ предпринимателемъ на пароход^ 
„Ангара" и 5-й рейсъ имъ же, но уже на 
собственномъ пароход^. Перевезено было первымъ 
рейсомъ 15.000 пуд, грузовъ и 401 пассажиръ и 
остальными четырьмя— 94.000 пуд. груза и 404 пас­
сажира. Тотъ же предприниматель сдЪлалъ въ
1910 году 6 рейсовъ по р. Сби собственными
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пароходами, въ виду невозможности совершать 
ихъ пароходомъ „Ангара". Договоромъ съ нимъ 
отъ 15 октября 1910 года обезпечено даль­
нейшее въ течен1е 1 0  лётъ  содержан1е срочнаго 
пароходства по pp. Оби и Иртышу, за исключи­
тельно малую субсид1ю отъ казны—по 33 коп. съ 
версты. Въ 1913 г, пароходствомъ перевезено 
176.700 пуд. грузовъ и 1.300 пассажировъ. Въ 
увеличен1и количества рейсовъ въ низовья Оби 
пока нётъ необходимости, такъ какъ паро­
ходами Голева-Лебедева обыкновенно вывозятся 
изъ низовьевъ всё плавающ1я въ нихъ рыбопро­
мышленный суда.

Что касается собственно парохода „Ангара", то 
онъ былъ купленъ за границею въ 1905 году за
100,000 руб. Послё морского перехода и работъ на 
Енисеё въ 1906 году котлы парохода оказались въ 
столь плохомъ состоян1и, что съ выполнен1емъ нёко- 
тораго ремонта зимою 1907 г. оказалось возмож­
нымъ допустить на нихъ давлен1е пара лишь въ 
8 ^ 2  атмосферъ вмёсто 10. Въ 1907 г. пароходъ 
работалъ въ низовьяхъ р. Енисея, а затёмъ, какъ 
упомянуто выше, былъ переведенъ моремъ на 
р. Обь, гдё въ 1908 г. совершилъ 4 срочныхъ 
рейса. Въ 1909 г. только первый срочный рейсъ 
былъ совершенъ „Ангарою" благополучно, во 
2 -ой рейсъ произошла поломка валовъ и винтовъ, 
въ 3 и 4 рейсахъ пароходъ, вслёдств1е неудо- 
влетворительнаго состоян1я механизмовъ, былъ 
приведенъ въ обратный путь къ Тобольску на 
буксирё другого парохода, а въ 5 рейсъ совсёмъ 
уже не могъ быть пущенъ. Въ виду невозмож­
ности дальнёйшаго плаван1я парохода „Ангара" 
въ его негодномъ состоян1и, возникло предполо- 
жен!е капитально отремонтировать его, приспо- 
собивъ къ услов1ямъ срочнаго рейсирован!я по 
Оби. Стоимость такого ремонта опредёлилась въ 
60.000—74.000 руб. Однако, финансовая комисс!я 
Государственной Думы, разсматривавшая предста- 
влеше Министерства путей сообщен1я о срочномъ 
пароходствё по pp. Оби и Иртышу, признала, что 
пароходство это необходимо организовать путемъ 
вызова частныхъ предпринимателей при услов1и 
совершен1я срочныхъ рейсовъ на пароходахъ, 
вполнё приспособленныхъ для плаван1я по pp. Оби 
и Иртышу, ликвидащю же содержавшихъ паро­
ходство казенныхъ судовъ слёдуетъ предоставить 
Министерству путей сообщен1я. Вслёдств1е этого 
и въ виду непригодности парохода „Ангара" 
для нуждъ судоходнаго надзора на р, Оби, было 
рёщено этотъ пароходъ, стоявш1й въ 1910 г. безъ 
дёла, продать съ торговъ. Осенью 1910 года 
„Ангара" была продана мёстнымъ пароходовла- 
дёльцамъ Плотниковымъ за предложенную ими 
на торгахъ высшую цёну—20,500 руб. Продажу 
за эту цёну ненужнаго и требовавшего дорогого 
капитальнаго ремонта парохода вёдомство путей 
сообщен1я считаетъ выгодною.

А. и .

ЗАВЪДЫВАН1Е ДОРОГАМИ ГАЛИЦ1И.

Съ занят1емъ восточныхъ областей Галицш 
русскими войсками, галицшск1я дороги перешли 
въ вёдён1е KiescKaro округа путей сообщешя, 
образовавшего для управлен1я новыми дорогами 
отдёлен1е во Львовё. Во главё отдёлен1я поста- 
вленъ инженеръ В. К. Тиммъ, въ помощь кото­
рому командированы друпе инженеры изъ состава 
KieBCKaro округа. Кромё того, на русскую службу 
принимаются мёстные инженеры, техники, мастера 
и др., оказавщ 1еся лойяльными и предложивш1е 
свои услуги русской администрацш.

Протяжен1е дорогъ, переходящихъ въ завёды- 
ван1е Министерства путей сообщения, непрерывно 
измёняется въ зависимости отъ хода военныхъ 
операций, при чемъ въ первую очередь заботы 
мёстной администрац1и направляются на тыловыя 
дороги, важныя въ стратегическомъ отношен1и. 
Общее cocTOHHie дорожной сёти въ Галищи вы­
ражается слёдующими цифрами:

Общее протяжен1е дорогъ 

Въ томъ числё дорогъ:
государственныхъ . . . 
краевыхъ (областныхъ) 
повётовыхъ (уёздныхъ) 
гминныхъ (волостныхъ)

14.478

2.880
1.828
2.551
7.219

Вольщинство этихъ дорогъ шоссировано, при 
чемъ щебень для коры берется преимущественно 
изъ мёстныхъ известняковыхъ карьеровъ, и кора 
не отличается твердостью.

ХРОНИКА.

I.
ДОРОЖНОЕ Д-БЛО.

Состоян1е шоссе въ районё военныхъ дёйств1й.
Начальникъ Управлен1я внутр. водн. пут. и шосс. 
дор., князь В. Н. Шаховской, съ 15 сентября по 
13 октября совершилъ рядъ поёздокъ на авто- 
мобилё по шоссейнымъ дорогамъ въ районё 
военныхъ дёйств1й, а также по перешедшимъ въ 
вёдён1е Министерства путей сообщешя дорогамъ 
Галищи, для ознакомлен1я съ ихъ состоян1емъ 
послё исполнен1я усиленныхъ военныхъ перево­
зокъ послёдняго времени. Общее состоян1е осмо- 
трённыхъ дорогъ Варшавскаго и Виленскаго 
округовъ п. с. признано вполнё удовлетвори- 
тельнымъ, а мёстами превосходнымъ, за исклю- 
чен!емъ отдёльныхъ разстроенныхъ верстъ въ 
количествё не свыше */2®;'о оль общаго протя- 
жен1я.
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Министерство п. с. принимаетъ все меры 
къувеличенёю провозной и пропускной способно­
сти железной дороги Вологда — Архангельскъ. 
Лин1я эта узкоколейная и потому скоро улучшить ее 
не представляется возможнымъ. Однако, на нее ко­
мандированы паровозы и вагоны съ другихъ 
узкоколейныхъ линш, и теперь дорога можетъ 
перевозить до 4 миллюновъ пудовъ груза въ м е ­
сяцъ въ каждый конецъ. Много осложняетъ дело 
неприспособленность Архангельскаго порта. Р аз­
гружать npH6 HBaromie вагоны почти некуда, не- 
хватаетъ помещенш, и грузохозяева отказываются 
выгружать вагоны. Чтобы понудить ихъ къ этому, 
ныне экстренно разрешено увеличить въ четыре 
раза сборы за простой вагоновъ, чемъ и будетъ 
достигнута намеченная задача.

Г. Министръ внутреннихъ делъ телеграм­
мой отъ 27 августа с. г. уведомилъ г. управляющаго 
Пермской губ., что правительствомъ предполо­
жено принудительное привлечен1е военно-плен- 
ныхъ къ казеннымъ и общественнымъ работамъ 
безъ особой платы за трудъ. Поэтому г. Министръ 
проситъ выяснить путемъ сношен1'я съ земскими 
и городскими управами, какёя работы и на какое 
число рабочихъ оне могли бы наметить у себя 
для этой цели, если останавливаться въ особен­
ности на дорожныхъ, мостильныхъ и вообще 
строительныхъ предпр1ят1яхъ. Необходимыя для 
предварительныхъ соображенш общ!я сведен 1я по 
сему предмету г. Министръ проситъ сообщить 
телеграфомъ. При получен1и этой телеграммы въ 
г. Перми какъ разъ находились все председатели 
уездныхъ земскихъ 'управъ и городск!е головы, 
которыхъ г. управляющш губерн1ей ознакомилъ 
съ содержан1емъ этой телеграммы, прося ихъ 
обсудить вопросъ сообща по прёезде на места 
и затемъ по телеграфу представить губернскому 
начальнику запрашиваемый Министерствомъ све- 
ден 1я.

Кредиты, ■ ассигнованные на текущш годъ 
по смете Министерства путей сообщен1я на регу- 
ляцёонныя работы на р. Висле въ пограничныхъ 
местностяхъ между Росс1ей, Австрией и Германёей, 
а также кредитъ, назначенный на начало работъ 
по устройству въ Цехоцинске на р. Висле лесного 
порта, въ настоящее время отменены, въ виду 
изменившихся обстоятельствъ, вызванныхъ воен­
ными собьтями. Кредиты же, назначенные на 
поддержан1е въ порядке въ районе правлен1я 
Варшавскаго округа путей сообщенёя шоссейныхъ 
дорогъ и мостовыхъ, предположено использовать 
полностью и если, по вызываемымъ военнымъ 
временемъ обстоятельствамъ, кредиты эти ока­
жутся недостаточными, они могутъ быть увели­
чены новыми ассигнован1ями. Вследств1е этого, 
правлен1емъ Варшавскаго округа путей сообщения 
будутъ далее вестись работы по утолщенш верх­
няго настила шоссейныхъ дорогъ и постройке 
начатаго большого моста подъ про. Брокъ, а 
равно будетъ производиться капитальный ремонтъ 
мостовъ подъ Вышковомъ и Пултускомъ. Кроме 
того, намечены усиленный работы по ремонту То- 
машовскаго шоссе въ Люблинской губ. до бывшей 
австрийской границы. Вообще более значительный

шоссейный работы предполагаются въ районахъ 
I, II и III инженерныхъ дистанщй, такъ что 
местное населеше обезпечено тамъ заработкомъ.

Дорожное строительство въ заселяемыхъ 
районахъ Аз1атской Росс1и, являющееся однимъ 
изъ главнейшихъ факторовъ въ деле устройства 
переселенцевъ на новыхъ местахъ, составляло 
всегда для Главнаго Управлен1я землеустройства 
и земледел1я предметъ особаго вниман1я. Въ на­
стоящее время, однако, въ связи съ обстоятель­
ствами военнаго времени, ведомство поставлено 
въ необходимость несколько сузить рамки своей 
деятельности по проведенш новыхъ дорогъ; на 
ближайшее будущее предположено ограничиваться 
лишь такими новыми работами, отложен1е кото­
рыхъ на последующ1е годы повлекло бы за со­
бою экономическое разстройство новоселовъ, 
водворившихся на страдающихъ пока отъ бездо­
рожья участкахъ, въ расчете на проложен1е къ 
нимъ колесныхъ путей. Помимо того, решено въ 
настоящемъ году закончить уже начатыя дорож­
ныя работы, такъ какъ оставлен1е дорогъ въ 
неоконченномъ виде можетъ повлечь трудно по­
правимое разрушен1е ихъ. Въ общемъ итоге въ 
1915 году будетъ построено около 1.300 верстъ 
новыхъ и достроено свыше 1 . 1 0 0  верстъ уже на- 
чатыхъ проведен1емъ дорогъ; въ результате, вся 
сеть грунтовыхъ дорогъ въ Аз1атской Росс1и 
составитъ къ 1916 году 17.000 верстъ. Вместе 
съ темъ, предполагается произвести изыскан1я
3.000 верстъ, намеченныхъ къ сооружен1ю въ 
будущемъ дорогъ; дальнейшее сокращен1е работъ 
этой категор1и могло бы иметь своимъ послед- 
ств1емъ оставлен1е безъ дорогъ техъ участковъ, 
на которые уже зачислены переселенцы, такъ 
какъ, за отсутств1емъ .изыскательныхъ данныхъ, 
ведомство не имело бы возможности приступить 
къ необходимымъ постройкамъ.

Правильное устройство проезжихъ грун­
товыхъ дорогъ и содержан1е ихъ въ удобопро- 
ездномъ состоян1и является всюду деломъ огром­
ной важности, пр1обретая темъ большее значен1е 
для местнаго населен1я, чемъ менее развита въ 
известной местности, какъ въ Вятской губ., же­
лезнодорожная сеть и чемъ значительнее тамъ 
протяжеше грунтовыхъ дорогъ. Вопросъ о рас- 
ширен1и сети грунтовыхъ дорогъ въ пределахъ 
Вятской губерн1и настойчиво выдвигается въ пер­
вую очередь, между прочимъ, въ виду значи­
тельно развивающейся экономической жизни на- 
селен1я и распространен1я кредитныхъ товари- 
ществъ, въ связи съ расширен1емъ ихъ операц1й. 
Между темъ, какъ пишутъ местныя газеты, за по- 
следн1е годы въ Вятской губ. почти совершенно 
не замечается расширен1я сети грунтовыхъ до­
рогъ, а состоян1е уже существующихъ оставляетъ 
желать значительныхъ улучшен1й, о чемъ красно­
речиво говорятъ многочисленныя поступающ1я къ 
начальнику губерн1и жалобы на крайне неудовле­
творительное состоян1е этихъ дорогъ и отъ чиновъ 
полицш, и отъ учрежден1й почтоваго ведомства, а 
въ настоящее время и отъ военнаго ведомства. До­
рожное строительство не занимаетъ перваго места 
въ земскомъ деле губерн1и, Въ то время, какъ
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на деятельность по распространен1ю народнаго 
образован1я и по обезпечен1ю населен1я медицин­
скою помощью по сметамъ на текущ1й годъ губ. 
земство тратитъ: на народное образан1е около 20о/о 
своего бюджета, определившагося въ 3.168.218 руб., 
и на медицинскую часть— около 1?о/о, а уездныя: 
на народное образован1е—до 50о/о общаго по 
губерн1и бюджета всехъ уездныхъ земствъ въ 
8.926.374 руб. и на медицинскую часть— около 
23<’/о,— на дорожную повинность уделяется всего 
только; губ. земствомъ—405.716 руб. или около 
1 3 0 / 0  бюджета, а уездными— собственно изъ сво­
ихъ средствъ всего 80.000 руб., т. е. менее 1«/о. 
Такое положен1е дорожнаго дела не даетъ воз­
можности земству использовать результаты широко 
поставленнаго образован1я и медицинской по­
мощи и надлежащимъ образомъ развивать опе­
ращи кредитныхъ товариществъ. Съ поразитель­
ною очевидностью выяснилось это особенно теперь, 
когда нужды войны требуютъ спешнаго удовле- 
творен!я, какъ, напр., въ деле содейств1я по­
ставке продовольств1я для арм1и. Плох1я дороги 
тормозятъ все дело, Вредятъ оне и правиль­
ному распределен1ю раненыхъ по губерн1и. Во 
многихъ пунктахъ общественныя организации 
могли бы обслуживать много раненыхъ, но не­
возможное состоян1е дорогъ препятствуетъ этому. 
Сбстоятельства эти должны сосредоточить на 
себе деловое вниман1е земствъ и направить на 
дорожное строительство больш!я суммы, такъ 
какъ, въ противномъ случае, огромные расходы 
на народное образован1е, медицинскую и агрономи­
ческую помощь, а также на развит1е коопера- 
тивныхъ учрежден1й, могутъ оказаться мало про­
изводительными.

На камскихъ пристаняхъ идетъ спешная 
работа по погрузке хлебныхъ товаровъ на суда. 
Товары запоздали отправкой изъ-за бездорожья. 
Дурная погода превратила местами дороги къ 
пристанямъ въ болота. Мног1е передаточные 
пункты до сихъ поръ были совершенно отрезаны 
отъ торговыхъ центровъ. Когда погода устано­
вилась хлебъ стали доставлять на пристани 
исправно.

Всемъ хорошо известно, какую роль 
играютъ подъездные пути къ городамъ. Достаточ­
ность и дешевизна жизненныхъ продуктовъ все­
цело зависитъ отъ того, насколько эти подъезд­
ные пути исправны и удобны. Намъ не разъ при­
ходилось, пишетъ „Кубанск1й Край", слушать 
въ думе длинные дебаты объ устройстве разныхъ 
подгородныхъ шоссе и объ ихъ своевременномъ 
ремонте. Можно было бы поэтому думать, что та­
кой подъездной путь, какъ, напр., шоссе на „Ши­
рокую Балку" (курортъ) и Абрау-Дюрсо, по кото­
рому производится постоянная езда дачниковъ и 
усиленная доставка разныхъ грузовъ, содержится 
въ надлежащемъ порядке. Но, къ нашему удивле- 
н!ю, на деле ничего подобнаго не существуетъ, 
Намъ пришлось недавно проехать по этому 
„шоссе", но самого шоссе видеть не пришлось; 
оно оказалось погребеннымъ подъ очень толстымъ 
слоемъ грязи. Все полотно покрыто, по крайней 
мере, на первой половине отъ Новоросс1йска,

глубокими выбоинами, наполненными грязью. Щ е­
бенку, какъ видно, не утрамбовываютъ, она 
лежитъ по краямъ шоссе просто набросанная и 
предоставленная къ утрамбовыванш едущими и 
несчастными животными, портящими о нихъ себе 
ноги.

Виленск1й уездный распорядительный ко­
митетъ предложилъ Виленскому мещанскому ста­
росте въ двухнедельный срокъ произвести капи­
тальный ремонтъ Эйшишскаго тракта, предупре- 
ливъ, что въ случае неисполнен1я этого требо- 
ван1я, какъ мещанск1й староста, такъ равно и 
мещанское общество, будутъ привлечены къ за­
конной ответственности, съ наложен1емъ нака- 
зан1я БЪ высшей мере. Между темъ, ремонтъ и 
починка трактовъ, находящихся въ вёденш ви- 
ленскаго мещанскаго общества^ производились 
и производятся сообразно отпускаемымъ на та­
ковой предметъ суммамъ изъ средствъ коробоч- 
наго сбора, ассигнуемыхъ въ последн1я четырех- 
лет 1я по 200 рублей въ годъ, вместо отпускаемыхъ 
въ предыдущ1я четырехлет1я на ту же надобность 
по 21.000 рублей въ годъ. Въ настоящее же время 
суммы, отпущенныя на починки и ремонты трак­
товъ, израсходованы, вследств1е чего виленск1й 
мещанск1й староста, не имея, за отсутств1емъ 
средствъ, возможности исполнить требован1я Ви- 
ленскаго уезднаго распорядительнаго комитета 
относительно ремонта Эйшишскаго тракта, обра­
тился съ просьбой къ представителю коробочнаго 
сбора объ отпуске дополнительной суммы изъ 
свободныхъ суммъ коробочнаго сбора, но пред­
ставитель не нашелъ возможнымъ удовлетворить 
это ходатайство. Въ виду этого, виленск1й ме- 
щанск1й староста предложилъ мещанамъ вилен- 
скаго мещанскаго общества отбыть повинность 
натурою по ремонту Эйшишскаго тракта, и все 
мещане виленскаго мещанскаго общества вызы­
вались на 21 сентября, къ 8 часамъ утра, при­
быть съ лопатою и тачкой на предместье Ко- 
мины, у железнодорожнаго переезда Полесскихъ 
железныхъ дорогъ, для исправлен1я Эйшишскаго 
тракта. Въ случае же неисполнен1я законнаго 
тре6 ован1я административныхъ властей, виновные 
предупреждены о привлечен1и къ ответственности.

Дорога Глазовскаго уезда, идущая отъ По­
лома на Зуру и отъ Полома на жел.-дор. ст. Чепцу, 
находится въ невозможномъ состоян1и. Ныне зем­
ство строило мосты выше уровня полотна дороги 
на 1 ' / 2  и даже на 2 аршина выше. По крутымъ 
подъемамъ на мосты въ ненастную погоду стало 
трудно подниматься. Между темъ, по этой дороге 
съ осени и до весны движутся обозы изъ Ижев- 
скаго и Воткинскаго заводовъ на 40 и 50 лоша­
дяхъ. Отъ села Полома на Зуру, на протяжен!и 
3 верстъ, дорога идетъ сосновымъ лесомъ, и 
эта часть дороги также невозможна для проезда, 
такъ какъ представляетъ собой какую-то „тря­
сучку", пролегая по корнямъ растущихъ сосенъ.

-о- Во многихъ местахъ Старицкаго уезда 
дороги и мосты, особенно на проселочныхъ доро- 
гахъ, находятся въ очень плохомъ состоян1и. Въ 
настоящее тревожное время, пишутъ местныя 
газеты, ихъ следовало' бы исправить, темъ более,
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что полевыя работы уже закончены и рабоч1я руки 
въ деревняхъ освободились.

Пр1обрётенный симбирскимъ городскимъ 
самоуправлен1емъ автомобиль-цистерна, предна­
значенный для поливки городскихъ улицъ и ра­
боты на пожарахъ, не попалъ подъ мобилизащю 
автоматическихъ экипажей и остается, такимъ 
образомъ, въ собственности города и за поспёдн1е 
три дня употребляется уже на работу. Пока эти 
работы носятъ характеръ испытан1я и опытовъ, 
которые производились 2 0 , 2 1  и 2 2  сентя­
бря. Опыты по поливкё нёкоторыхъ городскихъ 
улицъ дали, по заявлен1ю испытывающихъ авто­
мобиль-цистерну лицъ, прекрасные результаты. 
Испытан1емъ автомобиля выяснено, что вмёсти- 
мость его, какъ и намёчалось, составляетъ 400 
ведеръ. На пр1емку этого количества воды авто­
мобиль употребляетъ не болёе 7 минутъ, при 
чемъ выбрасываетъ струю воды въ кратчайш1й 
срокъ на высоту и въ ширину до 1 2  саженъ.

Въ Петроградской городской управё соста- 
впенъ новый докладъ „о мёрахъ къ улучшен1ю 
состоян1я мостовыхъ", въ которомъ признается 
цёлесообразнымъ, „впредь до переложен1я нату­
ральной мостовой повинности въ денежную", при- 
бёгнуть къ слёдующимъ мёропр1ят 1ямъ: предло­
жить полищи о замёченныхъ неисправностяхъ 
мостовыхъ извёщать кромё домовладёльцевъ и 
районныхъ городскихъ инженеровъ; предоставить 
право районнымъ инженерамъ, въ случаё неис­
правной мостовой, посылать извёщен1е домовла- 
дёльцамъ объ исправленш, и если къ работамъ не 
будетъ приступлено при небольшомъ ремонтё 
черезъ день, а при капитальномъ—черезъ три дня, 
приступать къ работамъ за ихъ счетъ; органи­
зовать артель мостовщиковъ, завёдывать кото­
рыми будутъ районные инженеры; установить 
самый стропй надзоръ за способами производства 
работъ по перемощенда улицъ, контролируя въ 
качественномъ отношен1и эти работы и допуская 
пepeмoщeнie только по доставкё необходимаго ко­
личества матер1ала.

—♦  Для уокорен1я работъ при сооруж ен 1и и ремонтЕ 
шоссейныхъ дорогъ Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей 
и ш оссейныхъ дорогъ предполагаетъ перейти съ  паровыхъ 
катковъ  на моторные; въ  текущ емъ году рЕшено пр1обрЕсти 
19 моторныхъ катковъ, предназначенныхъ, главнымъ обра- 
эомъ, для обслуживан1я нуждъ К авказскаго округа путей 
соо6 щен 1я.

II.
СУДОХОДСТВО.

По поводу разрёшен1я г. Носилову устроить че­
резъ полуостровъ Пмалъ каналъ. Въ газетахъ было 
помёщено сообщен1е о томъ, что г. Носилову дано 
разрёитен1е на устройство канала черезъ полу­
островъ Ямалъ. Приводимъ по поводу этого факта 
справку объ обстоятельствахъ дёла.

24 мая 1914 г. было внесено представлен1е 
въ Совётъ Министровъ по ходатайству Носилова 
о предоставлен1и ему права на устройство и эксплоа­
тащю искусственнаго воднаго пути черезъ полу­
островъ Ямалъ въ видё небольшого канала, дли­
ною не свыше 136 верстъ, посредствомъ выемки

до 3.000 куб. саж. мерзлой песчаной земли,— для 
соединен1я водъ р. Средней, впадающей въ Об­
скую губу на 69® сёв. широты, съ водами р. Юрю- 
бея, впадающей въ Вайдарацкую губу на 6 8 ® сёв. 
широты. При помощи этого канала, а также съ 
углублен1емъ, средствами предпринимателя, рёкъ 
получится, по его мнёнш, непрерывный водный 
путь, длиною не свыше 2 0 0  в., а именно по 
р. Средней, протяжен1емъ около 50 в., начиная отъ 
впаден1я ея въ Обскую губу, до истока изъ 
озера Сяо-то, далёе, по названному озеру и устраи­
ваемому между нимъ и сёвернымъ безымяннымъ 
притокомъ р. Юрюбея каналу; затёмъ, по упомя­
нутому притоку и черезъ озеро Соон-то и, нако­
нецъ, по р. Юрюбею, до впаден1я въ Вайдарац­
кую губу.

Министерство путей сообщен1я, съ своей сто­
роны, находило, что зксплоатащя пустыннаго, не- 
доступнаго и мало обитаемаго полуострова Ямалъ, 
не можетъ имёть государственнаго или обще­
ственнаго значен1я. Кромё того, надлежитъ имёть 
въ виду, что если даже сооружен1е предполагае- 
маго Носиловымъ канала когда-либо осуществится, 
то каналъ этотъ все же не явится единственнымъ 
воднымъ путемъ, соединяющимъ Карское море съ 
устьемъ р. Оби, ибо, кромё него, всегда останется 
свободнымъ нынё существующ1й морской путь 
вокругъ полуострова Ямалъ. При такихъ усло- 
в1яхъ предполагаемый каналъ не можетъ имёть 
значен1я сооружен1я монопольнаго характера. По 
мнён1ю Министерства, настоящее ходатайство 
могло бы быть разрёшено властью Совёта Ми­
нистровъ предоставлен1емъ Носилову права на 
устройство для своихъ надобностей воднаго сооб- 
щен1я, при условш соглашен1я просителя относи­
тельно земель.

Совётъ Министровъ не встрётилъ препятствий 
къ осуществлен1ю проекта съ тёмъ, чтобы раз- 
мёръ денежнаго сбора за прохожден1е грузовъ 
черезъ проектируемый каналъ устанавливался по 
соглашен1ю предпринимателя съ грузовладёльцами.

Положен1е Совёта Министровъ Высочайше 
утверждено 19 1юля 1914 г.

На р. Ветлугё. Въ № 956 газеты „Судоходецъ" 
была напечатана корреспонденц1я съ р. Ветлуги, 
сообщавшая о крайнемъ засорен1и этой рёки 
карчами, съ которыми будто бы безсильны бо­
роться командированные съ Волги карчеподъемные 
снаряды. Работа карчеподъемницъ, по словамъ 
корреспондента, напоминаетъ ношен1е воды рё- 
шетомъ, такъ какъ вылавливаемыя карчи не 
уничтожаются, а оставляются будто бы на отмели, 
откуда прибылая вода переносить ихъ на друпя 
мёста. Поэтому, количество карчей съ каждымъ 
годомъ не уменьшается, а растетъ, при чемъ на 
нёкоторыхъ перекатахъ дно рёки почти сплошь 
усёяно карчами.

По свёдён1ямъ, сообщеннымъ по поводу изло­
женной замётки Казанскимъ округомъ, дёло въ 
дёйствительности представляется въ иномъ видё. 
Прежде всего указание замётки, что дно рёки на 
нёкоторыхъ перекатахъ почти сплошь усёяно 
карчами, не только не подтвердилось, но и вообще 
расходится съ характеромъ навигацш текущаго
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года на р. Ветлуге. Судоходство на этой реке 
въ нынешнемъ году было сильнее обычной нормы, 
а этого, конечно, не могло бы быть, если бы 
перекаты были усеяны карчами. Авар1й съ су­
дами о карчи въ текущую навигацш по Ветлуге 
совершенно не было. Что же касается карче- 
подъемницъ, то, по состоян1ю въ этомъ году рёки, 
оказалось возможнымъ ограничить ихъ число на 
Ветлуге только двумя, вместо 6 , работавшихъ 
въ прошломъ году.

Что касается до уборки вынутыхъ изъ реки 
карчей, то оне выкатываются на берегъ съ не­
ходовой стороны и складываются всегда вне 
пределовъ затоплен1я берега летними или осенними 
паводками. Поднимать же карчи еще выше было 
бы безполезнымъ удорожан1емъ работы, такъ какъ 
незатопляемыхъ весенними водами береговъ на 
р. Ветлуге почти не имеется. Притомъ же, боль­
шая часть вынутыхъ карчей увозится местными 
крестьянами на дрова, оставш1Яся же карчи 
осенью, при спуске карчеподъемницы на зимовку, 
распиливаются на мелюя части и такимъ спосо- 
бомъ обезвреживаются для судоходства.

Проектъ новаго затона у м. Никополя на Ниж­
немъ Днепре. Правлен1е К1евскаго округа предста­
вило въ Y n p a B n e H ie  внутреннихъ водныхъ путей 
и шоссейныхъ дорогъ проектъ устройства второго 
низового затона и завершен1я работъ по устрой­
ству существующаго верхняго затона у м. Нико­
поля. По мненш Правлен1я Округа, имею1щеся 
въ настоящее время на Нижнемъ Днепре затоны 
не удовлетворяютъ потребностямъ местнаго судо­
ходства, которое, по сведенёямъ 1912 г., насчи- 
тываетъ до 57 паровыхъ судовъ, не считая 
казенной флотил1и округа. Между темъ, для зи­
мовки судовъ, на протяжен1и 280 верстъ отъ 
Александровска до Херсона, имеются лишь сле- 
дующ1е затоны: у г. Александровска, где могутъ 
поместиться до 140 судовъ, у Каменки, где за- 
тонъ не отвечаетъ потребностямъ судоходства, 
въ виду его отрезанности отъ железной дороги, 
у мест. Никополя, где затонъ весьма малъ и 
неудобенъ для входа и выхода судовъ, и ръ порте 
Херсона. Желательность же устройства новаго 
затона въ м. Никополе обусловливается значи­
тельностью грузооборота этой пристани, дости- 
гающаго, по сведен1ямъ Биржевого комитета, 
до 1 0  милл. пудовъ и имеющаго все шансы 
дальнейшаго возростан1я въ связи съ притокомъ 
хлеба по новымъ железнымъ дорогамъ.

Приходятъ телеграммы о закрытёи нави­
гацёи на различныхъ рекахъ. Закрылась она на 
рйкахъ Камскаго бассейна, а также и на Волге 
въ среднемъ плесе и на северныхъ рекахъ.

Въ Тобольскъ, 15 сентября, прибылъ па­
роходъ „Тобольскъ", командированный въ Обскую 
губу для встречи судовъ, идущихъ изъ Лондона. 
Встреченные пароходы „Марёя" и „Кналькъ" изъ 
устья Иртыша направляются къ Томску.

26 сентября въ г. Череповецъ, Новгород­
ской губернёи, прибыла на работы по шлюзованёю 
реки Шексны первая партёя пленныхъ австрёй-

цевъ, въ количестве 150 человекъ. Большинство 
изъ нихъ—венгерскёе гусары. Пленнымъ рабочимъ 
предоставлены помещенёя въ селе Матурине. Двое 
изъ прибывшихъ на работу пленныхъ— право­
славные.

Идея сооруженёя Каспёйско-Черноморскаго 
канала, по словамъ „Каспёя", возродилась, и надъ 
осуществленёемъ ея въ настоящее время работаютъ 
новыя лица: шталмейстеры П. В. Родзянко и 
князь А. А. Куракины. Камергеры Высочайшаго 
Двора М. В. Родзянко возбудилъ передъ Мини­
стерствомъ путей сообщенёя ходатайство о раз- 
решенёи произвести экономическёя и техни- 
ческёя изысканёя для сооруженёя канала, соеди- 
няющаго Черное и Каспёйское моря по рекамъ 
Кубани и Тереку и о предоставленёи пре­
имущественнаго права на сооруженёе канала, если 
таковое будетъ предоставлено частной иницёатив%.

По словамъ саратовскихъ газеты, закон­
чено предварительное судебное слёдствёс по из- 
в-Ьстному, описанному у насъ, дёлу о пожар-Ь на 
Волгё въ Саратов’Ь, во время котораго сгор-Ьло 
5 пристаней. Въ качеств^ обвиняемыхъ привле­
чены къ ответственности— саратовскёй агентъ 
„Купеческаго общества" Вильсоны, управляющёй 
саратовскимъ отделенёемъ фирмы „Океаны" Ев- 
теевъ и баронскёй купецъ Ш тракъ, Заявлено 
несколько гражданскихъ исковъ.

Недавно изъ Василевскаго затона отпра­
вленъ въ Петроградъ въ сопровожденёи смотрителя 
затона г. Тихомёрова третникъ съ имуществомъ 
находящихся въ затоне холерныхъ бараковъ Ка­
занскаго округа п. с. Имущество это предоставлено 
въ пользованёе госпиталей Краснаго Креста.

Постройка шлюза и плотины около ста­
ницы Кочетовской въ полномъ разгаре. Спешно 
заготовляются строительные матерёалы для со­
оруженёя другихъ шлюзовъ, расположенныхъ по 
Дону выше станицы Кочетовской. Сооруженёе ихъ, 
какъ утверждаютъ, начнется не позже 1915 г. 
Хлебные экспортеры, имея въ виду скорое окон- 
чанёе работъ по сооруженёю Кочетовскаго шлюза, 
а вместе съ темы и возстановленёе правильнаго 
сообщенёя по Дону, уже стремятся прёобретать 
места на Дону и Донце для постройки хлебныхъ 
амбаровъ и другихъ торговыхъ заведенёй, а въ 
некоторыхъ поселенёяхъ по Дону уже возводятся 
огромныя сооруженёя для хлебныхъ ссыпокъ.

Въ виду сильнаго обмеленёя русла верхняго 
плеса реки Волги, навигацёя между городами 
Тверью и Рыбинскомъ въ скоромъ времени за­
кроется совершенно. Пароходы общества Само­
летъ уже закончили свои рейсы; пароходы же 
коммерческо-крестьянскаго общества „Голубка" и 
„Викторы" (мелкосидящёя) пока продолжаютъ 
рейсы.

На плесе Нижнёй-Новгородъ— Рязань наи­
меньшая глубина—5 четв. Обстановка возобновлена, 
где была ранее, всюду. Перевозка ярмарочныхъ гру- 
зовъуже прекратилась. И вообще значительно сокра­
тилось грузовое движенёе на вышеозначенномъ вод­
номъ пути, бывшее одно время, въ начале войны, 
когда железныя дороги были заняты перевозкой 
войскъ, чрезвычайно интенсивнымъ. Вообще же въ
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какъ утверждаютъ, начнется не позже 1915 г. 
Хлебные экспортеры, имея въ виду скорое окон- 
чан1е работъ по сооружен1ю Ксчетовскаго шлюза, 
а вместе съ темъ и возстановлен1е правильнаго 
сообщен1я по Дону, уже стремятся пр1обретать 
места на Дону и Донце для постройки хлебныхъ 
амбаровъ и другихъ торговыхъ заведен1й, а въ 
некоторыхъ поселен1яхъ по Дону уже возводятся 
огромныя сооружен1я для хлебныхъ ссыпокъ.

На плесе Нижн1й-Новгородъ—Рязань наи­
меньшая глубина—5 четв. Обстановкавозобновлена, 
где была ранее, всюду. Перевозкаярмарочныхъ гру­
зовъ уже прекратилась. И вообще значительно со­
кратилось грузовое движен!е на вышеозначенномъ 
водномъ пути, бывшее одно время, въ начале войны, 
когда железныя дороги были заняты перевозкой 
войскъ, чрезвычайно интенсивнымъ. Вообще же въ 
нынешнемъ году притокъ на ярмарку грузовъ былъ 
значительно слабее прошлогодняго. Меньше было 
и транзитныхъ грузовъ, переправляемыхъ изъ 
Москвы на Волгу.

Рижск1й биржевой комитетъ обратился въ 
Министерство торговли и промышленности съ 
заявлен1емъ, что по дошедшимъ до него сведе- 
Н1ямъ 6 6  членами Государственной Думы внесено 
законодательное предположен1е о пересмотре 
действующихъ законоположен1й о бечевникахъ, а 
именно въ направлен1и сужен1я до крайнихъ 
пределовъ территорш бечевниковъ. Между темъ, 
проектируемая мера, по его мнен1ю, вредно 
отразится на судоходстве по р. Западной Двине 
и ея притокамъ, такъ какъ безъ узаконеннаго 
бечевника лесоплавъ и движен1е лодокъ и баржъ 
не можетъ обойтись и, кроме того, большинство 
лесныхъ матер1аловъ, доставляемыхъ въ Ригу по 
железнымъ дорогамъ въ пиленомъ виде, нуждается 
въ сплаве по озерамъ и притокамъ Двины, въ 
виду того, что при многихъ железнодорожныхъ 
станщяхъ устроены лесопильные заводы, къ ко­
торымъ лесной матер1алъ идетъ сплавомъ и 
которые должны были бы прекратить свою дея­
тельность въ случае уничтожен1я бечевника. Въ 
виду изложеннаго, признавая действующ1я въ на­
стоящее время законоположен1й о бечевникахъ 
вполне соответствующими требован1ямъ лесной 
промышленности, биржевой комитетъ проситъ 
Министерство торговли и промышленности при­
нять меры къ сохранен1ю и впредь бечевника 
въ 1 0  саж.

По сообщен1'ю „Вечерняго Курьера" 
волжск!я пароходныя общества, пользуясь пре- 
кращен1емъ навигацш и сокращен1емъ грузо­
вого движения по железнымъ дорогамъ, вновь 
цовысили фрахты на Волге и ея притокахъ. Еще 
недавно, во время Нижегородской ярмарки, было 
проведено конвенщонное соглашен1е пароходчи- 
ковъ о повышен1и фрахтовъ, увеличенныхъ на 
30— 40 проц. Теперь же осуществлено ихъ даль­
нейшее повышен1е. Такъ, за провозъ грузовъ отъ 
Нижняго до Астрахани взималось до ярмарки отъ 
15 до 20 коп. за пудъ; въ дальнейшемъ фрахтъ 
былъ повышенъ до 24— 27 коп., а ныне взимается 
32— 35 коп. съ пуда. На Оке фрахты были 
повышены на 1 0  коп. съ пуда; теперь осу­

ществлено дальнейшее повышен1е въ 7— 1 0  коп. 
На Каме въ течен1е нынешней навигац1и фрахтъ 
былъ повышенъ трижды: весной, во время ярмарки 
и около недели тому назадъ. Это повышен1е 
фрахтовъ сказывается и на повышен1и ценъ пред­
метовъ первой необходимости, прибывающихъ по 
Мар!инской системе въ столицу.

Движен!е хлебныхъ грузовъ по Волге было 
небольшое, въ особенности съ низовьевъ. При­
чина— прошедш1е дожди, испортивш1е дороги для 
подвозовъ, вследств1е чего погрузка хлебовъ за ­
поздала. Движен1е нефтяныхъ каравановъ уси­
ливается.

21 сентября изъ Москвы ушелъ последн1й 
пароходъ о-ва „Кавказъ и Меркур1й“ по Москве- 
реке съ персидскими грузами. Бюро персидскихъ 
транспортовъ (о-ва „Кавказъ и Меркур1Й“, Во­
сточное о-во. Росс1йское о-во) прекратило 
пр1емъ грузовъ для Перс1и для сдачи на воду по 
М оскве-реке. Клади для Перс!и отправлялись по 
новому направленш: до Нижняго— по жел. дороге, 
а отъ Нижняго —по Волге до Каспшскаго моря и 
въ порты Персш. Это направление временное, 
только на срокъ до 29 сентября, а после того, 
персидск1е грузы шли черезъ Саратовъ. Р аз­
ница въ фрахте между направлен1ями: 1 ) по воде 
по М оскве-реке и 2) черезъ Нижн1й— на Волгу: 
на мануфактуру въ Перс1ю 11 к. въ пуде, бумаж­
ную пряжу- - - 8  к. на п. Продолжалась оживленная 
сдача въ Персш и Туркестанъ по воде.

Къ 1 октября на всемъ приневскомъ 
водномъ районе наступило полное затишье въ 
передвиженш грузовыхъ судовъ. Съ Маршнской 
системы и верховьевъ Невы прибываютъ лишь 
суда съ дровами и небольшое количество барокъ, 
груженыхъ зерномъ. Въ виду прекращен!я загра- 
ничнаго экспорта, больш1я заготовки пробса и 
баланса, сделанный минувшимъ летомъ для писче- 
бумажныхъ фабрикъ и рудниковъ Англ1и, про­
даны съ большой скидкой на отопление петро- 
градскихъ фабрикъ и заводовъ. По сведен!ямъ 
судовладельцевъ, въ Ладожскомъ озере и у Шлис­
сельбурга уже появилось на поверхности воды 
„сало“ и ледъ.

местныя газеты сообщаютъ, что волжск1я 
пароходства въ нынешнюю ярмарку заработали 
на грузахъ на 25<>/о меньше прошлогодняго.

Въ заседании Новгородской городской 
управы, съ учасЛемъ представителей местной тор­
говли, при обсужден1и вопроса о доставке грузовъ 
воднымъ путемъ, совещан1е высказалось въ томъ 
смысле, что, вследств1е препятств1й Волховскихъ 
и Мстинскихъ пороговъ и малой воды, водный 
путь для Новгорода неприменимъ. Совещан1е 
отвергло также вопросъ о доставке въ Новго- 
родъ грузовъ со ст. Волхове, Николаевской же­
лезной дороги, въ виду того, что Новгородская 
железная дорога можетъ свободно доставить грузы 
въ Новгородъ, если они придутъ въ Чудово или 
Ст. Руссу, и что провозъ на пароходахъ отъ 
Волхова до Новгорода очень дорогъ, при чемъ 
сопряженъ съ перегрузкой и выгрузкой. Равнымъ 
образомъ, совещан1е признало затруднительнымъ 
способъ доставки грузовъ гужемъ (изъ Петро­
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града), ибо, во-первыхъ, не всё товары имёются 
въ Петроградё и, во-вторыхъ, въ настоящее время 
ощущается недостатокъ въ лошадяхъ. Въ резуль- 
татё совёщан1е высказалось за необходимость 
возбужден1я передъ Министромъ путей сообщен1я 
ходатайства о внёочередной срочной погрузкё 
грузовъ для Новгорода и беззамедлительной от- 
правкё ихъ въ Новгородъ.

Предсёдателемъ Нижегородскаго ярмароч- 
наго биржевого комитета на новое трехлёт1е 
подавляющимъ большинствомъ голосовъ пере- 
избранъ А. С. Салазкинъ.

Для выгрузки казеннаго хлёба на Моли- 
товской пристани Московско-Нижегородской же- 
лёзной дорогой проложена новая вётка къ самой 
водё, на разстоян1и по длинё около полуверсты. 
У этой новой вётки Казанскимъ округомъ закан­
чиваются землечерпательныя работы, заключаю- 
щ{яся въ углублен1и берега для подхода къ нему 
судовъ. Когда работы будутъ окончены, груженыя 
баржи будутъ имёть возможность подходить 
вплотную къ рельсамъ, и поставленный для вы­
грузки баржи будутъ отдёляться отъ вагоновъ 
всего двумя мостковыми семисаженными концами, 
что въ значительной степени удешевить и уско­
рить передачу хлёба съ воды на желёзную до­
рогу. Надо думать, что указанное недорогое со- 
оружен1е будетъ устроено не на одну навигац1ю 
текущаго года, а останется и на будущее время, 
чёмъ принесетъ больш1я удобства грузоотправи- 
телямъ Молитовской пристани. Единственный не­
достатокъ указаннаго сооружен1я заключается въ 
томъ, что новая вётка имёетъ незначительную 
длину (примёнительно лишь къ нуждамъ отпра- 
влен1я казеннаго хлёба) и находится въ наиболёе 
угрожаемой отъ весенняго ледохода части Моли­
товской пристани. Будемъ надёяться, что судо­
промышленники позаботятся убрать суда съ опас- 
наго мёста заблаговременно до весенняго ледо­
хода.

Въ рыбинской гавани, по словамъ „Вёстн. 
Рыб. Биржи", не все ладно. Открывш1йся 
впускъ судовъ на зимовку въ гавань тор­
мозится и грозить катастрофой. Дёло въ томъ, 
что при входё въ гавань воды 16 четвертей, а 
на перемычкё только 8  четвертей, такъ что даже 
мелк1я суда проходятъ съ трудомъ, а глубоко си- 
ДЯЩ1Я волжск1я баржи пройти въ гавань не tfo- 
гутъ. Къ довершен1ю несчастья, оказались плохо 
вытащенными остовы свай, о которые входящ1Я 
въ гавань суда могутъ разбиться. Въ виду такого 
положен1я дёлъ, городское самоуправлен1е теле­
графировало въ правлен1е Казанскаго округа пу­
тей сообщен1я, прося спёшно выслать кранъ для 
расчистки городской гавани.

Рыба кэта, какъ грузъ для амурскихъ 
судовъ, съ каждымъ годомъ занимаетъ все болёе 
и болёе видное положен!е. Въ навигащю прошлаго 
года, какъ видно изъ статистическихъ данныхъ 
воднаго Управлен1я, по количеству пудовъ рыба 
занимала четвертое мёсто. Первое мёсто при­
надлежало мукё— 6  милл. пуд., второе— камню—
5,5 милл. пуд., третье— дровамъ на судахъ—5,3 
милл. пуд. и четвертое— рыбё—3,9 милл. пуд. Въ

предыдущую навигащю рыба находилась на пя- 
томъ мёстё, а еще раньше—на шестомъ. По- 
видимому, судовладёльцамъ на этотъ грузъ при­
дется обратить серьезное вниман!е. Размёръ груза 
растетъ. Въ 1913 году онъ оставлялъ 5®/о всёхъ 
грузовъ на бассейнё.

Въ послёднее время, въ связи съ безра­
ботицей въ судоходствё, амурск1е судовладёльцы 
обратили серьезное вниман1е на дрова, какъ 
на грузъ, на которомъ можно работать. За 4 
послёдн1е года количество дровъ, перевозимыхъ 
на судахъ, увеличилось больше, чёмъ вдвое. 
Въ 1912 году было привезено 3,6 милл. пуд., въ 
течен1е трехлёт1я 1910— 1912 гг. въ среднемъ 
перевозилось по 2,5 милл. пуд въгодъ, а въ 1913 г. 
такого груза перевезено 5,3 милл. пудовъ.

Судоходный надзирательТюменскагоучастка, 
г. Шевелевъ сообщаетъ Томскому округу п. с., 
что во время служебной поёздки по р. Иртышу, 
27 августа, въ двухъ верстахъ выше деревни 
Чембакчиной (Вошкинская гора), въ правомъ 
вогнутомъ берегу, имъ былъ замёченъ большой 
обвалъ горы и значительное засорен1е близъ 
фарватера судового хода. Въ виду этого, сдёлавъ 
оборотъ, пароходъ пошелъ по наметкё про­
тивъ обвала горы, при чемъ въ 2 0  саже­
няхъ отъ урёза воды глубина на обвалё была 
5 четв. При дальнёйшемъ измёрен1и рёки въ 
мёстё обвала, представлявшаго собою какъ бы 
искусственную полузапруду, вдающуюся въ русло 
рёки на длину 2 0  саж., шириною по напра- 
влен1ю русла до 30 саж., оказалось, что 
глубина ниже этого мёста при измёренш 
лотомъ была 6,2 саж., а выше обвала— 6,75 саж. 
Въ тотъ же день обвалъ этотъ, какъ опасный 
для судоходства, въ прижимномъ берегу обста- 
вленъ бакеномъ. По собраннымъ отъ жителей 
дер. Чембакчиной свёдён 1ямъ выяснилось, что въ 
текущемъ году было два большихъ обвала правой 
Чембакчинской горы: первый-—вблизи деревни 
(въ 1 0 0  саж. выше) былъ въ концё 1юля мёсяца, 
при чемъ валомъ воды, поднятымъ обваломъ, раз­
несло по близлежащему логу 1 0 0  пог. саженъ 
дровъ, сложенныхъ у деревни, и второй, замё- 
ченный г. Шевелевымъ, въ двухъ верстахъ выше 
деревни, произоше.лъ, какъ передаютъ мёстные 
жители, 15 августа. Принимая во вниман1е воз­
можность дальнёйшихъ обваловъ горы у деревни 
Чембакчиной, могущихъ произойти и въ моментъ 
прохода пассажирскихъ пароходовъ, особенно 
ночью, слёдуетъ имёть въ виду, что обвалъ вызо­
ветъ сильную боковую качку, могущую вызвать па­
нику, а еще хуже —несчаст1я среди пассажировъ, во 
избёжан1е чего желательно было бы, чтобы коман­
диры пароходовъ заранёе предупреждали пассажи­
ровъ и команду о возможной неожиданной качкё 
при проходё въ чембакчинскомъ плесё. Кромё 
того, здёсь не слёдуетъ подваливаться близко 
къ горё, къ чему имёется полная возмож­
ность при ширинё судового хода до 2 0 0  саж. 
Разрушен1е береговъ рёки Иртыша въ нынёшнюю 
навигащю шло особенно интенсивно, что объ­
ясняется чрезвычайно высокимъ и продолжи- 
тельнымъ стоян1емъ горизонта воды и значитель­
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ными осадками, выпавшими въ текущее лето. 
Во многихъ плесахъ Иртышъ неузнаваемы. Такъ, 
напримеръ, правый берегъ у с. Демьянскаго, где 
находится дровяная пристань, за пооледнёе 7 дней 
августа подмыты на 1 0  сажены и вместо отмелаго 
песка здесь образовался яръ, высотою до 
четырехъ сажены; въ полуверсте ниже Демь- 
янской дровяной пристани смыло шесть свай 
водомернаго поста и подмыло реперы, требующёй 
перестановки. Вообще разрушенёе береговъ Иртыша 
следуетъ считать явленёемъ постояннымъ, такъ 
какъ целыя селенёя и церкви перёодически при­
ходится переносить въ более отдаленный отъ 
берега места, а иногда, въ редкихъ, правда, слу-

НОВОСТИ НАУКИ и  ТЕХНИКИ.

УШ ИРЕН1Е И УГЛУБПЕН1Е КИЛЬСКАГО КАНАЛА.

Какъ известно, Кильскёй качалъ, или, какъ 
его немцы называютъ, каналъ кайзера Вильгельма, 
былъ построены не столько въ экономическихъ, 
сколько въ военныхъ и стратегическихъ целяхъ. 
Предполагали, что онъ даетъ возможность пере­
брасывать немецкёй военный флотъ изъ С евер­
наго въ Балтёйское море и обратно, но, кстати 
сказать, именно эту свою главнейшую роль онъ

Черт. 1. Видъ прежнихъ и новых-ь шлюзовъ въ устьяхъ  Эльбы.

чаяхъ, и на противоположный отмелый берегъ, 
если онъ не заливается весенней водой.

На Волг-fe, въ плесЬ С ам ара— Симбирскъ, было 
большое движенёе съ хл-Ьбными грузами изъ Саратовской 
и Самарской губернёй.

—*■ Движенёе грузовъ и пассажировъ на р'Ьк'Ь КамЬ 
значительно сократилось. Пароходы идутъ почти порож- 
някомъ. Незавидна была работа на КамЪ и въ ярмарочное 
время.

—♦  По Ок-Ь осенью пошли большёе караваны съ л е с ­
ными матерёапами и камнемъ-алебастромъ.

—♦  На p tK t  КлязьмЬ грузовое движенёе не ослаб%- 
вало. Пароходство А. Я. Валина въ нынешнюю ярмарку 
заработало на клязьминскихъ грузахъ не мен-Ье прошло- 
годняго.

— Товарищество К оммерческо-крестьянскаго паро­
ходства, благодаря сильному мелководью на МологЬ и 
Ш екснЬ, работало вторую половину навигацёи очень плохо; 
пароходы все время ходили почти порожнякомъ и нЬко- 
торые не оправдывали расходовъ.

И не могъ выполнить въ настоящую войну, не­
смотря на громадный затраченныя на него деньги. 
Чтобы обезпечить себ4> выходъ изъ Кильскаго ка­
нала въ Сёверное море, н^.мцы прёобр-Ьли даже рас­
положенный противъ лимана Эльбы островъ Гель- 
голандъ и сильно укр-Ьпили его, но, несмотря на 
это, англичанамъ все-таки удалось запереть гер- 
манскёй флотъ въ заливахъ Везера и Вильгельмс- 
гафенъ и отрёзать емувозможность пройти въ Киль­
скёй каналъ.

Каналъ сп%шно перестраивали для предоста- 
вленёя возможности прохода большихъ дредноу- 
товъ посл-Ьдней постройки и усп-Ьли во время 
закончить эти работы, а воспользоваться ими въ 
военныхъ ц-Ьляхъ не удалось. Таковы превратно­
сти судьбы. Во всякомъ случа-Ь, намъ небезы нте­
ресно будетъ ознакомиться, какёя усилёя упо­
требляли н-Ьмцы для приспособленёя канала къ 
военнымъ ц-Ьлямъ и вообще ознакомиться съ этимъ 
сооруженёемъ, служащимъ одинаковой угрозой 
какъ намъ, такъ и англичанамъ.
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Кильск1й каналъ, избавляющ1й при движенш 
между севернымъ и Балт1Йскимъ морями отъ
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 ̂ Черт. 2. Географическое расположен1е Кильскаго канала.

необходимости огибать Дан1ю по проливамъ
Скагерракъ и Каттегатъ черезъ Зундъ, рас­
полагается поперекъ Шлезвига между
устьемъ Эльбы въ Северномъ море и за- 
ливомъ Киль-Гарденъ въ Балтшскомъ. 
Длина канала—98 километровъ. Онъ гори­
зонтальный, и хотя на томъ и другомъ 
его конце расположены шлюзы, но ихъ 
назначен1е — не подпоръ бьефа канала, а 
обезпечен1е постоянства уровня отъ вл1я-
н1я колебан1й моря. Шлюзы, какъ у Брунс- 
бюттеля, въ устьяхъ Эльбы, такъ и у Голь- 
тенау, у Кильскаго залива, двойные. Ихъ 
первоначальная при постройке длина была 
210 метровъ, ширина 25 метровъ; глубина 
канала была 9 метровъ и шиоина на по­
верхности воды 67 метровъ Размеры эти 
оказались недостаточными для прохода 
дредноутовъ последней постройки, почему въ 
1909 году было решено перестроить каналъ 
придан!емъ ему глубины 1 1  метровъ и ши­
рины 1 0 2  метра на поверхности воды и 
44 метра— по дну. Мы приводимъ на черт. 8  

сравнен1е стараго и новаго поперечнаго 
профиля канала, а также, для иллюстращи, 
сравнен1е ихъ съ профилями Суэцкаго и 
Панамскаго каналовъ.

Въ связи съ уширен1емъ канала выполнено 
было также спрямлен1е многихъ кривыхъ, за- 
труднявшихъ движен1е большихъ судовъ своей 
крутизной. Въ общемъ же, трасса переустроен- 
наго канала везде следуетъ старому каналу, за 
исключен!емъ лишь двухъ местъ, а именно: на 
участке отъ 56 до 69 километра у г. Реденсбурга 
и отъ 93 до 96 километра передъ входомъ въ

шлюзъ Гольтенау. Рад1усы закругленш всюду 
свыше 2.500 метровъ и только въ трехъ местахъ 

допущено ихъ уменьшен1е до 
размера отъ 1.800 до 2.500 мет­
ровъ.

Были увеличены также га­
ражи для расхождения судовъ, 
при чемъ MHorie изъ нихъ, до­
веденные размерами до ширины 
300 метровъ по дну и длины отъ 
600 до 1 . 1 0 0  метровъ, даютъ 
возможность и къ повороту 
судовъ.

Чтобы по возможности 
меньше стеснять судоходство 
работами, земляныя выемки 
для уширен1я канала выполня­
лись экскаваторами за пере­
мычками съ водоотливомъ, на 
глубину несколькихъ метровъ 
ниже уровня воды. Дальнейшее 
же углублен1е до 1 1  метровъ 
производилось черпаковыми 
землечерпательницами; только 
въ одномъ месте, именно у 
Брунсбюттеля, работы выпол­
нены были землесосомъ. Уши- 
peHie производилось повсюду 
съ одной и той же стороны ка­

нала и земля отвозилась поездами или въ шалан- 
дахъ; въ этомъ последнемъ случае она выбрасы-

Черт. 3. С оо6 щен 1Я черезъ Кильск!й каналъ.

валась вь море. Общее количество земляныхъ 
работъ составило 1 0 0  миллюновъ кубическихъ 
метровъ, т. е., можетъ быть, даже больше объема 
первоначальной выемки канала.

Укреплен1е откосовъ и перестройка дамбъ шли
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вслёдъ за окончашемъ земляныхъ работъ. Въ 
особенности большая трудности встрётились на 
участкё отъ 7 до 16 километра, гдё каналъ пе-

приспособлен1ями для движен1я. Въ Брунсбюттелё 
поставлено три паровыхъ перевозныхъ парома, 
при чемъ пристани, къ которымъ они подходятъ,

Черт. 4. Планъ Кильскаго канала.

ресёкаетъ торфяныя болота и гдё и при перво­
начальной постройкё канала въ 1890 году приш­
лось вести долгую упорную борьбу съ плывучимъ 
грунтомъ, залегавшимъ здёсь на большую глу­
бину и требовавшимъ особыхъ мёръ укрёпле- 
Н1я. Въ этомъ мёстё каналъ проходитъ между 
дамбами и его уровень выше окружающей мёст- 
ности; приходилось принимать особыя предо­
сторожности къ тому, чтобы укрёпить плывуч1й 
грунтъ и основать на немъ новыя дамбы, не 
разрушая раньше времени старыхъ, прежде­
временный прорывъ которыхъ затопилъ бы 
мёсто расположен1я работъ и вызвалъ бы 
больш1я поврежден1я,

Мостовъ, пересёкавшихъ каналъ, было 
семь: два моста постоянныхъ— у Грюненталя 
и Левензау, и пять мостовъ поворотныхъ, изъ 
которыхъ три—у Реденсбурга. Первые два изъ 
названныхъ мостовъ были сохранены, а осталь­
ные пять перестроены. При этомъ только одинъ 
мостъ, именно у Реденсбурга, оставленъ былъ пово- 
ротнымъ съ увеличен1емъ лишь свободнаго про-

имёютъ мостки, поднимающ1еся или опускающ1еся 
съ помощью электричества.

Значительно 'улучшена также система уда-

Черт. 6. Выходъ канала у Гольтенау.

лета съ 50 до 80 метровъ. Остальные поворотные 
мосты замёнены постоянными, съ соотвётственнымъ 
повышен!емъ ихъ фермъ. Кромё мостовъ, устроено 
было большое число паромовъ для перевоза п ё- 
шеходовъ и подводъ; они сдёланы значительно 
солиднёе прежнихъ и снабжены механическими

Черт. 5. Входъ въ каналъ у Брунсбю ттеля.

лен1я дождевыхъ водъ, накапливающихся въ обла­
сти вышеупомянутыхъ болотъ, которыя пересёка- 
ются каналомъ на протяжен1и свыше 2 0  верстъ. 

Первоначально воды эти удалялись черезъ 
шлюзъ въ Брунсбюттелё, что затрудняло су­
доходство. Въ настоящее же время какъ въ 
Брунсбюттелё, такъ и на другомъ концё ка­
н ал а— въ Гольтенау, дождевая вода про­
ходитъ по старымъ шлюзамъ, судоходство же 
направляется по новымъ, минуя TeneHie стока. 
Кромё того, прежняя паровыя помпы, отка- 
чивавш!я воду изъ котловинъ, въ которыхъ 
вода могла накапливаться, не имёя стока, 
замёнены нынче значительно болёе эко­
номными— электрическими.

Наиболёе важная и интересная въ техни- 
ческомъ отношен1и работа заключалась въ 
замёнё прежнихъ двойныхъ шлюзовъ, въ 
Брунсбюттелё и Гольтенау, такими же двой­
ными шлюзами несравненно большихъ раз- 

мёровъ. Ихъ длина—330 метровъ и ширина— 45 
метровъ и, слёдовательно, они превосходятъ 
даже шлюзы Панамскаго канала, которые, какъ 
извёстно, имёютъ длину 305 метровъ и ширину—
33,5 метра. Они расположены поблизости старыхъ, 
и такъ какъ въ то же время остались и прежн1е
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шлюзы, по которымъ можетъ совершаться судо­
ходство, то новые служатъ лишь въ мёр-Ь надоб­
ности. Всё новые шлюзы— одного типа и о ко- 
личествё работъ, которое пришлось выполнить 
для ихъ устройства, можно составить понятёе 
по тому, что, напримёръ, для одного только

J3C

Черт. 7. Профиль Суэцкаго канала.

Черт. 8. Профиль Кильскаго канала.

шлюза ВЪ Гольтенау понадобилось сдёлать выемку 
грунта около 4 миллёоновъ кубическихъ метровъ, 
засыпать 670.000 кубическихъ метровъ, и произ­
вести кладки 450.000 куб. метр.

Шпюзныя ворота, по три на каж­
дый шлюзъ (шлюзы по длинё раздё- 
лены на двё камеры), не вращаются, 
а откатываются вбокъ, для чего въ 
стёнахъ шлюза сдёланы соотвётству- 
ющёя поперечныя камеры-коридоры 
(см. чертежъ 11). Составлены ворота 
изъ рёшетчатыхъостововъ и волнистаго 
желёза и ихъразмёры: длина—47 ме­
тровъ, ширина— 8  метровъ, высота—
18,5 метра(въ Брунсбюттелё,сообразно 
большей амплитудё колебанёя моря, 
высота увеличена до 21 метра). Вёсъ 
воротъ,— отъ 770 до 1.315 тоннъ, 
смотря по силё крёпленш; собирались 
они въ самыхъ камерахъ шлюза и 
такъ какъ сначала были безъ бал­
ласта, то послё наполненёя шлюза 
водой всплыли и легко могли быть 
введены на мёсто. Всё манипуляцёи съ 
ними производятся съ помощью элек­
тричества;

Флютбеты шлюзовъ устроены изъ бетонныхъ 
массивовъ, длиною 3 метра и толщиною 75 сан- 
тиметровъ. Фундаменты стёнокъ опущены на

3 метра ниже и защищены шпунтовыми рядами. 
Что касается до трудностей работъ, то онё со­
стояли, во-первыхъ, въ водоотливё котловановъ, 
глубиною до 25 метровъ, и, во-вторыхъ, въ по- 
дачё къ мёсту работъ матер1аловъ, требовавшихся 
въ огрэмныхъ количествахъ. Такъ, на 450.000 ку­

бическихъ метровъ 
кладки нужно было
425.000 бетона, 20.000 
кирпичей и 5.000 те- 
санныхъ камней.

Для п о н и ж е н ё я  
уровня грунтовыхъ 
водъ на время работъ 
и для удаленёя воды 
бурили особые филь- 
трующ1е колодцы, со- 
стоявш1е изъ двухъ 
к о н ц е н т р и ч е с к и х ъ  
трубъ, одной, д1амет- 
ромъ въ 15 санти- 
метровъ, пробитой ды­
рами, и другой— цёль- 
ной, служащей для 
высасыванёя. Такихъ 
колодцевъ было уст­
роено въ котлованё 
шлюза Гольтенау 200 
штукъ, при чемъ они 
опускались послёдова- 
тельно въ томъ или 
иномъ мёстё котло­
вана, смотря по надоб­
ности.

Пе р в о  н а ч а л ь н о  
предполагали, что изъ этихъ колодцевъ придется 
поднимать воды по 1 кубическому метру въ секунду 
на высоту 2 2  метровъ и что для этого понадобится 
сила въ 600 лошадиныхъ силъ. Въдёйствительности

Черт. 10. Ш лю зъ у Г о л ьтен ау 'въ  поотройкЬ.

же наибольш1й расходъ грунтовыхъ водъ доходилъ 
лишь до 850 литровъ и для его подъема работало 
8  помпъ, по 75 силъ каждая. Токъ въ 500 вольтъ
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доставлялся двумя трехфазными турбо-альтернато- ности умёстить все вынутое количество земли,
рами, по 500 килоуаттъ каждый; изъ нихъ одинъ а на засыпку пошла только малая часть, то земля
служилъ для резерва. вывозилась въ море. Мёсто свалки располагалось

Черт. 11. Общее расположен1е шлюзовъ у Гольтенау.

Выемка земли производилась частью черпа- въ 17 километрахъ отъ берега. Нагрузка выни-
ковыми экскаваторами, частью паровыми лопа- маемой земли производилась на больш1я шаланды,

Черт. 12. Ш люзъ у Гольтенау въ постройкЕ.

тами; грунтъ удалялся по подвёсной дорогё. Такъ 
какъ въ самомъ городё Килё не было возмож-

вмёстимостью въ 1.300 кубическихъ метровъ, съ 
двухъ эстакадъ, на длинё которыхъ расположены
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были лари, въ которые ссыпался вывозимый телёжки катились по кабелю до отвёса обслужи-
грунтъ. Шаланды подходили подъ неопорожнен- ваемаго мёста, опускались здёсь на дно котло-
ные еще лари и нагружались тамъ немедленно вана или на поверхность кладки, поднимались
сразу, не теряя времени на простой. снова наверхъ и подтягивались обратно къ пи-

Черт. 15. Продольный разрЕ зъ  работъ въ воротахъ шлюза.

Главнёйшей особенностью постройки шлюзовъ 
въ Гольтенау было примёнен1е для земляныхъ и 
каменныхъ работъ воздушной перевозки по ка­
белю, подвёшенному поперекъ оси шлюза. Под- 
вёсныя телёжки съ грузомъ могли останавли­
ваться, гдё нужно, по всей ширинё мёста распо- 
ложен1я работъ, въ продольномъ же направлен1и 
подвёсный кабель перемёидали передвижек1емъ 
пилоновъ, къ которымъ кабель прикрёпленъ. На­
полненный землей или строительными матер1алами

лону. На чертежё И  показано расположен!е ка­
белей этой подвёсной передачи. Въ первомъ пе- 
р1одё работъ кабель былъ расположенъ въ а, а', 
и а", во второмъ—въ Ь, въ третьемъ— въ с и въ 
четвертомъ— въ d и d'. Длина пролета кабеля— 
165 метровъ, его д1аметръ~ 5  сантиметровъ и проч­
ное сопротивление— 170 тоннъ, въ дёйствитель­
ности же напряжен1е не превосходило 42 тоннъ. 
Трехфазный токъ въ 500 вольтъ приводилъ въ 
движен1е моторъ, передвигавш1й телёжки со ско­
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ростью 3 метровъ въ секунду; подъемъ совер­
шался со скоростью 1  метра въ секунду при на- 
грузкё телёжекъ въ 4.200 килограммовъ.

Строительные матер1алы подвозились водой и 
разгружались на обширной площади Е (см. чер­
тежъ 1 1 ), снабженной двумя кранами g и тремя 
разгрузочными фуникулерами к. На этой же пло­
щади были расположены лабораторш для испы- 
танёя матерёаловъ, лари для цемента, камнедро­
билки, бетонныя машины и проч. Склады и бе­
тонный машины были соединены особыми путями 
съ мёстомъ работъ. Всего при этомъ было упо­
треблено 90.000 тоннъ цемента, 12 милл1оновъ 
кирпичей, 425.000 кубическихъ метровъ песку 
и проч.

Машины, транспортеры, бетоньерки, камнедро­
билки, мёшалки и проч. приводились въ движе- 
Hie электромоторами, при чемъ матер1алы взвё- 
шивались автоматически, а ихъ поставка повё- 
рялась въ испытательной лабораторёя. Вообще 
вся организац1я работъ была выполнена съ такой 
законченной тщательностью, какъ будто операц1я 
эта постоянная, а не продолжающаяся всего три 
года.

Приведемъ нёкоторыя цифры для сравнения 
нёмецкихъ цёнъ съ нашими. Кубичесюй метръ 
песку считался по 1 р. 31 коп., камень—по 
3 р. 45 коп., тонна цемента -11 р. 62 коп., ку- 
бичесшй метръ бетона— 6  р. 94 коп., земляная 
выемка обошлась по 48,75 коп. за кубическ1й 
метръ, т. е. по 4 р. 23 коп. за кубическую 
сажень.

Вся стоимость перестройки канала составила 
около 108 милл1 0 новъ рублей, больше, чёмъ перво­
начальный стоимость устройства канала, которая 
равнялась 58 милл1онамъ. Въ числё затратъ по 
переустройству 27 миллёоновъ составили расходъ 
по отчужденёю земли, 1 0 0  миллёоновъ израсходо­
вано на земляныя работы, 30 миллёоновъ— на 
шлюзы у Брунсбюттеля, 23 миллёона—на шлюзы 
у Гольтенау, 41 миллёонъ—на переустройство же- 
лёзныхъ дорогъ въ Реденсбургё и Гохдоннё, а 
остальная сумма употреблена на оборудованёе 
входовъ въ каналъ, на переустройство мостовъ, 
станцёи водоотлива, перевозные паромы и проч.

Въ заключенёе замётимъ, что хотя глубина 
канала доведена до 1 1  метровъ, но короли шлю­
зовъ заложены на 13,75 метра ниже средняго 
уровня воды, такъ что впослёдствёи, если пона­
добится, можно будетъ произвести дальнёйшее 
углубленёе канала безъ перестройки шлюзовъ.

ПО POCCIH.

Н и ж е г о р о д с к а я  я р м а р к а .
1 0  сентября были спущены ярмарочные флаги, 

и огромная площадь Кунавина, съ его безконеч- 
ными рядами магазиновъ и складовъ, замерла въ 
своей жизни до будущаго года. Что-то сулитъ 
ему это будущее послё жестокихъ событёй ны- 
нёшняго года? Конечно, не худое, а лучшее, въ 
это твердо вёрятъ всё наши россёяне.

Ярмарка нынёшняго года по обстоятельствамъ, 
которыя ее сопровождали, заслуживаетъ серьез- 
наго вниманёя. Собственно говоря, даже самъ по 
себё уже тотъ фактъ, что она, несмотря ни на 
что, все-таки открылась и дёйствовала, предста­
вляется весьма знаменательнымъ, „Ярмарка,—з а ­
явилъ предсёдатель ярмарочнаго комитета, А. С. 
Салазкинъ, представителю одной мёстной газеты,— 
въ такое тяжелое время только и могла состояться 
въ такой странё, какъ Россёя. Она не могла бы 
быть при такихъ обстоятельствахъ ни въ про­
мышленной Англёи, ни въ какой другой странё. 
У насъ же ярмарка состоялась и прошла, при­
нимая во вниманёе настоящее время, въ смыслё 
торговли благополучно. Всё сравниваютъ ны- 
нёшнюю ярмарку съ прошлогодней, но вёдь не 
надо забывать, что прошлогодняя ярмарка была 
исключительной, а если взять ярмарку позапрош­
лую, то нынёшняя отстала отъ нея немного".

И дёйствительно, по совершенно исключитель- 
нымъ обстоятельствамъ, нынёшняя ярмарка про­
текала въ такихъ условёяхъ, которыхъ не было 
со времени Турецкой кампанёи, да и тогда поло­
женёе Россёи въ экономическомъ отношенёи было 
совершенно иное.

Началась ярмарка при хорошихъ предзнаме- 
нованёяхъ, разсчитывали на хорошую торговлю. 
Хотя урожай нынёшняго года былъ пестрый во 
внутреннихъ губернёяхъ, но ярмарку ожидали до­
вольно удачной. Небывалый по размёрамъ сборъ 
хлопка въ Средней Азёи и великолёпный урожай 
въ Предкавказьё обёщали значительно поддержать 
ярмарочную торговлю. Торговля началась бойко, 
чувствовалось общее оживленёе. Но въ это время 
объявлена была война, началась мобилизацёя и 
ярмарочная жизнь сразу замерла. Дёла прёоста- 
новились и возникали сомнёнёя даже, состоится 
ли вообще ярмарка. Всталъ при этомъ главнёй- 
шёй для ярмарки вопросъ о кредитё, безъ кото­
раго ярмарка существовать не можетъ. Частные 
банки молчали, появились слухи о возможныхъ 
несостоятельностяхъ, а нёкоторые торговцы со­
бирались уже уёзжать. Но въ это время, когда 
ярмарка внезапно замерла, мёстное отдёпенёе 
Государотвеннаго банка объявляетъ: Государ­
ственный банкъ открываетъ кредитъ попрежнему, 
безъ измёненёй, учетный комитетъ начинаетъ 
дёйствовать въ обычное время, учетъ векселей 
производится какъ раньше. И ярмарка сразу, 
ожила. За Государственнымъ банкомъ пошли 
частные, торговля вздохнула свободно, снова во­
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зобновился пр1 0 становившшся было съездъ поку­
пателей, торговля пошла своимъ чередомъ.

Фактъ этотъ имЬлъ для ярмарки громадное 
решающее значен1е и вызвалъ посылку Министру 
финансовъ благодарственной телеграммы. Пред­
седатель ярмарочнаго биржевого комитета А. С. 
Салазкинъ телеграфировалъ въ ней, что: „Тор- 
гующ1е на Нижегородской ярмарке обратились къ 
нему съ коллективнымъ заявлен1емъ, покрытымъ 
множествомъ подписей, въ которомъ пишутъ: 
„Движимые чувствомъ благодарности за оказан­
ную поддержку намъ, торговцамъ, на Нижегород­
ской ярмарке Государственнымъ банкомъ въ 
трудное переживаемое нами время, поддержку, 
спасшую насъ отъ разорен1я и давшую возмож­
ность спасти десятки летъ  тяжелаго труда и по- 
ставленныя нами наши коммерческая предпр1ят1я 
отъ непоправимаго удара, мы, нижеподписавш1еся, 
просимъ васъ телеграммами принести нашу искрен­
нюю признательность Господину Министру финан­
совъ, господину Управляющему Государственнымъ 
банкомъ и господину управляющему местной 
конторой Государственнаго банка, умело и съ 
знан1емъ дела выполнившему возложенную на 
него задачу".

„Исполняя ихъ желан1е, радъ засвидетель­
ствовать, что благодаря принятой Государствен­
нымъ банкомъ политике, оказавшей несомненное 
вл!ян1е и на деятельность частныхъ банковъ, 
политике, действительно умело и съ сознан1емъ 
дела при крайней осторожности проведенной 
управляющимъ местной конторой. Нижегородская 
ярмарка протекла, несмотря на происходящ1я 
военныя действ1я, довольно благополучно и не 
испытала тяжкихъ потрясенш, давъ возможность 
своевременной помощью въ кредите пережить 
временный затруднен1я и спасти темъ самымъ 
производительный силы страны для ихъ даль­
нейшей деятельности, направленной къ развитш 
отечественныхъ торговли и промышленности".

Эта временная, благополучно разрешившаяся 
заминка въ ходе ярмарочнаго торга дала поводъ 
къ отсрочке закрыт1я ярмарки на 15 дней, то- 
есть съ 25 августа по 10 сентября. Предполагали, 
что поздно, только съ 25 1юля, начавшшся съездъ, 
да еще, къ тому же, сопровождавш1йся появив­
шимся въ то время довольно сильнымъ мелко- 
водьемъ на Волге и ея притокахъ, не даетъ до­
статочно времени расторговаться продавцамъ и 
покупателями, почему необходимо продолжить 
время торга. Однако, практика не оправдала этихъ 
соображен1й, отсрочка не получила особаго зна- 
чен1я и ярмарка, какъ и раньше, сократилась 
естественными привычными ходомъ событ1й въ 
конце августа, какъ и въ прежнее года. Даже 
въ отношенш платежей по векселями отсрочка 
зак р ь т я  ярмарки не могла иметь существеннаго 
значен1я, такъ какъ разница въ сроке уплаты 
на две недели слишкомъ мала для этого.

Каковы же въ общемъ результаты ярмарки? 
Общ1е итоги ея оборота определяются въ 50®/о 
по сравненш съ прошлыми годомъ, и хотя 
конечно, выручку всего въ половину нельзя на­
звать удачными съ нормальной точки зрен 1я.

однако, если принять во вниман1е все обстоя­
тельства, то это и слава Богу. Далеко не то ви­
димъ мы за границей. Лейпцигская меховая яр­
марка совсемъ не могла состояться, не откры­
вались въ Герман1й и друг1я ярмарки и вообще 
торговая жизнь пр1остановилась, а въ Австр1и 
магазины и торговый помещен1я отводятся подъ 
госпитали. У насъ же, несмотря на все напря- 
жен1е государства, вызванное военными действ1ями, 
торговля все-таки идетъ своимъ чередомъ, съ 
известными, конечно, сокращен1емъ оживлен1я 
торга, неизбежными въ столь трудное время.

Большой спросъ предъявила Средняя Аз]я, 
хорошо покупали Кавказъ, недурно покупали Ни­
зовое и Среднее Поволжье и Кама, поддержала 
ярмарку также Перс1я.

Обороты ярмарки, главнейшими образомъ, со­
кратились въ техъ товарахъ, которые имеютъ 
сбытъ за границу или идутъ оттуда, а также те, 
которые покупаются нашимъ западными краемъ. 
Что же касается до нашего собственнаго внутрен­
няго рынка, то онъ хотя и покупапь сдержанно, 
но все же покупали, поддержавъ исходи ярмарки, 
какъ указано выше.

Въ наиболее сильной степени вл1ян1е войны 
на сокращен1и ярмарочныхъ оборотовъ сказалось 
въ пушномъ рынке, сказалось настолько, что 
Гос. банки счелъ нужными притти торговцамъ 
этими товарами на помощь кредитомъ— выдачею 
ссудъ. Изъ Германш успели привести лишь 
образцы некоторыхъ товаровъ въ начале ярмарки, 
самый же товаръ остался за границей; въ свою 
очередь, закрытъ туда и сбытъ, а онъ въ пуш- 
ныхъ товарахъ былъ главный. Вторымъ потреби- 
телемъ этихъ товаровъ съ Нижегородской ярмарки 
считается наши югъ и юго-западный край, но и 
они въ этомъ году не могутъ участвовать въ 
торговыхъ операщяхъ. Въ общемъ итоге оказа­
лось, что продавцы, имеющ1е дела съ внутрен­
нимъ рынкомъ, торговали всего въ размере около 
четвертой части предполагавшагося сбыта, а те, 
которые ведутъ торговлю съ заграницей, не имели 
никакихъ дёлъ. Одна надежда на осеннш сбытъ 
на внутреннихъ рынкахъ, да на сбытъ белки, 
зайчины и пр. на Лондонскомъ аукцюне будущей 
зимой. Вообще какъ следств1е войны и въ виду 
уничтожен1я тарифныхъ льготъ, которыя были 
предоставлены Германш, характеръ лейпцигскаго 
пушного рынка долженъ совершенно измениться 
и съ паден1емъ значен1я этого города въ мехо- 
вомъ деле неминуемо возростутъ для русской 
пушнины аукц1оны этими товарами въ Лондоне 
и Париже. Къ этимъ двумъ городамъ и перей- 
детъ въ будущемъ м1ровой меховой рынокъ.

Само собою разумеется, что при современныхъ 
услов1яхъ цены на меха должны были упасть. 
Такъ, горностай въ Ирбити расценивался по 
3 руб. 25 коп.— 3 руб. 50 коп., а въ Нижнемъ 
его можно было купить по 1 руб. 13 коп. Ве- 
личт темный хвостъ четыре года назадъ дошелъ 
до 1 . 2 0 0  руб. за пудъ, а нынче его продавали по 
200 руб. Вообще хуже всего было съ беличьими 
мехами и каракулемъ.

Другая область, въ которой вл1ян1е войны
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сказалось рЬзко,— москательный рынокъ, въ ко- 
торомъ много товаровъ заграничнаго и преиму 
щественно н-Ьмецкаго происхожден1я. Въ ожида- 
HiH прекращен1я ввоза представители загранич- 
ныхъ фирмъ частью пр1остановили отправки то­
варовъ своимъ контрагентамъ, частью— подняли 
на нихъ ц-Ьны. Отпускъ товаровъ въ кредитъ 
былъ вовсе прекращенъ. Въ виду всего этого 
покупатели стали воздерживаться отъ сд'Ьлокъ и 
MHorie, особенно дальн1е— сибирск1е, уехали съ 
ярмарки. Въ конц'Ь концовъ, однако, это нервное 
настроен1е москательнаго рынка улеглось. Въ 
связи съ расширен1емъ грузового движен!я по 
жел’Ьзнымъ дорогамъ, торговля этими товарами 
стала оживляться и даже стали отпускать въ 
кредитъ. При этомъ ц-Ьны поднялись почти на 
Bct виды товаровъ: заграничные идутъ съ над­
бавкой 2 0 0 /о и больше. Особенно сильно подня­
лись ц^ны на свинецъ, олово, кокосовое и дере­
вянное масло. Уменьшился оборотъ и съ апте­
карскими товарами. Ц'Ьны въ повышен1и и дальше; 
въ н-Ькоторыхъ случаяхъ прибавка на заграничные 
предметы достигаетъ 1 0 —2 0 — 40»/^.

Вообще война вызвала прекращен!е торговли 
съ заграницей. Однако, этотъ неблагопр1ятный 
факторъ коснулся ярмарки слаб-Ье, нежели дру- 
гихъ русскихъ рынковъ. Ярмарка связана гораздо 
сильнее съ Востокомъ; торговля съ западными 
государствами не занимаетъ на ней господ- 
ствующаго положен1Я. Тесную связь съ загранич­
ной торговлей им’Ьютъ пушной рынокъ, шерстя­
ной и сырейный (сырыя кожи); рынки эти и 
явятся наибол'Ье пострадавшими отъ закрыт1я за­
падной границы. Для ряда другихъ рынковъ на 
ярмарка война, напротивъ, вызвала оживлен1е 
(суконный, кожевенный, валеной обуви, н^кото- 
рыхъ Л Ь Н Я Н Ы Х Ъ  ИЗД%л1Й, HtKOTOpblXb изд^.л1й изъ 
металловъ и др.). Кожевенные заводчики, по св-Ь- 
fltHiHMb бюро, могутъ получить двойную выгоду: 
дорого продадутъ выд'Ьланный товаръ и дешево 
могутъ купить сырье.

На мануфактурномъ рынк^. фирмы съ обшир- 
нымъ райономъ сбыта должны были сократить 
продажу до половины прошлогодняго разм-Ьра; ра- 
ботающ!е на районы съ водной доставкой сокра­
тили сбыть лишь весьма незначительно противъ 
обычныхъ нормъ. Въ общемъ оборотъ съ бумаж­
ными тканями определяется въ размере 60— 
700/ц прошлогодняго оборота. Товаръ проходилъ 
по повышеннымъ ценамъ. Твердому настроен1ю 
мануфактурнаго рынка содействовало рёшен1е 
фабрикантовъ сократить размеры производства.

Въ отношен1и кредита мануфактурный фирмы, 
какъ более сильныя по сравнен1ю съ большин- 
ствомъ иныхъ отраслей, сократили его далеко не 
въ столь значительной степени, какъ проч1я. Ста- 
рымъ надежнымъ покупателямъ въ кредите почти 
не отказывали; это обстоятельство сильно поддер ­
живало торговлю хлопчато-бумажн. тканями. На 
суконномъ рынке оборотъ съ тонкими сукнами до­
стигаетъ 60— 70о/о размера прошлаго года; цены 
возросли на 10— 15о/о противъ доярмарочнаго вре­
мени. Съ русскимъ сукномъ настроен1е было твер­
дое; товаръ весь прошелъ повышенными противъ

прошлой ярмарки ценами. Шерстяныя и полу- 
шерстяныя ткани проходили при твердомъ настрое- 
н1и (благодаря сокращенш производства въ лод- 
зинскомъ районе) повышенными ценами—до IO^/q.

Льняныя ткани проходили: более тонк1й то­
варъ съ повышен1емъ 5°/о, более грубый до 10о/о; 
Т0 НК1Й товаръ съ затруднен1емъ, более тяжелый— 
оживленнее.

Шелковыя ткани проходили съ повышен1емъ 
1 0 — 1 2 о/о на низш!е сорта (противъ апрельскихъ 
ценъ) и съ повышен4емъ на 1 2 — 15о/о на высшее 
сорта.

Заграничный и западный галантерейный то­
варъ повысился въ цене на 1 0 '*/о; вследств1е 
сокращен1я спроса и сжат1я кредита оказались 
больш!е остатки товара.

Выделанный кожевенный товаръ проходилъ 
по значительно повышеннымъ, противъ прошлаго 
года, ценамъ; на высокихъ ценахъ держались ру­
кавицы, обувь; кожевеннаго сырья было меньше 
противъ прошлаго года (на З/4); замечалось по- 
нижен1е ценъ; больш1е остатки и низк1я цены 
были также на русскую овчину, а съ опойкомъ— 
безъ делъ.

На железномъ рынке товара было очень мало; 
вообще этотъ видъ торговли на нынешней 
ярмарке оказался въ половину меньшимъ коли- 
чествомъ фирмъ, чемъ обычно. Сделокъ съ же- 
лезомъ было также мало; цены устанавливались 
высок1я; кровельное повышено на 10— 15°/о, сор­
товое— на 7— 8 — 10°/о. Соответственно назначали 
повышенный цены и на разныя железныя изде- 
л1я: посуду разную, скобяной товаръ, гвозди всехъ 
видовъ, цепи и проч.; въ некоторыхъ случаяхъ 
повышен1е ценъ на издел1я достигало 2 0 о/о и 
больше.

Удовлетворительно торговали на щепномъ 
рынке (деревянными ложками, ковшами, чашками); 
товара въ привозе было немного (меньше прошло­
годняго); хорошо торговали сундуками, въ пред- 
ложе'н1и ощущается недостатокъ. Расценки на 
щепной и сундучный товаръ повышены противъ 
прошлаго года на 15о/о (причина — вздорожан1е 
сырья и рабочихъ рукъ). Настроен1е . съ моча- 
ломъ очень крепкое; привозъ небольшой, цены 
повышены. Мало привезли въ нынешнюю ярмарку 
и корья; расценки тоже повышены.

Въ заключен1е несколько словъ объ ярмароч- 
ныхъ ресторанахъ.

Нынешняя ярмарка была очень имъ неблаго- 
пр1ятна. Хотя M H o r i e  изъ нихъ въ самомъ начале 
ярмарки сократили программу увеселенш до ми­
нимума и убавили артистамъ жалованье, темъ не 
менее ярмарку они, можно сказать, еле дотянули 
до 8 -го сентября. Рестораторы недобрали противъ 
прошлаго года на SOo/g. Въ критическомъ поло- 
жен1и оказались мнопе артисты и артистки, мно- 
гимъ изъ нихъ приходилось уплачивать жалованье 
изъ залоговъ въ полиц1ю.

А с т р а х а н ь .
Изъ Астрахани въ газету „Судоходецъ" пи- 

шутъ: еще при начале войны все служащ1е М. п. с. 
въ Астрахани согласились отчислять изъ по-
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лучаемаго содержан1я по 1 ®/о съ рубля въ пользу 
семействъ запасныхъ, призванныхъ на войну. 
Вскор-Ь изъ округа былъ полученъ циркуляръ съ 
предложен1емъ о желательности устройства осо- 
баго фонда для обезпечен1я семействъ вольнонаем- 
ныхъ служащихъ округа, взятыхъ на войну. Местные 
путейцы на это предложен1е согласились отчислять 
еще 1®/о. Почти одновременно съ этимъ въ Астра­
хани начались приготовлен1я къ пр1ему раненыхъ 
воиновъ. Наши путейцы не хотели отставать отъ 
другихъ, поэтому первоначально пор-Ьшили присое­
диниться въ этомъ f l in t  къ Астраханскому бир­
жевому комитету, собиравшемуся оборудовать осо­
бый госпиталь для раненыхъ. При обсужденш 
этого вопроса начальникъ Астраханской судоход­
ной дистанщи, онъ же временно исполняющш обя­
занности зав-Ьдующаго судоходнымъ надзоромъ за 
пристанями, Д. И. Лазаревъ, высказался за обо­
собленную помощь раненымъ со стороны астра- 
ханскихъ путейцевъ. Его предложен1е состояло въ 
сл’Ьдующемъ; если путейцы присоединятся къ бир­
жевому комитету, то такая помощь будетъ хотя 
и существенна, но въ то же время она стушуется 
въ общей помощи биржевого купечества и будетъ 
ограничиваться только посылкой денегъ бирже­
вому комитету. Въ квартир-Ь Лазарева имеется 
больщая комната, которую онъ можетъ отдать 
подъ пом'Ьщен1е двоихъ раненыхъ безвозмездно, а 
содержан1е будетъ уже за счетъ помощи путейскихъ

служащихъ. Этотъ проектъ былъ одобренъ и уже 
было р’Ьшено просить двоихъ раненыхъ въ квартиру 
Лазарева. Когда объ этомъ узналъ врачъ сани- 
тарнаго надзора на р. Волг-Ь, А. К. Шредеръ, то 
съ своей стороны предложилъ оборудован1е осо- 
баго маленькаго госпиталя, чисто уже путейскаго 
и уже на четверыхъ раненыхъ, Въ распоряжен1и 
этого врача находится Енотаевск1й баракъ, ко­
торый былъ приспособленъ первоначально для 
холерныхъ, а потомъ для чумныхъ больныхъ 
съ судовъ. Ни т-Ьхъ ни другихъ въ баракъ не 
поступило, поэтому баракъ долженъ быть закрытъ 
до будущей навигащи. Въ этомъ барак^ имеются 
и койки и б-Ьлье и все нужное для госпиталя и 
вс-Ьмъ этимъ можно временно воспользоваться 
для раненыхъ. Что касается медицинской помощи, 
то врачъ Шредеръ и фельдшеръ Срода берутъ 
ее на себя. Съ этимъ проектомъ путейцы 
согласились. Въ округъ посланъ телеграфный 
запросъ о разр'Ьшен1и взять изъ Енотаевскаго ба­
рака все необходимое и, въ случа-Ь разр-Ь- 
шен1я, у насъ въ Астрахани будетъ оборудованъ 
особый маленьк1й путейск1й госпиталь въ квар- 
THpi начальника судоходной дистанщи Д. И. Л а­
зарева на четверыхъ раненыхъ.

Редакторъ В. М. Лохтинъ.

т
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П Е Т Р О Г Р А Д  Ъ.  ТОРГОВЫЙ ЛОМЪ М О С К В А .
Гороховая ул., д. We 1. X V7i  X  VXX>XJXXX /X ,V /i.U  XJ Красныяворота, д. Григоровой.

Т е л е ф о н ъ  Ws 10-07. Т е л е ф о н ъ  We 22-42.

КОСЪ и ДЮРРЪА Д Р ЕС Ъ  для ТЕЛЕГРАМ М Ы  |  1 П  | / ^ |  |  Г  i  *  А Д РЕСЪ  ДЛЯ ТЕЛЕГРАМ М Ы

К О С Ъ -П етроградъ. КОСЪ-М ооква.

У П О Л Н О МО Ч Е Н Н ЫЕ  П Р Е Д С Т А В И Т Е Л И  З АВОДОВЪ:

В И Л Л Е Р У А  и Б О Х Ъ  въ Метлахъ, МерцигЕ и ДрезденЕ.
Всем1рно-изв-Ьстные старЬйш1е и наибольш1е заводы по изготовлен)ю:

М озаичныхъ плитокъ для настилки половъ. Мозаичныхъ плитокъ для облицовки стЬнъ. Украшен 1й изъ  искусственнаго камня 
для фасадовъ (орнаменты, колонны, балясины, фигуры и пр.). Облицовочныхъ кирпичиковъ, матовыхъ и глазурованныхъ.

Черепицы различныхъ ц в ^ т о б ъ , фасоновъ и поливы. Цв-Ьтной штифтовой мозаики (матовой и глазурованной).
По красотф тоновъ, прочности и изящности изд'Ьл)я заводовъ Виллеруа и Бохъ BHt ВСЯКОЙ КОНКурренц1и.

Настоящ 1я Метлахская плитки въ продаж’Ь только у КОСЪ и ДЮРРЪ въ Петроград-Ь и Москв'Ь.
Обращ аемъ такж е Ваше вниман1е на изд-Ьл1Я изъ  искусственнаго камня для облицовки всевозмож ны хъ фасадовъ 

не подвергающ)яся никакимъ д4.йств1ямъ атмосферы. Изд%л1я эти изготовляются какъ по готовымъ моделямъ, такъ  и по' 
особымъ рисункамъ въ любыхъ цвЬтахъ (матовый и глазурованныя).

ФИЛИППЪ ГОЛЫДМАНЪ и К» въ Франкфурт'Ь-на-Майн'Ь.
Облицовочный кирпичъ, глазурованный и неглазурованный, высшаго качества и изящности, поставляется различныхъ 

величинъ и фасоновъ и въ 10 ц в ^ т е х ъ . Производство около 40 милл1оновъ кирпича въ  годъ, что даетъ  гаранпю  въ  бы- 
стромъ и добросов'Ьстномъ исполнен 1и заказовъ . B c i  ж елаемыя св4.дЬн1я сообщаются немедленно по получен1и запроса.

Акщонернаго общества цементнаго завода „ПОРТЪ-КУНДА“, ст. Везенбергъ, БалЛйской жел. дороги.
Портландск{й цементъ наивысшаго качества, обладающ1й постоянствомъ объем а и значительно превышающ1й 

нормы М инистерства Путей Сообщ ен 1я, хорошо извЪстенъ и знакомъ всЬмъ, занимающимся цементными работами. На 
В серосо 1йской выотавк'Ь въ  Москв'Ь (1882 г.) и въ Нижнемъ-НовгородЬ (1896) заводъ былъ удостоенъ высшей награды, 
а именно: оба раза  права изображения Государотвеннаго Орла. Постоянные склады —въ ПетроградЬ, почему испол- 
нен!е зак азо въ  точное, быстрое и аккуратное.

Ф. Л. СМИДТЪ и К° въ Копекгаген-Ь.
П роекты, смЬты и устройство цементныхъ, известковыхъ, алебастровыхъ, гончарныхъ, кирпичныхъ и т. п. заво ­

довъ. Больше половины веФхъ цементныхъ заводовъ ев^та оборудованы и снабжены машинами, уеовер- 
шенетвованными фирмою Ф. Л. СМИДТЪ и К“ или ихъ конетрукц1и. М асса благодарственныхъ отзы вовъ служ.итъ 
лучш имъ доказательствомъ, что гдЬ предполагается усовершенствован1е цементнаго завода, тамъ не обойтись безъ 
еовФтовъ этой фирмы.

Международная гранитная компания въ Гамбург-Ь.
Фасады, колонны, цоколя, памятники и пр. издtлiя.

ОГНЕСТ08КАГ0 СТРОЙТМЬСТВА
черепичные станки, подкладки, краски, станки для бетонныхъ

камней «Л И Л И П УТЪ » и друпе.

Д о р о ж н ы й  о т д ' Ь л ъ :
шоссейные катки, моторные и паровые отъ 6 до 20 тоннъ. 

Камнедробилки стальной отливки. Формы для трубъ.

С а н и т а р н ы й  о т д ' Ь л ъ :
формы ДЛЯ бетонныхъ трубъ, колодцевъ, дренажа и т. д.—любой

размЕръ.

Товарищество Ротертъ и К°. Петр. Красносельская ул., д. 12.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



508 ЙбДНЫЁ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ. 1914. 10.

АКЦЮНВРНОЕ ОБЩЕСТВО

А Р Т У Р Ъ  НОППЕЛЬ
Правлеше и Техничеекая Контора: ПЕТРОГРАДЪ, Н е в с А  № 118.

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

К1ЕВЪ, ГЕЛЬСИНГФОРСЪ, ВЛАДИВОСТОКЪ, ЧИТА и БАКУ

Заводы: въ П ЕТ Р О ГР А Д Ъ  и ВАРШ АВЪ

ЗЕМЛЕЧЕРПХТЕЛЬНЫЯ Ш Ш И Н Ы
В С Е В О З М О Ш Н Ы Х Ъ  Р А З М Ъ Р О В Ъ  и Т И П О В Ъ  для 
З Е М Л Я Н Ы Х Ъ ,  И Р Р И Г А Ц Ю Н Н Ы Х Ъ  и др. Р А Б О Т Ъ :  

М Н О Г О Ч Е Р П А К О В Ы Я ,  

О Д Н О Ч Е Р П А К О В Ы Я ,  

П Л А В У Ч 1 Я ,  

Ш О С С Е Й Н Ы Е  К А Т К И ,  

К А М Н Е Д Р О Б И Л К И .

i t

УЗКОКОЛЕЙНЫЙ Ж ЕЛВЗНЫЯ ДОРОГИ
для РУЧНОЙ, КОННОЙ И ПАРОВОЙ ТЯГИ.

ВЕСЬ ПУТЕВОЙ и ПОДВИЖНОЙ СОСТАВЬ, какъ-то: рельсы, CKpinneHiH, стальныя шпалы, стрелки, поворот­
ные круги, полускаты, буксы, тел-Ьжки, платформы, вагонетки, товарн. и пассажирок, вагоны и паровозы,

0ПР0КИДЫВАЮЩ1ЯСЯ ВАГОНЕТКИ— спещально для земляныхъ работъ. 
НОРМАЛЬНО-КОЛЕЙНЫЯ товарныя платформы, крытые товарные ва­

гоны, вагоны-цистерны для перевозки спирта, маселъ и т. п. 
СТРЬЛОЧНЫЕ ПЕРЕВОДЫ.
СА1У10РАЗГРУЖАЮЩ1ЕСЯ ВАГОНЫ, грузоподъемностью до 2 . 0 0 0  пудовъ 
для массовыхъ перевозокъ угля, руды и всякихъ грузовъ въ навалку.

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

Р а з р а б о т к а  и с о с т а в л е н и е  п р о е к т о в т э .

U к а т а л о г и  п о  т р е б о в а н ш  б е з п л а т н о .
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РО С С 1Й С К О Е

ТРАНСПОРТНОЕ И СТРАХОВОЕ ОБЩЕСТВО
1 8 4 4  года.

Капиталъ 4.250.000.
ПАССАЖ ИРСКОЕ и ТОВАРНОЕ ПАРОХОДСТВО

н а  Ч е р н о м ъ  г л о р - Ь

въ прямомъ сообщен1и съ железными дорогами.

П ЕРВ О К Л А С С Н Ы Е M OPCKIE ПАРОХОДЫ  ОБЩ ЕСТВА П Е РЕ В О ЗЯ Т Ъ  ПОЧТУ, П А С С А Ж И РО В Ъ  И ТОВАРЫ
М ЕЖ ДУ ВСЪМ И РУССКИМ И ПОРТАМИ ЧЕРНАГО МОРЯ.

СРОЧНАЯ КРЫМСКО-КАВКАЗСКАЯ ЛИН1Я ПО РАСПИСАШЮ.
Учащ1еся при представленш надлежащихъ удостов-Ьрен1й отъ учебныхъ заведен1й, также экскурс1Й не 
менЬе 12 челов-Ькъ, пользуются на пароходахъ Общества удешевленнымъ про-Ьздомъ и продовольств1емъ.

Операц1и Общества:
1. Транспортирован1е кладей и товаровъ—въ Росс1и и за границей.
2. Хранен1е кладей и товаровъ.
3. Выдача ссудъ подъ товары.
4. Комиссюнная продажа товаровъ.
5. Страхован1е кладей и товаровъ при транспортировании и на складахъ.
6. Страхован1е судовъ.
7. Страхован1е отъ огня недвижимыхъ и движимыхъ имуществъ всякаго рода.

Правлен1е въ Петроград-Ь-Невекш, 27. Телефонъ 28-72.
КОНТОРЫ и АГЕНТСТВА ОБЩ ЕСТВА ВЪ;

АдлерЬ, АккерманЬ, АкмолинскЬ, АлександровскЬ, АлександровЬ-Пограничн., АлександрополЬ, АнапЬ, АндижанЬ, АрзамасЬ, 
АрдебилЬ'), АрмавчрЬ, АрхангельскЬ, Астрахани, АсхабадЬ, А старЬ '), АтбасарЬ, A ynie-Ата, АхалцыхЬ, АчинскЬ, Баку, 
БалтЬ , БарнаулЬ , БатумЬ, БахчисараЬ, Бендеръ-ГязЬ1), БердичевЬ, БериолавЬ, БлаговЬщ енскЬ, БобруйскЬ, Богородск. 
Нижег., БолховЬ, Бол. МурашкинЬ, БоржомЬ, БрезинЬ, Брестъ-Л итовскЬ, БухарЬ, БутурлиновкЬ, БЬлой-Ц еркви, БЬлгородЬ, 
Б^лостокЬ , ВаршавЪ, ВержболовЬ, Великомъ УстюгЬ, ВерхнеудинокЬ, ВильнЬ, ВиндавЬ, ВладивостокЬ, ВладикавказЬ, 
ВологдЬ, ВолочискЬ, В оронеж Ь, ВЬрномъ, ВяткЬ, Вязникахъ, ГамбургЬ, ГомелЬ, ГроднЬ, Грозномъ, ГудаутЬ, ГурьевЬ, 
ДвинскЬ, ДжаркентЬ, ДжульфЬ i), ДубнЬ, Дунаевцахъ, ДушакЬ, ЕвпахЬ, Евпатор 1И, ЕкатеринбургЬ, ЕкатеринодарЬ, Екате- 
ринославЬ, ЕльцЬ, ЕлисаветградЬ, ЕлизаветполЬ, Ж итом 1рЬ, Згерж Ь, ЗлатоустЬ, Иваново-Вознес., ИрбитЬ во вр. ярм., 
КазвинЬЧ, КазалинокЬ, Казани, КалишЬ, Каменецъ-Подол., КамышловЬ, К арасубазарЬ, КарсЬ, КаховкЬ, КасимовЬ, Керкахъ, 
Керчи, Кимрахъ, Клинцахъ, КинешмЬ, КишиневЬ, K iesb, КозловЬ, КокандЬ, Красноводск-Ь, КрасноярокЬ, КременчугЬ, 
КузнецкЬ, КульджЬ, КурганЬ, КурскЬ, КутаисЬ, КяхтЬ, ЛейпцигЬ, ЛибавЬ, Лодзи, ЛуганскЬ, ЛюблинЬ, Мар1уполЬ, 
МайкопЬ, МеркЬ, МелитополЬ, МервЬ, МешедесоерЬ*), МинусинскЬ, М еш хедЬ ') ,  МинскЬ, МогилевЬ-Губ., МогилевЬ-Под., 
МосквЬ, МуромЬ, Нижнемъ-Новгор., НиколаевЬ, Н икольскъ-У ссур 1Йскомъ, НикополЬ, НовозыбковЬ, НовониколаевскЬ, 
Н оворосс 1йокЬ, Новомъ-АфонЬ, Новомъ УргенчЬ, Нов. Гаграхъ, НЬжинЬ, НухЬ, ОдессЬ, ОмскЬ, ОрлЬ, ОренбургЬ, 
Очемчирахъ, ОшЬ, П аб 1аницахъ, ПавловЬ, ПавлоградЬ, ПензЬ, Перми, ПетроградЬ, Петро-Александр., ПетровокЬ-Дагест., 
ПетропавловскЬ, ПинскЬ, ПоптавЬ, Поти, ПишпекЬ, ПржевальскЬ, ПроскуровЬ, ПятигорскЬ, РадзивиловЬ, РадомЬ, РевелЬ, 
Р еш тЬ '), Рж евЬ , РигЬ, РовнЬ, Ромнахъ, РоотовЬ-на-Дону, РыбинскЬ, Рязани, СамарЬ, СамаркандЬ, СаратовЬ, СарапулЬ, 
Севастополь, СемипалатинскЬ, СимбирскЬ, Сосновицахъ, СкобелевЬ, Симферополь, Слободскомъ, СмоленскЬ, Сморгони, 
Сочи, СрЬтенскЬ, С таврополь губ., СудакЬ, Сумахъ, СухумЬ, Сызрани, Т ахта-БазарЬ , Таш кентЬ, ТаганрогЬ, ТавризЬ, 
ТегераиЬ’), ТифлисЬ, ТокмакЬ, ТомашовЬ, ТомскЬ, ТроицкЬ, ТроицкосавскЬ, Туапсе, ТулЬ, ТуркестанЬ, Тюмени, 
УральскЬ, УргЬ (Монгол1я), УфЬ, Х абаровскЬ, ХарбинЬ, ХарьковЬ, ХерсонЬ, ЦарицынЬ, ЧарджуЬ, ЧелябинскЬ, Ченсто- 
ховЬ, Черкассахъ, ЧитЬ, Ш авляхъ, Ш адринскЬ, Ш уЬ, Ш ушЬ, Энзели'), Эривани, Ю зовкЬ, ЯлтЬ, Я рославль, веодосш .

I) Бюро персидскихъ транспортовъ.
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510 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ. 1914. Ne 10.

ИЗДАН1Я УПРАВЛЕН1Я БНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ОПИСАШЯ РУССКИХЪ РЪКЪ И ИСТОРШ УЛУЧШЕНЫ ИХЪ СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛОВШ.

Вып. I. flntCTpb, его. описан1е и предположен 1я объ 
улучшеши. Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1902 г., въ 
обпожк'Ь. Ц^Ьна 2  р.

Вып. III. Ручны е дноуглубительные снаряды. Т екстъ 
и чертеж и. Сост. инж. Борманъ. Изд. 1903 г., въ папк-Ь. 
Ц-Ьна 8 р. 50 к.

Вып. IV. Типы укр-Ьплен1й береговъ канаповъ, р Ы ъ  и 
озеръ. Т ом ъ I—текстъ , томъ II —чертежи. Сост. инж. Поль- 
К 0В 0К 1Й . Изд. 1903 г., въ  папкЬ. Ц 4на 3 р.

Вып. V. О ка и М осковско-Нижегородск 1Й водный путь. 
Сост. инж. Пузыревскш . Изд. 1903 г., въ  папкЬ. U tn a  3 р.

Вып. VI. северны й  Донецъ и проектъ его шлюзован1я. 
Сост. инж. П узыревск 1й. Изд. 1904 г. Ц ена 2 р. 60 к.

Вып. VII. Затоны  и м еста  для зимовки судовъ на 
pp. В олге и К ам е. Т екстъ  и атласъ . Сост. чинами правле- 
н1я К азанскаго округа п. с. Издан1е 1906 г., въ обложке, 
ц е н а  3 р. 50 к.

Вып. X. Ледяной наносъ и зимн1е заторы на р. Неве. 
Сост. инж. Лохтинъ. Изд. 1906 г., въ  папке. Ц ена 1 р. 70 к.

Вып. XVI. P y c c K ie  водные пути и судовое дело въ 
до-П етровской Росс1и. Историко-географическое изспедова- 
H ie  Н. П. Загоскина, съ  приложен1емъ атласа картъ. Изд. 
1909 г. ц е н а  3 р.

Вып. XXI. Землечерпательный работы М-ва п. с. на 
внутренн. водн. путяхъ Российской Империи въ 1902— 1905 гг. 
Ч асти  1, II, III и 1У. Сост. инж. Л. И. Цимбаленко. Изд. 
1908 г., в ъ  облож ке, ц е н а  10 р.

Вып. XXII. Землечерпательный работы М-ва п. с. на 
внутренн. водн. путяхъ Россш ской Импер1и въ  1906—1908 гг. 
Части I, II, III и IV. Сост. инж. Л . И. Цимбаленко. Изд. 
1910— 1912 гг., въ  облож ке. Ц ена 10 р.

Вып. XXVI. Эскизный проектъ улучшен1я судоходныхъ 
услов1й порожистой части р. Днепра, въ  связи съ  исполь- 
зоваш ем ъ энергш  паден1я воды. Сост. инж. Рундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1 9 i l  г., въ облож ке. Ц ена 2 р. 90 к.

Вып. XXVII. Абаканъ. К раткое описан1е реки и ея 
бассейна. Т екстъ  и атласъ. Сост. инж. В. М. Родевичъ. 
Изд. 1911 г., въ  облож ке, ц ена 11 р. 95 к.

Вып.XXVIII. р е к а  Сухона, описаше и изследован1е. Сост. 
инж. Петраш ень. Изд. 1911 г., въ облож ке. Ц ена 1 р. 60 к.

Вып. XXIX. р е к а  Вопховъ и оз. Ильмень. Сост. инж. 
Папицынъ. Изд. 1912 г., въ  облож ке. Ц ена 4 р. 50 к.

Вып. XXX. О тчетъ по изследован1ямъ рекъ  и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парт1ями Управлен1я вн. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ
1911 г., въ  облож ке. Изд. 1912 г. Ц ена 1 р. 90 к.

Вып. XXXI. Матер1алы къ  описан1ю некоторы хъ проектовъ 
шлюзовашя. Сост. инж. Фидманъ и Залога. Изд. 1912 г., въ 
облож ке, ц е н а  1 р. 60 к.

Вып. XXXII. О тчетъ по изследован1ю въ  1910 г. р. Н иж ­
ней Вычегды. Т екстъ  и атласъ . Сост. инж. Старицк1й. Изд.
1912 г. ц ена 12 р. 25 к.

Вып. XXXIII. Описаше гидрометрическихъ работъ на 
р. Енисее въ  1911 г. Т екстъ  и атласъ . Сост. инж. Зирингъ. 
Изд. 1913 г. ц е н а  2 р. 70 к.

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

Вып. XXXV. Водное ооединен1е pp. Волги и Дона. Т екстъ 
и атласъ. Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1912 г. Ц ена 12 р.

Вып. XXXVI. Обь-Енисейск1й водный путь. Часть 1-я. 
р е к а  Сочуръ и С очуръ-К емская ветвь вар1анта Обь-Ени- 
сейскаго воднаго пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1913 г. 
ц е н а  3 р. 75 к.

Вып. XXXVII. Отчетъ по изследован1ю въ  1907— 1910 гг. 
реки Селенги и ея притоковъ. Сост. инж. Старицюй. 
Изд. 1912 г.

Вып. XXXVIII. П роектъ шлюзован1я Днепровскихъ 
пороговъ, въ связи съ  утилизац1ей энерг1и ихъ паден1я 
(вар1антъ Ю евскаго округа п. с.). Сост. инж. А лексеевъ. 
Изд. 1912 г. ц ена 4 р. 60 к.

Вып. XL. С веден 1я о мостахъ на водныхъ путяхъ 
Росс1йской Импер1и. Сост. инж. Венедиктовъ. Изд. 1913 г. 
ц е н а  4 руб.

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

Вып. XLII. Ф инансово-коммерческая сторона проекта 
шлюзован1я и использован1я энерпи Волховскихъ пороговъ. 
Сост. инж. Папицынъ. Изд. 1913 г. Ц ена 50 коп.

Вып. ХЕШ. р е к а  Баргузинъ въ  Забайкальской области. 
Сост. инж. Старицк 1й. Изд. 1913 г. Цена 2 р. 20 к.

Вып. XLIV. О тчетъ по изследован1ямъ р е к ъ  и изы- 
скан!ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведеннымъ 
парт 1ями Управпен1я в. в. п. и ш. д. и округамй п. с. въ
1912 г. Изд. 1913 г. ц ена 5 р. 50 к.

Вып. XLV. О тчетъ о работахъ въ  1909 г. экспедицш 
по изследован1ю р е к ъ  Камчатскаго полуострова. Сост. 
инж. Крынинъ. Изд. 1913 г. Ц ена  3 р. 30 к.

Вып. XLVI. Описан1е работъ по обстановке фарватера 
реки Енисея отъ  с. В орогова до Осиновскаго порога и на 
Пономаревскихъ камняхъ 1912 г. Сост. инж. Близнякъ. 
Изд. 1913 г. ц е н а  1 р. 20 к.

Вып. XLVII. р е к а  Селенга въ  пределахъ Монгол1и и ея 
притоки, pp. Орхонъ и Никой. Сост. инж. Старицк1й. 
Изд. 1913 г.

Вып. XLVIII. Матер1алы для выяснен1я некоторы хъ 
важ нейш ихъ вопросовъ, относящ ихся къ  производству 
дноуглубительныхъ работъ на внутреннихъ водныхъ пу­
тяхъ  Роос1йокой Импер1и. Изд. 1913 г.

Вып. XLIX. П роектъ воднаго пути между Камою и 
Иртышемъ. Отд. Ш. Часть I. Сост. инж. Фидманъ. Изд.
1913 г. ц е н а  40 к.

Вып. L. р е к а  Селенга въ Забайкальской области. Сост. 
инж. Старицюй. Изд. 1913 г.

' Вып. LI. Обь - Енисейсюй водный путь. Ч асть П-ая. 
K efb-Тыя-Кемская ветвь вар 1анта Обь-Енисейскаго воднаго 
пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1914 г.

Вып. LII. Хворостяныя работы. Хворостяныя выправи- 
тельныя и берегоукрепительныя сооружен1я, применяемый 
на р. В олге, внизъ отъ  Ры бинска и на некоторы хъ ея 
притокахъ. Изд. 1914 г. Ц ена 1 р. 50 к.

Вып. LIII. р е к а  Зея притокъ реки Амура. Сост. инж. 
Фидманъ. Изд. 1914 г.

Вып. LIV. Притоки Енисея—pp. Кемь, Канъ, Мана и 
Оя. Сост. по изследован1ямъ 1909— 1912 гг. парт1й Упра- 
влен1я в. в. п. и ш. д. Изд. 1914 г.

Вып. LV. Водные пути Т уркестана. Сост. инж. Бенце- 
левичъ. Изд. 1914 г.

Вып. LV1. О тчетъ по изследован1ямъ р екъ  и изыска- 
ш ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парт1ями Управления в. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ
1913 г. Изд. 1914 г.

Вып. LVII. Енисей отъ  Минусинска до Красноярска. 
К ратю я сведен1я о р е к е  и судоходстве. Сост. инж. Б лиз­
някъ. Изд. 1914 г. (печатается).

Вып. LVIII. Проектъ воднаго пути между Камою и Ирты­
шемъ. Отд. II. Ч асть 1У. Сост. инж. Фидманъ. Изд. 1914 г.

Вып. LIX. р е к а  Енисей отъ Красноярска до Енисейска. 
Часть II. Зимнее состоян!е реки. Сост. инж. Близнякъ. Изд.
1914 г. (печатается).

Вып. LX. р е к а  Енисей отъ К расноярска до Енисейска. 
Часть III, Геологическое опиоан1е береговъ реки . Сост. 
инж. Близнякъ, Изд. 1914 г. (печатается).

Издан1я съ  обозначенными на нихъ ценами имею тся въ продаж е въ книжномъ м агазине К. Л. Риккера,— 
Невсюй просп,, № 14, и въ географическомъ магазине Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ П етрограде.

Лродолженге см- 3-ю стр. обложки-
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№ 10. ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ. 1914.

ИЗДАНИ 7ПРАВЛЕН1Я БНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОООЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ПО ВОДНОМУ И ШОССЕЙНОМУ ДМ У

■ 1. С в Ь д ^ т я  объ уровгЛ воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ  Р осо 1 йской Имперш по наблюден1ямъ на водом% 1- 
н к х ъ  постахъ, учрежденныхъ Министерствомъ п. с., за  время 
съ  1881 по 1890 г. включительно. Томъ I. Бассейны Бал- 
т!йскаго и БЬлаго морей. Изд. 1901 г.

а) Т екстъ , въ  обложк-Ь. Ц-Ьна 10 р.
б) А тпасъ картъ  и графиковъ,' въ папк-fe. Ц%на 10 р.

2. Т ож е. Томъ П. Басоейнъ К асп 1йскаго моря, Изд. 1907 г.
а) Т екстъ , въ  обложк-Ь. Ц%на 10 р.
б) А тласъ к ар гь  и графиковъ, въ  папк%. ЦЬна 10 р.

3.' Тож е. Томъ III. Бассейны  Чернаго и Азовскаго мо­
рей. Изд. 1908 г.

а )  Т екстъ , въ  облож кЬ. Ц-Ьна 10 р.
б) А тласъ картъ  и графиковъ, въ папк%. Ц-Ьна 10 р.

4. Тож е, по наблюден!ямъ на водом^р'ныхъ постахъ съ 
1891 по 1900 г. Томъ IV. Бассейны БаптШ скаго и Б-Ьлаго 
морей. Издаш е 1908 г.

а)' Т екстъ , въ  обложк4,. Ц-^на 10 р.
б.) А тласъ картъ  и графиковъ, въ  папк%. Ц-Ьна 10 р.

5. Тож е. Томъ V. Басоейнъ КаспШ скаго моря. Издан1е 
1 % 8  г .  ,

а) Т екстъ , въ  обложкЬ. Ц йна Ю р . .
б) А тласъ картъ  и графиковъ, въ  папк-fe. Цфна 10 р.

6. Германск1й Ллойдъ. П равила постройки р-Ьчныхъ и 
озерныхъ судовъ. Суда жеп-^зныя и стальныя. Перер. инж. 
А. Борманъ. Изд. 1902 г., въ nanKfe. UfeHa 2  p.

7. Изсл-Ьдоватя для устройства допопнительнаго водо- 
снабжеш я Верхней Волги. Сост. инж. Буш макинъ. Ч асть I. 
Изяан1е 1902 г.

а) Т екстъ , въ  облож к-fe. Щ н а  10 р.
б) А тласъ, въ  папк-Ь. ЦЬна 10 р.

8. Т ож е. Ч асти II и Ш. Изд. 1904 г.
а) Т екстъ , в ъ  oблoжkfe. Ц-Ьна 10 р . ..........................
б) А тпасъ, въ nanKfe. UfeHa 10 p.

9. Р езультаты  наблюден1й гидрометрическихъ станц1й. 
PfeK a Волга. С ам арская гидрометрическая станшя. Ред. Ко- 
пем1йцов-ъ. Изд. 1899 г., въ  oбпoжкfe. Ц-Ьна 3 р.

10. Т ож е. Дубовская гидрометрическая станц1я. Изд.
„1902 г., въ  o6noKKfe. UfeHa 4 р.

11. О черкъ современной постановки шоссейно-дорож- 
маго д-Ьла во Франщи. С остав, инж. п. с. Никопьск1й. Изд.
1904 г., въ  nanKfe. и ^ н а  1 р.

12. Современная постановка дорожнаго д-Ьла зъ  Герма­
ния и въ  Австрш. С ост. инж. п. с. Гепьферъ. Изд. 1905-г., 
въ nanKfe. Ц-ЬнаЗ р,

13. ИзспЬдован1е каменныхъ матер1аловъ, употребпяе- 
мыхъ для ремонта щебеночной одежды , ш оссе и мостовыхъ 
въ  Варш авскомъ OKpyrfe п. с. Издан1е 1 9 0 5 'г., въ  папк-Ы. 
UfeHa 2  р. *).

14. Проектныя предположен1я по введетю  механической 
тяги на Приладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ обложк-Ь. 
Ц-Ьна 1 р. 25 к.

15. К ъ  вопросу о гидроэлектрическихъ установкахъ. 
Сост. инж. п. с. Максимовъ. Издан1е 1905 г., въ обложк-Ь. 
ЦЬна 3 р.

16. К ъ  сему чертежи, въ обложкЬ **)-
i t .  Исчислен1е поверхности Аз1атской Росс1и, съ  пока- 

зан1емЬ> площадей бассейновъ, океановъ, морей, рЬкъ  и 
озеръ, а  равно и административныхъ подраздЬлен1й, въ  цар- 
cTBOBaiJle И мператора Николая II. Произв. А. Тилло. Изд.
1905 г., въ  папк-fe **).

18. к ъ  сему карта бассейновъ, океановъ, морей, рЬкъ 
и озеръ  Аз1атской Росс1и и сопред-Ьпьныхъ странъ, въ  
масш табЬ 100 вер. въ  1 ” , въ  конвергЬ **).

19. Пояснительная записка къ  картЬ р. Ш илки отъ  Cpfe- 
тенска до Покровки. Сост. инж, А. К. Старицк1й, въ облож кЬ, 
ЦЬна 70 к. , , . . .

20. Мысли объ устройствЬ водныхъ путей въ Россш, 
Сост. инж. п. с. Пузыревск 1й. Изд. 1906 г., въ обложкЬ *).

21. Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ успо- 
в1яхъ. мЬстности и питашя.. Сост. инж. п. е. Пузыревсшй. 
Изд. 1907 г., въ  обложк-fe. Ufena 2 р.

22. Моторный лодки на автомобильной выставк-fe въ 
БерлинЬ 1906 г. Сост. инж. А. Н. Борманъ. Изд. 1907 г.. 
въ  обложкЪ. и ^ н а  75 к. . ,

23. Обзоръ полевыхъ работъ  1906 г. парт1и по изсл-fe- 
дован1ю порожистой части р. Западной Двины. Составпенн. 
чинами парт 1и. Изд. 1907 г., въ  папкб *).

24. Р-4чныя гавани въ  Западной ЕвропЬ. Часть II. Ру- 
мынск1я и австр1йск1я гавани. Сост. инж. п. с. Б. П. Ж ерве. 
Изд. 1908 Г ., въ  обложк-fe '

25. MapiHHCKift водный путь. Краткш  очеркъ, Изда- 
Hie 1903 г. На русскомъ и . французскомъ яэыкахъ, въ 
папк-fe *).

26. Каталогъ. экспонатовъ Управпен1я в. в. п. и щ. д. 
на выставк-б XI международнаго судоходнаго конгресса. Изд. 
1908 г., въ  обложкЬ *).

27. Дн-бпръ и его басоейнъ, съ  при лож етем ъ. Состав, 
инж, п. с. Н. И, Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ  обпожкЬ. 
U. 6 руб.

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

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

30. Записка о Тихвинскомъ водномъ пути. Изд. 1905 г. 
.С п б .* ) .

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

32. Постепенное развитее и современное состояше оу- 
■' доходства и грузооборота на М аршнской системЬ (съ  чер­

тежами, картой и съ  XIII таблицами приложен1й), Л. Л. Вла­
димирова. Изд. 1904 г. Спб. * ) .

33. Описаше м аяковъ и  баш енъ и прочихъ судоход- 
ныхъ знаковъ озеръ  Л адож скаго, Онежскаго, Ильменскаго, 
Псковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г. Спб. П ^на 2  р.

34. Правила для п л аваш я ' по внутреннимъ воднымъ 
путямъ.

35. СвЬдЬн1я объ  ypoB H -fe воды на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ Росс1йской Импер1и по наблюден1ямъ на во- 
дом4оныхъ постахъ съ  1891 г. по 1900 г.. Изд. 1909 г. 
С п б .‘

Томъ VI. Басоейнъ Чернаго и Азовскаго морей. Текстъ 
въ обложкЬ, атласъ  картъ  и графиковъ, въ: nanKfe. Ufena
10 p.

Томъ . VII. Басоейнъ С.-Ледовитаго, и Тихаго океановъ. 
Т екстъ  въ  облож кЬ, атпасъ  картъ и. графиковъ, в ъ  папкЬ. 
Ц -feHa 10 р.

36. Маршнская система за  1 810-1910  гг. Сост. инж, 
Петрашень. Изд. 1910 г. U'fena 5 р.

37. Очеркъ развнт1я дорожнаго и мостостроительнаго 
д-Ьла въ  B-feflOMCTB-fe п. с., въ  5 томахъ. Состав, инжен. 
А. А. Гельферъ. Изд. 1911 г. Ufena 15 р.

38. Труды комисНи по электрогидравлической описи 
водныхъ силъ Россш . Изд. 1911 г. Вып. I, въ  oблoжкfe. 
ЦЬна 2 р. 75 к.

39. Принципы обм-fepa рбчныхъ судовъ. Сост. инж. 
А. Н. Борманъ. Изд. 1910 г. Ufena 40 к.

40. Судоходная карта р. Енисея отъ  Кемчика до Ми­
нусинска, въ  папк-fe. и Ь н а  10 р.

41. Судоходная карта р. Тубы и ея притоковъ, въ  nanKfe. 
UfeHa 15 p.

42. Судоходная карга р. Дона. Изд. 1911 г .,-въ  nanKfe 
Ц Ьна 10 р. 30 к. ' - . .1 .

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

И зд ат я  съ  обозначенными на нихъ цЬнами им-Ьются въ продаж-fe въ книжномъ магазин-Ь К. Л. Риккера,- 
Неаск1й- просп., № 14, и въ  географичаскбм-ь магазин-fe Ильина-,—Екатерининская ул., Ке 3, въ ПетроградЬ.
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ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ. 1914. № ю:

ИЗДАН1Я УЯРАВЛЕШЯ ВНУТРЕННИХ! ВОДНЫХ! ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХ! ДОРОГ!.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕШЯ САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕННИХ! ВОДНЫХ! ПУТЕЙ.

А. Изданные бывшимъ Унравлешешъ водяныхъ и 
шоееейных'ь сообщен1й и хорговыхъ портовъ.

Вып. I. Отчеты о дЬятепьности врачей санитарнаго 
надзора Казанскаго округа путей сообщен 1я за  1900 и
1901 гг. Спб., 1902 г. *).

Вып. И. Сборникъ докладовъ и отчетовъ врачей сани­
тарнаго надзора Казанскаго округа путей сообщешя. Ма- 
тер)алы для санитарнаго описан1я р. Волги- и ея судоход­
ства. Спб., 1902 г. ЦЬна 75 к.

Вып. III. О тчетъ по командировк-Ь на р. Вислу. Доктора 
медицины А. В. Чирикова. Спб., 1902 г. Ц Ьна 1 р.

Вып. IV. О тчетъ о дЬятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. ВолтЬ 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 санитарно-экономическаго положен1я 
грузчиковъ на ВолгЬ, А. Ф. Никитина. Спб., 1904 г. ЦЬна 1 р.

Вып. VIII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей са- 
нитаряаго надзора на pp. ВолгЬ и КамЬ и на Маршнской 
системЬ за; 1903 г. Спб., 1904 г. ЦЬна 1 р.

Вып. IX. О тчетъ о дЬятепьности врачей того же над­
зора за  1904 г. Спб., 1905 г. *).

Б. Изданные Управдешемъ внутреннихъ водныхъ 
путей и шоосейныхъ доротъ.

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

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

1906 г. С п б : ,  1908 г. *).
Вып. XIV. Отчетъ о деятельности санитарныхъ врачей 

Ш евскаго округа путей сообщен1я за  1907 г., въ  связи съ 
противохолерными мЬропр1ят1ями. Спб., 1909 г. *),.

Вып. XV. О тчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В олге и КамЬ и на Мар1инской системе за
1909 г .* ).

Был. XVI. О тчетъ о деятельности врачебно-банитар- 
наго надзора на pp. ВолгЬ и КамЬ и на Мар1инской системе 
за  1909 г. *).

Вып. XVII. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. Волге, К аме и на Мар1инсдой системе за
1910 г. *).

Д-ръ А. Ф. Никитины. Практическая гипена речного 
судоходства. Спб., 1907 г. Ц ена 1 р.

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛ-ЬДОВАШЮ ВНУТРЕННИХ! ВОДНЫХ! ПУТЕЙ,
изд. подъ редакц1ей преподавателя Спб. политехи, института Вс. В. Никольскаго. ,

Отд. перв. Т. I, вып. 1. Очеркъ развит1я и современ- 
наго полож ен 1я  внутренняго воднаго транспорта въ  глав- 
нейш ихъ странахъ Западной Европы и въ С ёв. Америке. 
Спб., 1911 г. ц е н а  1 р. 50 к.

Отд. втор. Волго-Сибирск1й путь. Т. I. Транспорты. 
Тексты. Спб., 1912 г. Ц ен а .1  р. 50 к.

Тож е. Таблицы. Вып. 1 и 2. Спб., 1912 г. Ц ен а  за 
выпускъ 2  р.

МАТЕР1АЛЫ К !  ИНСТРУКЩЯМ! ПО ИЗСЛ-ЬДОВАНШ ВОДНЫХ! ПУТЕЙ

И нструкц 1и -для изследован1я водныхъ путей. Часть I. Инструкщ и для изследован1я водныхъ путей. Часть III.
Изд. 1904 г. ц ен а  50 коп. Изд. 1914 г. (печатается).

Инструкции для изследрван1я водныхъ путей. Ч асть П. , ■
Изд. 1904 г. (печатается).

*) В ъ продаж е не имеется.
Издан)я съ  обозначенными на нихъ цънами имеются въ продаж е въ книжномъ магазине К. Л. Риккера,- 

Невск1й просп., 14, и въ географическомъ магазине И льина,— Екатерининская ул., № 3, въ Петрограде.

Т1шограф)я Министерства Путей Сообщешя 
(Товаришества И. Н. К у ш н е р е б ъ  и  К"), Фонтанка, 117.
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