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вощыЕ i n i  I  ш о Ш й  д а п
ЖУРНАЛЪ, ИЗДАВАЕМЫЙ УПРАВЛЕНШМЪ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ПЮССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

ИЗДАНШ  ПО СВЯЩ ЕН О  РАЗВИТ1Ю  С-ЬТИ ВО Д Н Ы Х Ъ  И Ш О С С ЕЙ Н Ы Х Ъ  ПУТЕЙ,

А Т А К Ж Е  И Х Ъ  УЛУЧШЕН1Ю, С 0ДЕ РЖ А Н 1Ю  И ЭКС ПЛ О АТАЩ И .

№  6. 15 1юня. 1 9 1 4  г .

С .-П етербургъ. 15 1юня 1914 года.

Въ передовой стать^. прошлаго номера 
съ достаточной очевидностью было вы­
яснено недоразумЪн1е, которое кроется въ 
высказанномъ представителями промыш­
ленности и торговли, а также некоторыми 
другими учрежден1ями предположен1и, 
будто, проектируя сЪть шоссейныхъ маги­
стралей государственнаго значен1я, Мини­
стерство путей сообщен1я игнорируетъ эко­
номическое значенГе шоссейныхъ дорогъ, 
которыя, по заявлен1ямъ упомянутыхъ ор- 
ганизац1й, нынче не служатъуже для тран­
зита и должны быть предполагаемы лишь 
какъ подъездные пути местнаго значен1я, 
отнюдь не въ виде длинныхъ, пересе- 
кающихъ Росс1ю вдоль и поперекъ, сплош- 
ныхъ лин1й. Мы подробно указали при 
этомъ, что въ данномъ случае речь 
идетъ въ сущности не о проектирован1и 
самостоятельныхъ длинныхъ магистралей, 
а о выделен1и известной группы местныхъ 
экономически обоснованныхъ короткихъ 
линш, которыя могутъ быть объединены 
въ сплошныя сообщен1я, соединяющ1я 
значительные города или важные въ томъ 
или иномъ отношен1и пункты, и которыя, 
какъ охватывающ1я общей своей совокуп­
ностью интересы, заходящ1е за пределы

одной губерн1и или области, должны подле­
жать выполнен1ю на казенный счетъ подъ 
непосредственнымъ наблюден1емъ прави­
тельства. Смеемъ думать, что споры въ 
отношен1и этого возникщаго недоразуме- 
н1я можно уже считать законченными и 
что, съ Бож1ей помощью, можно, нако­
нецъ, приступить къ дальнейшимъ ша- 
гамъ по возбужденному столь неотлож­
ному делу. Обратимся поэтому къ во­
просу о дальнейшемъ направленш его вы- 
полнен1я.

Какъ мы уже въ прощлой статье упоми­
нали, высказывается некоторыми взглядъ, 
что такъ какъ шоссейный дороги могутъ 
иметь только местное значен1е, то и сама 
по себе разработка шоссейной сети должна 
производиться на местахъ, а не въ цен- 
тральныхъ правительственныхъ учрежде- 
н1яхъ. Согласно такому порядку, выходитъ, 
что сначала нужно было бы спроектиро­
вать всю сеть местныхъ дорогъ, и только 
тогда уже выбрать изъ нихъ те, которыя 
подходятъ подъ условия государственнаго 
строительства. Сооружен1е шоссейныхъ 
магистралей предполагалось бы при этомъ 
идущимъ вследъ за местнымъ шоссей- 
нымъ строительствомъ, и само собою по­
нятно, насколько такой порядокъ былъ бы 
нецелесообразенъ. Казалось бы. именно, 
наоборотъ, возведен1е правительствен-
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ныхъ лин1й должно по возможности пред­
шествовать сооружен1ю местной шоссей­
ной ctTH, какъ потому, что въ составъ 
правительственныхъ лин1й, надо думать, 
войдутъ наиболее важные и неотложные 
участки, такъ и потому, что казенный ра­
боты окажутъ весьма существенную под­
держку последующему местному щоссей- 
ному хозяйству подготовкой техническаго 
персонала, строительнымъ опытомъ и при- 
способлен1ями. Думается поэтому, что во- 
просъ о постройке шоссейныхъ магистра­
лей вовсе не следуетъ ставить въ такую 
тесную связь съ завершен1емъ разработки 
местной шоссейной сети, какъ это дела­
ютъ приверженцы упомянутыхъ взглядовъ, 
и что вопросъ этотъ можетъ, а въ ин- 
тересахъ страны и долженъ быть выде- 
ленъ въ особое предпр1ят1е, подлежащее 
выполнен1ю самымъ неотложнымъ обра- 
зомъ.

Соображен1я эти приводятъ щоссейное 
ведомство къ предположен1ю приступить 
вследъ за симъ къ дальнейщей, какъ 
было нами въ прошлый разъ упомянуто, 
временно прерванной разработке предпо- 
ложен1й о постройке шоссейныхъ маги­
стралей, и мы, поэтому, находимъ необ- 
ходимымъ выяснить, какимъ именно по- 
рядкомъ желательно было бы это сделать.

Какъ известно, приступая къ данному 
делу, для первоначальныхъ занят1й между- 
ведомственнаго совещан1я была намечена 
сеть магистральныхъ лин1й, соединяю- 
щихъ главнейш1е города Европейской Рос- 
с1и и по возможности охватывающая наи- 
больщую часть населен1я, которому, въ 
конце концовъ, въ щирокомъ смысле 
слова, шоссейный дороги и служатъ. Эту 
первоначально намеченную сеть пиши  
Управлен!е водныхъ путей и шоссейныхъ 
дорогъ вовсе не считаетъ окончательной, 
оно предлагаетъ подвергнуть ее самой 
широкой переработке, въ видахъ согла- 
сован1я съ местными интересами, нашло 
же необходимымъ задаться ею, какъ пер-

воначальнымъ наброскомъ, потому, что 
безъ общей руководящей идеи дело это 
имело бы неопределенный видъ и могло 
бы слишкомъ осложниться въ массе от- 
дельныхъ безсвязныхъ предложен1й, ко- 
торьгя несомненно поступали бы съ местъ. 
Набросокъ этотъ только ограничиваетъ 
всю громадную задачу шоссейнаго стро­
ительства Poccin известными рамками, 
только суживаетъ ее определенной про­
граммой, нисколько, однако же, не стес­
няя этимъ возможность и желательность 
согласован1я проектируемыхъ лин1й съ 
местными нуждами.

Кстати сказать, первоначально наме­
ченная сеть уже и начала приносить ту 
пользу, которая отъ нея ожидалась, она 
дала уже поводъ приступить къ обсужде- 
н1ю на местахъ, как1я именно шоссейный 
магистрали были бы наиболее жела­
тельны, и въ Управлен1е водныхъ путей 
и шоссейныхъ дорогъ уже и сейчасъ, до 
обращен!я къ местнымъ учрежден1ямъ 
по этому поводу, поступаютъ отзывы, 
которые, конечно, послужатъ весьма цен- 
нымъ матер1аломъ въ дальнейшей раз­
работке возбужденнаго вопроса.

Въ ряду намеченныхъ магистралей 
есть так1я, целесообразность которыхъ, 
какъ, напримеръ, северныхъ дорогъ, вы- 
зываетъ серьезный возражен1я и которыя, 
невидимому, придется исключить. Но, съ 
другой стороны, есть въ ряду ихъ и таюя, 
которыя, по недостатку местныхъ дорогъ, 
признаются вполне необходимыми и ко­
торыя потому могли бы пойти въ пост­
ройке магистралей на первую очередь. 
Является, такимъ образомъ, желатель- 
нымъ расчленить всю совокупность во­
проса на отдельный части, что и пред­
полагается сделать въ виде подразделе- 
н1я разработки сети по районамъ или 
по лосамъ Росс1и— восточному, юго-восточ­
ному, южному, юго-западному, централь­
ному и северному. Такой порядокъ явился 
бы, по мнен1ю шоссейнаго ведомства, це-
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лесообразнымъ еще и потому, что онъ далъ 
бы возможность впосл’1>дств1и, не ожидая 
окончан1я выработки общаго плана маги- 
стральнаго шоссейнаго строительства для 
всей PocciH, вносить на законодательное 
обсужден1е сооружен1е магистралей по от- 
д-Ьльнымъ полосамъ Poccin и т^мъ въ 
значительной степени ускорить осуще- 
ствлен1е этого д'Ьла.

Въ особенности сильна нужда въ шос- 
сейныхъ дорогахъ на югГ. и восток^ Рос- 
с1и. Тамъ целесообразность намеченныхъ 
линiй не встр^чаетъ сомнен1й и тамъ 
именно и предполагается прежде всего 
приступить къ делу. Сюда войдетъ рай- 
онъ восточныхъ губерн1й — Нижегород­
ской, Казанской, Самарской, Вятской, 
Пермской, Уфимской, Оренбургской, и 
районъ южныхъ губерн1й—Харьковской, 
Области Войска Донского, Екатерино- 
славской, Херсонской и Полтавской. При 
этомъ намеченныя лин1и примкнутъ къ 
существующимъ государственнымъ шоссе, 
въ восточномъ районе— къ Нижнему-Нов- 
городу и въ южномъ—къ Харькову и 
К1еву.

Схему намеченныхъ лин1й предпола­
гается сообщить губернскимъ земствамъ 
и городскимъ управлен1ямъ, а также 
торгово-промышленнымъ организац1ямъ— 
биржевымъ комитетамъ и Совету съез- 
довъ представителей промышленности и 
торговли,съ просьбой высказать эконо­
мически обоснованный заключен1я о не­
обходимости предполагаемыхъ магистра­
лей и наивыгоднейшемъ ихъ направлен1и.

Затемъ, по получен1и заключенш отъ 
упомянутыхъ земствъ и общественныхъ 
организащй, предполагается подвергнуть 
планъ сооружен1я сети магистралей об- 
сужден1ю по отдельнымъ районамъ Рос­
сш въ междуведомственномъ совещан1и, 
съ участ1емъ представителей подлежа- 
щихъ губернскихъ земствъ, городовъ и 
торгово-промышленныхъ организац1й.

КРАТК1Й ОЧЕРКЪ Р. ЕНИСЕЯ.

Интересъ къ Енисею, въ виду особо благо- 
пр1ятныхъ услов1й географическаго расположен1я 
этой р%ки, возрастаетъ съ каждымъ годомъ все бо­
л -fee и бол-fee. Своими верховьями Енисей приближа­
ется къ Монголш, проходитъ черезъ Урянхайск1й 
край; среднее его течен1е омываетъ громад­
ную площадь Енисейской губерн1и, южная часть 
которой (Минусинск!й уЬздъ) можетъ считаться 
житницей Сибири; нижнее же течен!е проходитъ 
черезъ Туруханск!й край, изобилующ1Й пушниной, 
n fe c o M b  и ископаемыми.

Своимъ устьемъ Енисей соприкасается къ Cfe- 
верному морскому пути, идущему изъ Европы въ 
Сибирь черезъ Карское море; при этомъ надо 
зам-Ьтить, что это устье наибол-Ье удобно для по- 
cfeщeнiя его морскими судами, ибо обладаетъ боль­
шими судоходными глубинами, по сравнен1ю, на- 
прим-Ьръ, съ р. Обью.

Общая длина Енисея— около 4.500 верстъ, пло­
щадь же бассейна около 21/2 милл1оновъ квадр. 
верстъ (зам4,тимъ, между прочимъ, что бассейнъ 
Волги около 11/2 миллюна квадр. верстъ, т. е. 
въ 2 раза меньше, ч-Ьмъ бассейнъ Енисея). Если 
судить по приведеннымъ даннымъ и принять во 
вниман1е водную мощность, то Енисей можно 
считать самой большой р-Ькой Росс1йской Импе- 
piH и одной изъ самыхъ значительныхъ р-Ькъ 
земного шара.

Занимая въ мерид1ональномъ направлен1И почти 
20 градусовъ по широт-fe, бассейнъ Енисея им4.етъ 
чрезвычайно разнообразную природу; въ вер- 
ховьяхъ— степной Урянхайск1й край, зат-Ьмъ— гор­
ная страна Саянскаго хребта; дал4>е, въ среднемъ 
течен1и, наблюдаются степи и переходный nfeco- 
степныя пространства.

CfeBcpHfee Енисейска преобладаютъ уже таеж- 
ныя nfecHbiH области, постепенно переходящ1я в ъ  
тундры, начинающ1яся, приблизительно, на 70» 
с. ш.

Естественныя богатства Енисейскаго бассейна 
неисчислимы. Въ состав-fe ископаемыхъ, въ 
южныхъ частяхъ находятся въ изобил1и: же-
л-Ьзныя и м-Ьдныя руды, каменный уголь, соль, 
асбестъ, не говоря уже о прекрасныхъ строитель- 
ныхъ матер!алахъ, гранитахъ, мраморахъ и проч. 
Въ горныхъ pfeiHKaxb, быстро б-Ьгущихъ съ 
Саянскихъ горъ, есть немало и золота. Въ 
низовьяхъ, особенно въ бассейнахъ притоковъ 
Енисея, Ангары и Средней Тунгузки, золота еще 
больше. Въ низовьяхъ встр-Ьчается графитъ и 
каменный уголь.

Животное царство Енисейскаго бассейна не 
мен-fee разнообразно. Разсматривая его съ про­
мышленной, такъ  сказать, точки зр4.н1я, отм-Ь- 
тимъ на юг-fe изъ крупныхъ зв4,рей; медв-Ьдя, бла- 
городнаго оленя (марала), изъ мелкихъ— соболя, 
колонка, горностая, россомаху и проч. Въ ни­
зовьяхъ Енисея встр4,чается медв-Ьдь, сохатый 
(сибирск1й лось), с-Ьверный олень, полярный
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волкъ, песецъ, лисица, соболь. На крайнемъ сф- 
верф изрфдка попадается и бФлый медвфдь.

Низовья Енисея очень богаты рыбой: въ изо- 
бил1и ловятся осетры, сельди, чиры, максуны и 
нФкоторыя ДРУГ1Я породы цФнныхъ рыбъ. Рыбо­
ловство является главнымъ средствомъ къ су- 
ществован1ю жителей Туруханскаго низового края. 
Къ рыбной ловлФ присоединяется также и охота; 
КромФ того, туземцы занимаются оленеводствомъ.

Что касается земледФл1я, то сФвернФе Ени­
сейска земли почти не пашутъ и хлФба нехватаетъ 
мФстнымъ жителямъ даже для собственнаго про-

указать лишь на сравнительно больш1я золото­
промышленный предпр1ят 1я въ бассейнф Средней 
(Подкаменной) Тунгузки, работающ1я посред- 
ствомъ драгъ; въ южной части, по р. Абакану, ра- 
ботаетъ въ небольшомъ масштабФ Абаканск1й 
желФзодФлательный заводъ. ИмФются еще мФдные 
рудники, угольныя копи въ 2 -хъ мФстахъ, выра­
ботка осадочной пораренной соли, нФсколько па­
ровыхъ мельницъ и винокуренныхъ заводовъ; вотъ 
почти всФ главнФйш1я промышленнкя предпр1ят1я, 
дФйствующ1я въ районФ Енисея.

Если сопоставить приведенный данныя о со-

Н а Енисей.

питан1я. Весь хлФбъ доставляется съ юга, изъ 
Минусинскаго уФзда, какъ было указано выше.

Оттуда же хлФбъ идетъ и въ Урянхайск1й 
край, жители котораго занимаются преимуще­
ственно скотоводствомъ. Значительное развит1е 
имФетъ скотоводство и въ Абаканскихъ степяхъ 
Минусинскаго уФзда.

По племенному составу население Енисейскаго 
бассейна очень разнообразно: Урянхай населяютъ 
кочевники-сойоты; въ среднемъ теченш, по до- 
пинФ Абакана— татары. На всемъ же протяженш 
Енисея расположены русск1я селения, рФдФю- 
щ1я по мФрФ приближен1я къ сФверу. НаиболФе 
крупными населенными пунктами по Енисею явля­
ются Минусинскъ, около 15.000 жителей, Красно- 
ярскъ— 80.000, Енисейскъ— 15,000, Туруханскъ—
1.000 жителей.

Въ нижнемъ течен1и Енисея преобладаютъ 
бродяч1е инородцы; остяки, тунгусы, долганы, са- 
моФды и юраки; всФ эти народности находятся 
въ полудикомъ состоян1и и влачатъ жалкое су- 
щ ествован1е.

Переходя къ промышленнымъ предпр1ят1ямъ, 
дФйствующимъ въ районФ Енисея, мы должны 
прежде всего указать на крайнюю ихъ скудость. 
КромФ золотыхъ пр1исковъ, разбросанныхъ въ 
верхней части бассейна Енисея и имФющихъ 
кустарный, такъ  сказать, масштабъ работъ, можно

стоян1и промышленности съ изложенными выше 
указан1ями на неисчислимыя естественный бо­
гатства Енисейскаго бассейна, естественно возни- 
каетъ вопросъ: как1я же причины этого застоя?

НесомнФнно, первой и самой важной является 
почти полное отсутств1е путей сообщен1я. Для 
иллюстрац1и сказаннаго, прослФдимъ пути и 
средства сообщен1я въ описываемомъ районФ. 
Начнемъ съ юга, съ Урянхайскаго края. Нечего 
говорить, что никакихъ искусственныхъ сухопут- 
ныхъ дорогъ здФсь нФтъ, но, благодаря степ­
ному характеру мФстности, есть кое-гдф до­
роги, по которымъ кое-какъ можно проФхать. 
Если же обратиться къ сФверной, горной части 
Урянхая, то здФсь есть лишь горныя верховыя 
тропы. Чтобы изъ Урянхая пробраться въ  Мину­
синскъ сухимъ путемъ, придется совершить очень 
трудный переходъ верхомъ на вьюкахъ, преодо- 
лФвъ нФсколько горныхъ переваловъ. Весной же, 
когда горныя рФчки несутъ много воды, а также 
зимой, когда тропы завалены снФгомъ, сообщен1е 
съ Урянхаемъ черезъ Саянск1я горы прекращается 
вовсе. Грузовое движен1е и лФтомъ и зимою 
идетъ по Енисею, -лФтомъ на плотахъ, зимой на 
подводахъ.

Между Минусинскомъ и Енисейскомъ кратчай- 
шимъ и единственнымъ путемъ сообщен1я является 
также Енисей. Но все же въ  этой средней части
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Енисея возможны и гужевыя перевозки по просе- При увеличивающейся съ каждымъ годомъ 
лочнымъ дорогамъ. Должна быть также отм-Ь- волн-Ь переселенцевъ, вопросъ о вывоз-Ь произво-
чена зд-Ьсь сооружаемая жел-Ьзнодорожная лин1я димаго ими хл-Ьба становится все остр-Ье.
Ачинскъ— Минусинскъ. Такъ, для 1913 г. по статистическимъ дан-

П ароходъ Николай на ЕнисеФ.

Ниже Енисейска можно , прсЬхатъ въ таран- 
тасЬ еще верстъ 50 на с%веръ, а дальше на сЬ- 
веръ колесное движен1е совершенно прекращается. 
Единственнымъ путемъ является опять таки Енисей. 
У г. К расноярска Енисей пересЬкается Си­
бирской жел. дор.

Телеграфныя сношен1я до 1912 года 
были ограничены лин1ей Минусинскъ— 
Енисейскъ; все остальное протяжен1е 
оставалось безъ телеграфа. Только 
въ  этомъ году заканчивается устройство 
телеграфной лин1и до г. Туруханска (Мо- 
н асты рскаго)').

КромФ, недостатка въ путяхъ сообще- 
н1я, большимъ препятств1емъ для развит1я 
Енисейскаго края является отсутств1е 
выходовъ для грузовъ на вн-Ьшн1е рынки. 
Ближайш1е порты: Петербургъ, Архан- 
гельскъ, Ревель, отстоятъ на 4500—
5000 верстъ отъ единственной ж елезно­
дорожной станщи на Енисее —  Красно­
ярска.

Самый дорогой грузъ, который ищетъ 
выхода на рынки,— пшеница, долженъ 
оставаться на м есте , такъ  какъ провозъ 
пуда обходится до одного изъ перечис- 
ленныхъ портовъ по железной дороге отъ 
65 до 75 коп. При средней биржевой 
ц ен е  пшеницы въ 1 руб., выходитъ, что 
пудъ пшеницы долженъ стоить на м есте  25 
35 коп., что, конечно, немыслимо.

нымъ („Отклики Сибири" № 3, 1914 г.) изли- 
шекъ хлебовъ въ Енисейской губерн1и выра­
жается вероятной цифрой около 7 милл1оновъ 
пудовъ.

О лесны хъ богатствахъ говорить вовсе не 
приходится, между тем ъ  количество удобнаго для

Г ородъ Туруханскъ, расположенны й на н есудо­
ходной npoTOKt Енисея, упраздняется, управлеш е краемъ 
переносится въ с. М онастырское (HoBo-AneKcteBCKb), л е­
ж ащ ее у  устья р. Нижней Тунгузки, почти на одной ши- 
p o T t съ  г. Туруханскомъ.

На нижнемъ ЕнисеЬ.

эксплоатац1и леса, т. е. расположеннаго вблизи 
сплавныхъ и судоходныхъ рекъ, выражается де­
сятками милл1оновъ десятинъ. Стоимость ввози- 
мыхъ товаровъ выражается громадными цифрами 
что еще сильнее задерживаетъ экономическое 
развит1е края.

И зъ сказаннаго съ несомненною ясностью
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вытекаетъ, что, не им-Ья дешевыхъ путей сооб­
щешя для ввоза и вывоза, край обреченъ на 
экономическую спячку. Жел-Ьзныя дороги могутъ 
дать лишь временное и м-Ьстное оживлен1е, но 
разреш ить к о р е н . н  ы м ъ  о б р а з о м ъ  серьез- 
н-Ьйш1й вопросъ обм-Ьна грузовъ жел-Ьзньш дороги 
не могутъ —  имъ не преодол-Ьть пятитысячныхъ 
разстоян1й до ближайшихъ портовъ. Поэтому 
единственнымъ выходомъ являются только водные 
пути.

При взгляд-Ь на карту Сибири невольно бро­
саются въ глаза мощныя водныя артерш: Обь,

Изсп-Ьдован!» для Обь-Енисейскаго воднаго пути.

Енисей, Л ена съ безпред’Ьльной пропускной спо­
собностью; но, къ сожал'Ьн1ю, эти р-Ьки упираются 
въ студеное море, продолжительность плаван1я 
по которому, въ среднемъ, не бол-Ье iVa—2 M t- 
сяцевъ.

Т-Ьмъ не мен-Ье, при условш надлежащаго 
изучения и оборудован1я морского сообщен1я по 
Ледовитому океану, грузы пойдутъ изъ Европы 
въ Сибирь и изъ Сибири въ  Европу. Истор1я 
намъ говорить, что уже въ XVI в-Ьк-Ь pyccKie на 
парусныхъ судахъ совершали частые рейсы въ 
устья Оби и Енисея. У р. Таза былъ даже 
основанъ городъ М ангазея. По разнымъ причи- 
намъ морской путь былъ забы ть. Отъ Мангазеи 
не осталось теперь и сл-Ьда.

Начиная со средины прошлаго стол-ЬЛя, снова 
возродилась мысль о создан1и с-Ьвернаго мор­
ского сообщен1я; начались изсл’Ьдован1я Сидорова,

Норденшильда, Сибирякова и поздн'Ьйш1я Виль- 
кицкаго, а также, плаван1е посл-Ьднихъ л-Ьтъ— 
экспедищи М инистерства путей сообщения въ 
1905 г., когда въ устье Енисея пришла флотил1я 
судовъ, плаван1е капитана Вебстера въ  1911 г. 
и профессора Нансена съ С. В. Востротинымъ 
въ истекшую навигащю.

Въ виду важности морского пути, прави­
тельство пошло навстр-Ьчу начинан1ямъ частныхъ 
лицъ, и въ настоящее время вопросъ о мор- 
скомъ сообщенш, повидимому, сталь на твердую 
почву. Такъ, для обслуживан1я нуждъ судоходства 

устроены на набережной 
Карскаго моря 3 рад1оте- 
леграфныя станцш, чтобы 
наблюдать за  движен1емъ 
льдовъ.

KpoMfe того, предполага­
ется выдавать частнымъ ли- 
цамъ субсид1и за  морск1е 
рейсы и организовать сроч­
ное пароходство по Енисею, 
также съ казенной субсид1ей; 
посл-Ьднее необходимо для 
возможности обезпечить при- 
ходящ!я изъ Европы къ 
устью Енисея морск1я суда 
своевременной пр1емкой и 
отправкой грузовъ.

KpoMfe морского пути, 
изучается детально вопросъ 
и о внутреннемъ водномъ 
сообщенш Сибири съ  Евро­
пейской Росс1ей. Въ насто­
ящее время Управлен1емъ 
внутреннихъ водныхъ путей 
и шоссейныхъ дорогъ совер­
шенно законченъ проектъ 
воднаго пути между Камой 
и Иртышемъ, а въ теку- 
щемъ году заканчиваются 
изыскан1я и составляется 
проектъ Обь - Енисейскаго 
воднаго сообщен1я для 
судовъ, поднимающихъ до
120.000 пудовъ.

Выше была указана необходимость организац1и 
особаго субсидированнаго пароходства по Ниж­
нему Енисею, въ связи съ предполагаемымъ 
усилен1емъ грузового движен1я морскимъ путемъ; 
это объясняется очень слабымъ состоян1емъ 
частныхъ пароходныхъ предпр1ят1Й на ЕниссЬ. 
Хотя пароходство существуетъ на ЕнисеФ. уже 
50 л-Ьтъ, но оно развивается крайне слабо; при­
чины ясны изъ предыдущаго.

Въ 1913 году на Енисе-Ь насчитывалось всего 
лишь 28 частныхъ паровыхъ судовъ, включая 
сюда и мелк1е катера. Коммерческое пароходство 
сосредоточено почти въ одн-Ьхъ рукахъ, и если бы 
не казенное срочное пароходство, обслуживающее, 
главнымъ образомъ, низовья, на Енисе-fe была бы 
полн-Ьйшая монопол1я перевозокъ.

Если принять во вниман1е отсутств1е конкур- 
ренщи и незначительный грузооборотъ (такъ, въ
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1912 г. въ К расноярскъ прибыло грузовъ, не 
считая плотовъ, около 2V2 милл1оновъ пудовъ и 
отправлено около 1 .200.000 пудовъ), и приба­
вить къ этому неблагопр1ятныя услов1я плава- 
н1я по Енисею, вслФдств1е быстроты течен1я, до- 
стигающаго на перекатахъ 10 — 11  верстъ въ 
часъ, а на плесахъ, въ  среднемъ,
5 — 7 верстъ въ часъ ') , то ста- 
нутъ понятны чрезвычайно боль- 
ш1я величины Енисейскихъ фрах- 
товъ . Такъ, наименьшая величина 
Енисейскаго фрахта для хлФба 
около Veo коп. съ пудо-версты, для 
рыбы— >/з5 коп.

К акъ уже было указано выше,
Енисей начинается въ Урянхай- 
скомъ краф, ЗдФсь онъ имену­
ется Бей-К емъ (или Большой Ени­
сей); слившись съ Ха-Кемомъ (или 
Малымъ Енисеемъ), онъ полу- 
чаетъ видъ значительной рФки.

МФстами онъ идетъ въ разливФ 
по степной поймФ, мФстами къ урФ- 
зу подходятъ скалистыеутесы, стФ- 
сняющ1е русло. Верстахъ въ ста отъ 
русской границы, Енисей вступаетъ въ Саян- 
ск1я горы и течетъ въ  узкомъ ущельФ порази­
тельной красоты; на протяжен1и около 300 верстъ

рость течен1я достигаетъ здФсь 20— 30 верстъ 
въ часъ.

Горный характеръ Енисея оканчивается у 
дер. Означенной (100 верстъ южнФе Минусинска); 
отсюда начинается среднее течен1е Енисея до 
устья рФки Ангары, впадающей въ 180 верстахъ

Илимка у устья Ангары.

онъ образуетъ рядъ пороговъ, изъ которыхъ 
Большой порогъ, отстоящ 1й на 250 верстъ къ югу 
отъ Минусинска, непроходимъ для судовъ; ско-

Течен1е Енисея ниж е Е нисейска имФетъ меньш;я 
скорости, именно 3 — 4 версты въ часъ  на плесахъ; по мФрФ 
приближен1я къ устью  скорости течеш'я уменьшаются.

Дорога на Обь-Енисейск1й каналъ.

южнФе Красноярска. Ш ирина рФки на описывае­
момъ участкФ 100—400 саж. Судоходный глубины 
въ среднюю воду около арш., а въ малую— 
сокращаются до /̂4 арш.

Изъ препятствш судоходству на среднемъ 
плесФ слФдуетъ отмФтить Казачинск1й порогъ, 
расположенный между Красноярскомъ и Енисей­
скомъ, гдф установленъ туэрный пароходъ и ве­
дутся взрывныя работы для очистки фарватера 
отъ опасныхъ камней.

Отъ Ангары начинается Нижн1й Енисей. Ш и­
рина рФки рФзко мФняется, близъ устья Ангары 
она достигаетъ 2 верстъ. Самымъ серьезнымъ пре- 
пятств1емъ для судоходства на всемъ нижнемъ плесФ 
является Осиновскш порогъ и Индыгинск1е пере­
каты, въ 400 верстахъ на сФверъ отъ Енисейска. 
Б ъ  то время, какъ судоходныя глубины на Ени- 
сеФ отъ Ангары до Осиновскаго порога не менФе 
14 фут., на порогф въ малую воду бываетъ 
около 8 фут.

Ниже Осиновскаго порога глубина держится 
не менФе 18 фут., а въ низовьяхъ измФряется 
саженями.

По мФрФ удален1я на сФверъ, ширина рФ­
ки становится все значительнФе. Такъ, у Ду­
динки Енисей имФетъ около 7 верстъ, а въ уши- 
рен1яхъ Бреховскихъ острововъ до 40 верстъ.

Настоящ1й очеркъ Енисея былъ бы непол- 
нымъ, если бы не коснуться, хотя вкратцф, 
мФропр1ят1й Управлен1я внутреннихъ водныхъ 
путей для воспособлен1Я судоходству.

Енисей вошелъ въ составъ водныхъ путей 
Томскаго Округа лишь въ 1902 году на протя- 
жен1и отъ Минусинска до устья Большого Каса, 
отстоящаго отъ г. Енисейска на 220 верстъ; въ 
1913 году присоединено еще 800 верстъ, до Ту- 
руханска. Обстановка фарватера имФется отъ 
д. Означенной до Енисейска, и, кромФ того, на 
Индыгинскихъ перекатахъ и Осиновскомъ по-
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p o r t  )̂. Землечерпан1е производится пока одной 
5-кубовой машиной и лишь въ 1913 году пришла 
на Енисей вторая 1 5 -кубовая землечерпатель- 
ница. И зъ капитальныхъ работъ следуетъ ука­
зать на взрывныя работы на верхнемъ горномъ 
участке отъ Большого Порога до дер. Означенной 
(120 верстъ отъ Минусинска).

Благоустроенныхъ пристаней на Енисее вовсе 
не имеется; лучшая, Красноярская, имеетъ очень 
примитивное устройство. Въ Красноярске же 
для зимовки судовъ построенъ казенный затонъ 
и предположенъ къ постройке затонъ въ Ени­
сейске.

Работы по изследован1ю Енисея и его бас­
сейна ведутся съ 1907 года. Енисей изследованъ 
до Енисейска на протяжен1и около 1.600 верстъ, 
изъ нихъ 400 въ Урянхайскомъ крае; изследо- 
ваны такж е и главнейш 1е притоки Енисея, Аба­
канъ и Туба. Управлен1емъ внутреннихъ водныхъ 
путей изданы въ печати подробный судоходныя 
карты и лощи.

Не считая расходовъ на изследован1е, на 
Енисей въ  последн1е годы тратилось, въ сред- 
немъ, около 225 тысячъ рублей въ годъ по см ете 
Томскаго округа путей сообщен!я.

Если разложить расходъ на пудоверсту пере- 
возимаго по Енисею груза, то для самаго дея- 
тельнаго плеса отъ Минусинска до Красноярска 
расходы казны выразятся около i/eo коп. на пудо­
версту, т. е. около средней величины фрахта 
(грузооборотъ въ плотахъ и на плотахъ исклю- 
ченъ, такъ  какъ  плотоходство почти не ну­
ждается въ техническихъ меропр1ят1яхъ).

И Н Ж Е Н ЕРЪ  ЕВГ. Б Л И ЗН Я К Ъ .

о  МОЗАИКОВОИ м о с т о в о й  
НА ШОССЕ.

(Окончан1е ®).

о  с н о  в а н i е м ъ  м о  3 а и к о в ой  м о с т о в о й  
служить обыкновенно старое шоссе. До приступа 
къ настилке поверхность выравнивается. Для 
этого скирковываютъ бугры, заполняютъ щебнемъ 
выбоины и колеи, покрываютъ все минимальнымъ 
слоемъ новаго щебня и укатываютъ, какъ обык­
новенную сплошную розсыпь. Э та работа про- 
филирован1я, съ соблюден1емъ поперечныхъ укло- 
новъ, весьма существенна для стока къ краямъ

')  Индыгинск1е перекаты и Осиновскш порогъ бьши 
изслЬдованы и обставлены указательными знаками Обь- 
Енисейской парт1ей въ 1912 году  

См. № 5, 1914 г.

проникающей черезъ швы воды. Для новыхъ до­
рогъ устраиваютъ прочное основан1е изъ пакеляжа, 
высотою въ 10 — 12  см., на что требуется, по 
Прусскому Положен1ю 1871 года—0,056 куб. саж. 
на 1 кв. саж. рванаго или колотаго камня (не 
кругляка), или слой крупнаго щебня,

Поверхъ этого каменнаго основан1я укаты ­
вается не толстый слой нормальнаго щебня (твер­
дость щебня здесь не требуется). Поперечный 
уклонъ мостовой и основан1я долженъ быть около 
4«/о-

По краямъ предполагаемой мостовой уклады- 
ваютъ бордюрные или бортовые брусчатые камни, 
съ такимъ расчетомъ, чтобы верхъ былъ на
1 — 2 см. ниже прилегающей проезж ей поверхно­
сти мостовой: делается это въ предвиденш осадки 
и износа мостовой. Бруски— шириной 8— 10, вы­
сотой 16— 20 см. и длиною не менее 20 см. Дно 
ровиковъ, въ которые сажаютъ бордюрные камни, 
заполняется пескомъ на высоту, достаточную для 
продольнаго дренажа (отъ нихъ идутъ къ кана- 
вамъ подземные поперечные дренажи) и удобную 
для посадки брусковъ. Ровики, после укладки бор- 
дюровъ, должны быть плотно забиты щебнемъ съ 
заполняющимъ матер1аломъ, дабы песчаная под­
сыпка мостовой не вымывалась. Снаружи бор­
дюры обсыпаются щебнемъ, который входить въ 
виде клина между брусками и земляной обочинсй. 
Вместо бордюрныхъ брусковъ, можно отмостить 
барьеръ въ  несколько рядовъ, плотно-пригнан- 
ныхъ въ перевязку обыкновенныхъ мостовыхъ 
камней. Бордюры весьма существенны для прочно­
сти мостовой и должны плотно замыкать ее въ 
виде рамки, препятствуя расползан!ю мостовой и 
раскрытда швовъ; къ чему ведетъ раскры т1е 
ш вовъ— мы видели выше.

После указанныхъ подготовительныхъ работъ 
приступаютъ къ стилке мостовой. Для этого раз- 
сыпаютъ по всей поверхности 
шоссе между бордюрами слой 
песку, толщиною отъ 1 до 3 
см. Въ прежнее время этотъ 
слой достигалъ 5 см., но такая 
толщина теперь признана вред­
ной. Песокъ долженъ быть чи- 
стымъ, остроконечнымъ, не 
очень крупнозернистымъ и не­
много пластичнымъ, Въ сред- 
немъ, толщина подсыпки —
2 см.

Рисунокъ мостовой, образуемый швами, бы- 
ваетъ мозаиковый или дуговой, съ длиной хордъ 
въ 1 м. (рис. 1, 2, 3). Гравенгорстъ считаетъ 
обыкновенный мозаиковый рисунокъ наилучшимъ 
и более дешевымъ: швы расположены выгоднее 
по отношен1ю проезда и рисунокъ получается для 
глаза более спокойный.

Мостовщикъ прилаживаетъ камни одинъ къ 
другому, выбирая лишн1й песокъ въ постели, при- 
стукиваетъ сверху и присыпаетъ пескомъ сбоку 
особымъ молоточкомъ съ  лопаткой, весомъ въ 
1 кгр. (рис. к). Готовая мостовая два раза трам ­
буется, засыпается пескомъ и обильно поливается 
для заполнен1я швовъ пескомъ, который метлами

Р ис. к.
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затирается. Посл-Ь этого трамбуютъ (рис. i), въ тре- 
т 1й и посл-Ьдиш разъипокры ваю тъ мостовую слоемъ 
песка въ  2 см. Мостовую весьма полезно укаты­

вать каткомъ. Но 
раньше, ч-Ьмъ при- 

■yvv ступить къмощен!ю,
требуется сортиров­
ка камней. Для мо- 
заиковой мостовой 
у п о т р е б и т е л ь н ы е  
форматы, считая по 
высот-Ь, въ  6— 8 , 
7— 9 и 8— 10 см. 
Для разверстки раз­
ницы по высот-Ь въ 
2 см., группируютъ 
камни каждаго клас­
са на 3 ассортимен­
та, съ игрою въ ±  
5 м/м. Наприм-Ьръ, 
средн1й классъ кам­
ней въ 7— 9 см. 
даетъ сл4>дующ1е ас­
сортименты: 7---7 >/2,
71/2— 8V2 и 8V2- -9; 
въ среднемъ —  7, 8 
и 9 см. ^  0,5 см. 1).

Укладка камней 
производится т а- 
к и м ъ  образомъ, 
чтобы на протяже- 
н1и 100 м. по про­
дольному направле- 
н1ю шоссе высота 
камней возрастала, 
начиная отъ мень­
шаго (7) разм-Ьра 
до наибольшаго (9) 
разм-Ьра. На пер- 
вомъ участк-Ь. дли­
ною 35 м. стелятъ 
ассортиментъ 7 — 
7*/2; на второмъ, на 
протяженш 35 м. — 
71/ 2— 8V2 и натреть- 
емъучастк-Ьвъ 30м,, 

ассортиментъ 8V2— 9. Этотъ способъ применяется 
Гравенгорстомъ.

И нж енеръ Ш ейерманъ поступаетъ н-Ьсколько 
иначе: разверстка по его методу происходить въ 
направлен1и поперечнаго профиля, отъ края къ 
середине, К ъ бортамъ укладывается наименьш1й 
разм ерь , въ середине шоссе средн1й, а въ  той 
полосе, где предполагается наибольшее изнаши- 
BaHie— самый крупный разм ерь  (по высоте).

1) Сортировка камней м ож етъ  быть произведена от­
части механически при помощи изм^рительнаго прибора 
маш иностроительнаго завода D e  la P o r te  въ Harburg’i  на 
Эльб-Ь, стоимостью  160 марокъ. П роизводительность при­
бора, согласно произведеннымъ опытамъ въ АльтонЪ, при 
1 р абочем ъ — 8  камней въ минуту (H3 MipeHie ширины и 
длины). Ручная сортировка въ данныхъ услов!яхъ выра­
ж ается  лишь 5 камнями въ минуту. Э тотъ  приборъ реко- 
мендуютъ больш е для крупныхъ работъ.

Песчаный слой по тому и другому способу 
изменяется отъ 1 до 2 см. (иногда 3 см.), и вся 
высота мостовой въ приведенномъ примере по­
лучается везде въ  9V2 см.

При мощен1и стараются располагать швы съ 
такимъ расчетомъ, чтобы короткая сторона кам­
ней была параллельна направлен1ю шоссе, длин­
ная же— расположена въ поперечномъ.

При квадратной форме верхней площади кам­
ней, д1агональ должна составлять уголь въ 450 
съ направлен1емъ движен1я. Камни должны при­
ближаться къ кубической форме, несколько съу- 
женные книзу. Боковыя поверхности должны 
всегда иметь прямоугольный видь, основан1я же 
могутъ быть треугольной, четыреугольной и пяти­
угольной формы, количество треугольныхъ кам­
ней не должно превышать 50/q. Верхняя площадь 
камней можетъ колебаться для класса 7— 9 (въ 
среднемъ 8) см., между 49 и 81 кв, см., допу­
скаются размеры  5 X  7; 6 X  8; 7 X 9 .  Отношен1е 
нижней поверхности къ верхней какъ /̂  ̂ и 
‘/5. ч ем ъ  меньше отношен1е— тем ъ  больш1й до- 
пустимъ износъ,— чемъ больше отношен1е, т'емъ 
уже могутъ быть сделаны швы и тем ъ  плотнее 
можно взаимно прижать камни въ верхней плоА 
кости мостовой.

Въ Рейнской провинщи управлен1емъ выра­
ботаны следующая к о н д и ц i и на устройство' мо- 
заиковой мостовой: -

1. „Мозаиковые камни настилаются на слое 
песка отъ 1 см. и не более 2 см.; большой (го­
ловной) поверхностью обращенные вверхъ; Камни 
должны между собою плотно соприкасаться. После 
засыпки мостовой пескомъ, поливки и проникан1я 
жидкаго песка въ швы, камни должны трамбо­
ваться до полной ихъ неподвижности.

2 „Поверхность мостовой должна точно о тве­
чать предписанному проектомъ поперечному 
уклону. Встречающ1яся неровности или хотя бы 
незначительныя отклонен1я отъ установленной 
разницы въ отметкахъ уровня поверхности мо­
стовой и уровня основан1я должны выравни­
ваться соответственнымъ по высоте подборомъ 
камней.

3. „Бордюрные (бортовые) камни должны, со­
гласно предписан1ю, сажаться въ песокъ и подсы­
паться со стороны откосовъ ровиковъ щебнемъ, 
полученнымъ отъ кирковки шоссейной коры. 
Чтобы воспрепятствовать осадке мозаиковыхъ 
камней, щебеночная забивка вдоль бордюровъ 
должна быть настолько насыщена жидкимъ пес­
комъ, чтобы не оставалось пустотъ въ щебеноч­
ной засыпке, въ которую могъ бы вымываться пе­
сокъ изъ подсыпки мостовой. Рытье ровиковъ 
для бордюровъ входить въ стоимость мощен1я.

4. „Бордюрные бруски могутъ быть заменены 
старыми мостовыми камнями, располагаемыми въ 
два ряда, къ тому же въ перевязку, и утрамбо­
ванными на такую глубину, чтобы уровень мосто­
вой превышалъ ихъ верхнюю кромку на 1 см.

5. „Следуетъ обращать особое вниман1е на то, 
чтобы ровики для бордюровъ не рыть слишкомъ 
широкими, будь то въ грунте или въ шоссейной 
взломанной коре, дабы нетронутая шоссейная кора

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



280 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОООЕЙНЫЯ ДОРОГИ

могла служить для мостовой надежнымъ осно- 
ван1емъ.

6. „Подрядчикъ обязанъ до приступа къ мо- 
щен1ю очистить заранФе профилированную по­
верхность основан1я отъ пыли и грязи и отвести 
по указан1ю надзора на назначенный мФста на 
обочинФ. ПослФ насыпки на очищенное основан1е 
песка, толщиною согласно предписанию, должно 
приступить къ  плотной стилкФ камней съ соблю- 
ден!емъ узкихъ по возможности швовъ.

7. „Н е допускается во время мощен1я для по- 
лучен1я однообразной высоты мостовой забивка 
швовъ или подбивка постелей камней пескомъ. 
М остовщикамъ вмФняется въ  обязанность подби­
рать во время работъ отдФльные камни съ та- 
кимъ расчетомъ, чтобы послФ трамбован1я полу­
чилась ровная поверхность. Управлен1е сохраняетъ 
за  собою право требовать отъ подрядчика послФ 
окончан1я стилки — перемощен1я, за подрядчика 
счетъ, всФхъ обнаруженныхъ и опредФленныхъ 
Управлен1емъ мФстъ съ возвышен1ями, углубле- 
н1ями и, вообще, съ неровностями въ мостовой.

8. „По окончанш стилки, мостовая два раза 
уплотняется трамбовками, посильными одному 
рабочему. Лишь послФ сего разрФшается разсы- 
пать на поверхность мостовой достаточное коли­
чество песка, разжижаемаго водою и вгоняемаго 
метлами во всФ швы до полнаго ихъ насыщен1я 
заполняющимъ матерьяломъ. ЗатФмъ— мостовая 
трамбуется окончательно. Камни, лопнувш1е во 
время трамбован1я, а также выступающ1е или 
очень низк1е, должны быть удалены и немедленно 
замФнены подходящими новыми.

9. „Въ заключен1е, вся поверхность мостовой 
должна быть покрыта равномФрнымъ слоемъ 
песка".

Того же управлен1я к о н д и ц 1 и  н а  п о ­
с т а в к у  м о з а и к о в ы х ъ  к а м н е й :

1. „Мозаиковые камни должны выдФлываться 
изъ твердаго, но не хрупкаго матерьяла, колюща- 
гося молотомъ по гладкимъ поверхностямъ. ВсФ 
поверхности должны быть ровными; въ нихъ долж­
ны отсутствовать выпуклости или углублен1я. ВсФ 
ребра должны быть острыми; въ особенности бра­
куются въ поставкФ камни съ природными округ- 
лен1ями.

2. „ Основан1я (постель и голова) камней должны 
быть ровными и взаимно параллельными. При 
томъ камень долженъ сохранять равновФс1е, бу­
дучи поставленъ на ровную поверхность, безъ 
какой-либо боковой поддержки. СлФдовательно, 
уклонъ боковыхъ поверхностей долженъ быть при­
близительно оцнимъ и тФмъ же.

3. „Поперечный сФчен1я основан1й одного и 
того же камня должны быть геометрически по­
добны. Камни съ треугольными основан1ями до­
пускаются въ  количествФ лишь 5®/о отъ всей по­
ставки. Площади такихъ камней могутъ коле­
баться лишь въ предФлахъ отъ 25 до 50 кв. см. 
Двугранные углы должны быть не меньше 45°.

4. „Четырехъ- и пятиугольныя основан1я не 
должны быть меньше 45 и больше 100 кв. см., 
въ  зависимости отъ высоты; пластинчатые камни 
совершенно не допускаются и бракуются. Два

ребра основан1я должны быть, при высотФ камня 
отъ 7— 9 см., длиною между 5 и 9 см., а при 
высотФ отъ 8 — 9 см.— длиною между 6 и 10 см.

5. „НФкоторая допускаемая игра въ размФрахъ 
площадей основан1й ограничивается услов1емъ, 
чтобы разница ихъ въ одномъ и томъ же камнФ не 
превышала 2 5 o /q  и  чтобы одновременно соблюда­
лись установленные наименьш1е и наибольш1е 
размФры площадей основанш.

6. „Пр1емка камней, а также денежный рас- 
четъ производятся на основан1и обмфра готовой 
мостовой въ квадратныхъ метрахъ".

Исправлен1я мозаиковой мостовой могутъ быть 
какъ мелк1я, такъ  и капитальный (перестилка).

При неравномФрномъ истиранш отдФльные 
камни дробятся или осФдаютъ. Вынимая ихъ, 
исправляютъ основан1е, подсыпаютъ песокъ и за- 
мФняютъ камни новыми или ставятъ  ихъ обратно 
на уровнФ мостовой. Если вслФдств1е морозовъ 
получились выпучиван1я мостовой, то камни осажи­
ваются въ весеннее время, при податливости осно- 
ван1я, лучше всего укаткой.

При сплошной перестилкФ мостовой отбираютъ 
годные старые камни и употребляютъ ихъ вновь 
въ дФло, не мФшая ихъ съ новыми. ДФлятъ мо­
стовую на участки въ продольномъ направлен1и 
(одинъ участокъ изъ новаго, другой изъ стараго 
камня), или на полосы въ поперечномъ къ  про- 
Фзду направлен!и (новые камни въ средней по- 
лосФ, стары е— въ крайнихъ полосахъ).

С .-П етербургъ. И Н Ж Е Н ЕРЪ  А. К А РЛС О Н Ъ.

КАПИТАЛИЗАЦ1Я СУДОХОДСТВА И 
САНИТАРНОЕ Д-ЬЛС.

Большое разнообраз1е судовъ Мар1инской си­
стемы вызвало ПОЧТИ непреодолимый препятств1я 
къ установлен1ю даже элементарныхъ гипениче- 
скихъ нормъ въ устройствФ командныхъ помФще- 
н1й и въ ихъ оборудовании.

Достаточно напомнить о баржФ, полулодкФ, 
коломенкФ, мар1инкФ, баркФ, полубаркФ, каюкФ, 
берлинф, тихвинкФ, соминкФ и др., и хотя вхо­
дить въ частныя описан1я каждаго типа судовъ 
не является моей задачей, но для представлен1я 
основныхъ различ!й въ тФхъ элементахъ, кото­
рые, главнымъ образомъ, учитываются при осуще- 
ствлен1и гипеническихъ нормъ, я обращу внима- 
Hie на то, что суда бываютъ палубныя и безпа- 
лубныя, грузоподъемностью отъ 5 до 50 тысячъ 
пудовъ и по размФрамъ отъ 9 до 35 саженъ въ 
длину при 2,25— 4,5 саженъ въ ширину. Уже 
одна эта разница размФровъ судовъ непарового 
флота создаетъ на практикФ большой тормазъ 
къ проведен1ю опредФленныхъ санитарныхъ тре- 
бован1й, но при всей своей важности онъ блФд- 
нФетъ предъ препятств1ями, вызываемыми налич­
ностью громаднаго числа мелкихъ хозяевъ До­
статочно припомнить ходячее выражение, что при 
проведен1и санитарныхъ реформъ всяк1й признаетъ
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ихъ безусловную необходимость „ д л я  с о с е д а "  
и полнейшую ненужность „ д л я  с е б я " .

Э та многочисленность мелкихъ хозяевъ за- 
ставляетъ  контролировать каждое судно и вести 
для каждаго судна особый формуляръ, по суще­
ству, являющ 1йся послужнымъ санитарнымъ спи- 
скомъ хозяевъ. Проконтролировать же все суда 
въ  течен1е навигащ окнаго времени не предста­
вляется возможнымъ, какъ  вследств1е множества 
судовъ непарового флота, исчисляемаго въ  10—  
11 тысячъ, такъ  и по причине кучнаго движен1я, 
достигающаго 150 — 170 единицъ въ день. Между 
тем ъ  санитарный контроль особенно необходимъ 
для судовъ временной постройки (мар1инки, барки 
и др.), предназначаемыхъ для полурейса и кон- 
чающихъ свое существован1е въ  пункте назначе- 
н!я. Относительное количество судовъ такой ка­
тегории составляетъ 40— 45°/о всего числа съ на- 
селен1емъ въ  2 0 —25 тысячъ.

Т а же многочисленность мелкихъ судохбзяевъ 
создаетъ и то громадное разнообраз1е типовъ су­
довъ, о которомъ я упомянулъ выше. Отсутств1е 
капитала вызываетъ кустарное судостроен1е, не 
считающееся ни съ развит1емъ техники, ни съ 
основными принципами экономической науки, ни 
съ  услов1ями использован1я выгсдъ воднаго пути 
въ исчерпывающемъ виде.

При постоянной глубине въ 10 четвертей и 
полезной длине ишюзовъ до 35 саженъ пускаютъ 
суда съ осадкой въ 4 — 5 четвертей, размерами 
въ 9 X  2,25 сажени. По крепости постройки, по 
конструктивнымъ формамъ мног1я суда носятъ 
чисто архаическ!я особенности, которыя и сказы­
ваются въ постройке носовой части судна чуть ли 
не въ виде четыреугольнаго плашкоута, дающаго 
громаднее сопротивлен1е по сравнен1ю, напр., съ 
баржами. При прочихъ равныхъ услов1яхъ баржа 
соверш аетъ п о л т о р а  рейса въ то время, какъ, 
напр., полулодокъ только одинъ рейсъ.

Вообще мелкое судостроен1е представляется 
весьма вреднымъ въ д ел е  санитарнаго прогресса 
на водныхъ путяхъ, и было бы необходимо стре­
миться къ возможно скорейшему его устранен1ю 
и зам ен е  более совершенной въ экономическомъ 
и въ санитарномъ отношен1яхъ капиталистической 
системой.

Правда, за  последн1я 7 — 8 л е тъ  отмечается 
значительный сдвигъ въ  этомъ направлен1и; идетъ 
концентрац1я капиталовъ путемъ роста отдель- 
ныхъ предпр1я т1й и объединен!я мелкихъ въ то­
варищ ества полныя и на вер е , возникла, кажется, 
даже одна акцюнерная компан1я. Для пароход- 
ныхъ же обществъ основныя услов1я капитали- 
стическаго процесса выдвинули и более новыя 
формы сл1ян1я капитала —  синдикаты. Процессъ 
этотъ идетъ на р. Волге и въ виде опыта былъ 
проделанъ также на р. Ш ексне въ сфере бу- 
ксирнаго пароходства.

Но наиболее господствующей въ  области не- 
паровыхъ судовъ формой капитализащи судопро- 
мышленности является здесь все же простейш ая, 
именно: единоличность владен1я съ имуществен- 
нымъ капиталомъ въ  150— 200 судовъ.

И какъ ни редки оазисы такого рода, вл1ян1е

ихъ на санитарный успехъ все же заметно ска­
зывается. Достаточно произвести санитарный 
осмотръ несколькихъ судовъ одного владельца и 
предложить исправить т е  или иныя санитарныя 
нарушен1я, и можно быть увереннымъ, что и 
остальныя суда того же владельца устранять 
ихъ. Вообще капиталистическая форма судоход- 
наго промысла въ корне изменяетъ услов!я сани­
тарной организац1и и самое количество осмотровъ 
непаровыхъ судовъ становится совершенно иное.

Это можетъ быть легко подтверждено теми 
данными, которыя имеются въ моемъ распоряже- 
н1и и которыя наглядно говорятъ о громадномъ 
значен1и капитализац1и судоходства для санитар­
наго дела на рекахъ .

Я не стану утруждать длинными фактическими 
данными и приведу въ простой схеме лишь сле- 
дующ1е примеры, по моему личному мнен1ю, до­
статочно убедительные и безъ особыхъ пояснен1й: 

1908 г. 1910 г. 1912 г. 1913 г. 

Осмотрено судовъ . 2.800 2.700 3.200 3.800
Число хозяевъ . . 364 372 150 137
Число нарушен1й са-

нитарн. правилъ . 2.960 3.100 972 580

Связь санитарнаго успеха съ капиталистиче- 
скимъ направлен1емъ судоходства особенно рель­
ефно выступаетъ съ проведен1емъ въ жизнь за- 
коновъ объ обезпечен1и на случай болезни и 
страхован1я отъ несчастныхъ случаевъ. Если 
эффектъ этотъ въ первой стад1и своего развит1я 
и не удовлетворить въ полномъ объеме пожела- 
н1я санитарнаго надзора, то все же онъ безъ 
сравнен1я будетъ выше такового при системе 
мелкаго хозяйства. Съ одной стороны, наличность 
капитала, при сознан1и важности здоровья ко­
манды съ точки зрен1я доходности предпр1ят1я, 
дастъ возможность къ улучшен1ю услов1й и об­
становки труда команды и къ создан1ю условш 
наилучшаго лечен1я больного или пострадавшаго 
при несчастномъ случае, а съ другой— охрана здо­
ровья и труда команды при капиталистическомъ 
строе войдетъ въ сознан1е какъ прямая выгода 
наилучшаго использования производительности 
труда.

Т акъ какъ ознакомлен1е съ  существующими 
видами непаровыхъ судовъ Мар1инской системы 
устанавливаетъ тотъ  фактъ, что пока только 
б а р ж и  по своимъ разм ерам ъ и конструкц1и 
способны дать наилучш1я гипеническ1я условия 
для проведения м еръ по охране труда и здоровья, 
то естественнымъ является пожелан1е, чтобы этотъ 
типъ баржи и развивался въ дальнейшемъ.

И если я не ошибаюсь, вниман1е владельцевъ 
и товарищ ествъ привлекается именно къ этому 
типу, какъ наиболее выгодному въ экономиче­
скомъ отношен1и, благодаря легкости баржи на 
плаву и ея большой грузоподъемности. Правда, 
значительная стоимость (8— 9 тыс. р.) огра­
ничиваетъ ея применен1е только для груза цен- 
наго (хлебъ, мануфактура, бакалея) и тем ъ еа- 
мымъ тормозить широкое ея распространен1е; 
однако, съ поднят1емъ ценъ на лесъ , какъ транс- 
портнаго груза и какъ строительнаго материала,
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я думаю, что можно будетъ ожидать введен1я 
барж ъ и _ для перевозки лесного матер1ала, поль- 
зовавШагося до сихъ поръ по преимуществу су­
дами легкой временной . постройки (маршнки, 
барки, каюки). Так1е факты я лично, съ величай- 
шимъ удовольств1емъ, виделъ. уже въ прошломъ 
1913 году, когда избытокъ судовъ этого рода за- 
ставлялъ некоторыхъ судовладельцевъ. пускать 
эти суда подъ тесъ и балансы (пропсы). И опы тъ 
этотъ далъ вполне xopomie результаты: баржа не 
превращ алась к а к ъ , это бываетъ въ перевозке 
хлеба въ  амбаръ, по месяцамъ ожидающаго 
покупателя и, такимъ образомъ, лишающаго 
судно возможности движен1я. Барж а, своевременно 
нагруженная лесны мъ матер1аломъ, свободно мо- 

,ж етъ  сделать въ. течен1е навигат'и  д в а . с ъ  п о- 
л о в и н о . ю  р е й с а ,  вполне использовавъ искус­
ственную систему съ ея шлюзами и каналами.

Въ заключен1е остается пожелать, чтобы за ­
мечаемые признаки капитализац1и судоходства 
не заглохли и привели къ скорейшему объеди- 
нен1ю непарового флота въ рукахъ солидныхъ 
владельцевъ.

ДОКТОРЪ МЕДИЦИНЫ ЧИРИКОВЪ.

СТЕРЕ0АВТ0ГРАММЕТР1Я.

(Прод6лжен1е i),

вТ Е Р Е О К О М Н А РА Т О РЪ .

В ъ 'это м ъ  приборе' устроена горизонтальная 
рама, въ которую вкладываются другъ около друга 
два д1апозитива С  и О  (фиг. 7) въ одной и'той же

с

■ - - - - - ' I

/

Фиг. 7. Стеребкомпараторъ.

плоскости. Рам а снабжена различными приспосо- 
6лен1ями, какъ для выравниван1я снимковъ посред- 
ствомъ вр,ащен1я ихъ въ разныхъ направлен1яхъ, 
такъ  и для равно.мернаго и симметричнаго пере­

1) См. № 5.

мещ ен1я снимковъ въ обе стороны, оставляя ихъ 
въ одной плоскости. Перемещение это произво­
дится посредствомъ вращен!я микрометреннаго 
винта D  и измеряется масштабомъ, , которымъ 
винтъ снабженъ. Кроме того, правый снимокъ 
можетъ быть перемещаемы независимо отъ л е -  
ваго въ ту или другую сторону посредствомъ та ­
кого же винта Р, и это движен1е его измеряется 
отдельнымъ масштабомъ.

Надъ рамой С О  расположены бинокулярный 
микроскопы, снабженный обыкновенной системой 
призмы полнаго отражен1я, изображенной на фиг. 7 
схематически зеркалами I, II, I', 1Г.

И змерительная сетка  микроскопа зам енена въ 
аппарате реперами-черточками F  и Р ,  описанными 
выше. Въ аппаратахъ прежняго типа, какъ это 
изображено на рис. 7, придерживались еще т а ­
кого устройства, въ которомъ правый реперъ пе­
редвигался параллельно прежнему направленш  
посредствомъ спещальнаго микрометреннаго 
винта Y. Винтъ этотъ, какъ будетъ видно изъ 
дальнейш аго изложен1я, служилы только для опре- 
делен1я разстоян1я до точекъ, близко лежащ ихъ 
къ какому-либо пункту,, до котораго разстоян1е 
уже известно.

Весь двойной микроскопы можетъ быть при­
ближаемы и удаляемы по отношен1ю къ рам е 
снимковъ при помощи особаго микрометреннаго 
винта, служащаго для установки на фокусъ сте- 
реоскопическаго изображен1я. Кроме того,, окуляры 
аппарата могутъ быть отдельно приспособляемы 
къ глазамъ наблюдателя, а объективы могутъ 
быть перемещаемы по направлен1ямъ ихъ опти- 
ческихъ осей для перемены силы увеличен1я отъ 
4 до 8 разъ. Такимъ образомъ, наблюдатель мо­
жетъ при работе выбрать по желан1ю лишь не­

большую часть всего стереоско- 
пическаго изображен1я и произ­
водить, исполнен1е плана при 
чрезвычайно сильно увеличенной 
рельефности.

Наконецъ, вместо того, чтобы, 
по м ере надобности, перемещ ать 
вверхъ и внизъ раму со снимками, 
въ описываемомъ аппарате дви- 
жен1е это сообщается самому 
микроскопу посредствомъ микро­
метреннаго винта Н, что, въ 
сущности, сводится къ тому же.

Описанное выше перемещ ен1е 
праваго репера на д ел е  обыкно­
венно зам еняется передвижен1емъ 
праваго снимка посредствомъ вин­
та  Р. При этомъ устройстве, ка ­
залось бы, должно передвигаться 
само стереоскопическое. изобра- 
жен1е, въ то время, какъ изобра- 
жен1е репера останется въ  про­

странстве неподвижнымъ, на самомъ же д ел е  все 
происходить какъ разъ  наоборотъ: неподвижнымъ 
по отношен1ю къ наблюдателю остается именно 
стереоскопическое изображен1е, а реперъ перем е­
щается, Такимъ образомъ, комбинирован1емъ двой­
ного передвижен1я пластинокъ посредствомъ вин-

.... ........ --1
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товъ D  и Н  и передвижен1я одного праваго сним­
ка винтомъ Р  легко достигается прикосновен1е 
воздушнаго репера къ  любому пункту изображе- 
н1я мФстности. Винтъ Y оказался при этомъ не- 
нужнымъ, самые же реперы изображаются въ 
послФднихъ приборахъ въ видФ крестовъ съ че­
тырьмя сторонами, снабженными дФлен1ями для 
опредФлен1я высоты и ширины предметовъ. Впро- 
чемъ, въ приборахъ, служащихъ для стереоавто- 
граф1и, эти кресты замФнены формой реперовъ, 
изображенной на рис. 7.

Описываемый аппаратъ имФетъ еще одинъ 
винтъ, находящейся на рамФ близъ правой пла­
стинки и играющ1й большую роль, такъ  какъ онъ 
перемФщаетъ эту пластинку въ вертикальномъ 
направлен1и и, благодаря этому, даетъ возмож­
ность опредФлять относительную высоту двухъ 
станц1й, на которыхъ были сняты фотографш, и

Опытъ показываетъ, что наклонен1е базы 
можетъ доходить до 25о, нисколько не мФшая 
работФ.

Рис. 8 представляетъ послФднш видъ стерео­
компаратора д-ра Пулфриша для фотографическихъ 
пластинокъ, размФромъ 9 X  12 сантиметровъ. 
Такой же аппаратъ для пластинокъ 13 X  18 сан­
тиметровъ ни чФмъ отъ него не отличается, за 
исключен1емъ лишь размФровъ.

Назначен1е частей этого аппарата таково: С— 
лФвая пластинка, С '— правая пластинка; Е — лФ- 
вый позитивный оттискъ, о и о' —  окуляры 
двойного микроскопа, О и О' —  его объективы; 
В — ручка „направлен!я“, d— масштабъ „направле- 
н!я“, Р —винтъ „разстоян1й“ и его калиброванный 
барабанъ; р —  масштабъ „разстоянёй", Н —ручка 
„высоты", h —  масштабъ „высоты"; v — винтъ 
для выравниванёя высоты праваго клише, сг —

Фиг. 8 . Стереокомпараторъ*[Пулфриша.

подводить ихъ къ одному уровню. Если бы воз­
можности къ  этому не было, а клише просто 
были расположены симметрично безъ поправки 
на высоту, то тогда разница въ высотФ отрази­
лась бы удвоенёемъ изображенш „воздушнаго ре­
пера" и сдФлала бы работу невозможной. Но до­
статочно подвести должнымъ образомъ упомяну­
тый винтъ, чтобы уничтожить раздвоенёе изобра- 
женёя репера. Легко видФть при этомъ, что дви- 
женёе названнаго винта имФетъ своимъ результа- 
томъ приведенёе изображенш одной и той же 
точки къ одной и той же линёи, перпендикулярной 
къ  главной вертикали, слФдовательно, при этомъ 
наклонность базы къ горизонту не представляетъ 
особаго неудобства.

пйшущёй карандашъ; ММ' —  зеркала, освфщаю- 
щёя снимки.

Не будемъ входить въ подробности установки 
дёапозитивовъ и ея вывФрки передъ началомъ 
работы съ помощью другихъ винтовъ, о которыхъ 
здФсь не упоминалось. ЗамФтимъ лишь, что уста­
новку эту долго было бы описывать, но въ 
дФйствительности она занимаетъ не болФе 15—• 
20 минутъ.

Самая же работа составлен1я плана при по­
мощи описываемаго аппарата производится слФ- 
дующимъ образомъ. Прежде всего, винтомъ D  или 
винтомъ „направления" и винтомъ Н  или вин­
томъ „высоты", наводятъ избранную точку пей­
заж а на матер1альный лФвый реперъ. Потомъ,
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посредствомъ винта Р  (или винта параллаксовъ), 
перемещ аю тъ правый подвижной реперъ такимъ 
образомъ, чтобы его воздушное изображен1е сов­
пало съ избранной точкой. Тогда указываемый 
винтами D  ч Н  цифры на ихъ масштабахъ дадутъ 
величину абсциссы х и ординаты у  данной точки, 
а указываемая винтомъ Р  цифра его масштаба 
дастъ разницу между величинами абсциссъ на 
обоихъ снимкахъ, другими словами, дастъ его 
стереоскопическ1й параллаксъ. B e t  эти вычисле- 
Н1я производятся съ точностью до 0,01 милли­
метра, достигаемой какъ устройствомъ самаго 
прибора, такъ  и принятымъ въ нихъ увеличе- 
Н1емъ.

С Т Е Р Е 0Ф 0Т 0Г Р А М М Е Т Р И Ч Е С К 1Й  М ЕТОДЪ.

Методъ этотъ состоитъ изъ следующихъ дЪй- 
СТВ1Й.

На двухъ концахъ очень короткой базы уста­
навливается последовательно спец1альная фото­
графическая кам ера—стереофототеодолитъ, приво­
димый въположен1е, названное выше нормальнымъ, 
т. е. такимъ, въ которомъ оптическ1я оси гори­
зонтальны, параллельны другъ другу въ обоихъ 
положен1яхъ и въ то же время перпендикулярны 
къ базе, словомъ, оба изображен1Я клише на­
ходятся въ одной плоскости. Нужно обратить при 
этомъ вниман1е на то, что небольшая неточность 
въ перпендикулярности къ б азе  имеетъ меньшее 
значен1е, чемъ ошибка въ параллелизме осей, ко­
торая оказываетъ гораздо большее вл1ян1е и ко­
торая должна быть сокращена, по крайней м ере, 
до одной минуты. Потому именно т е  фототеодо­
литы, которые употреблялись до сихъ поръ въ 
фотограмметр1и, непригодны для стереофото- 
грамметр1и, ибо они не въ состоян1и обезпечить 
нужной точности. Применяются же здесь осо­
бые стереофототеодолиты, изготовляемые фирмой 
Цейсса, устройство которыхъ мы опишемъ въ 
дальнейш емъ. Везусловно необходимо также поль­
зоваться не однимъ, а двумя штативами, поста­
вленными на концахъ базы, что важно для точ­
ности ор1ентировки.

Длина базы измеряется тахеометрически. Опре­
деляется такж е уклонъ базы, при чемъ ея на- 
правлен1е ор1ентируется по мерид1ану, а одинъ 
изъ концовъ связывается съ общимъ планомъ 
местности съ помощью тр1ангуляц1и или инымъ 
способомъ. Необходимо также, чтобы въ поле 
клише былъ одинъ или несколько легко распо- 
знаваемыхъ предметовъ, служащихъ для контроля 
и связанныхъ съ общей тр1ангулящей. Впрочемъ, 
если тр1ангуляц1и нетъ , то достаточно съ каждаго 
Положения съемки измерить тем ъ  же стереофото- 
теодолитомъ азимуты и высоты двухъ-трехъ на­
ходящихся въ пределахъ пейзажа точекъ, хорошо 
видимыхъ и легко распознаваемыхъ на клише.

Въ указанныхъ действ1яхъ заключаются все 
полевыя работы. О не требуютъ времени, самое 
большее, полтора часа, считая въ томъ числе 
изм ерен1е базы и все  вышеупомянутыя гон1оме- 
трическ1я определен!^.

Дальнейш1я действ1я по съем ке переходятъ

въ чертежную. Здесь снятыя съ двухъ концовъ 
базы клише вставляются въ стереокомпараторъ, 
ихъ установка выверяется, какъ описано выше, 
после чего приступаютъ къ вычерчиван1ю плана.

В ъ предыдущемъ изложен1и было упомянуто, 
что „воздушный реперъ" прибора даетъ съ точ­
ностью до одной сотой миллиметра заразъ  ор­
динату и абсциссу точки по отношен1ю къ основ­
ной оси леваго клише и въ то же время даетъ 
параллаксъ этой точки.

м

Фиг. 9.

Пусть (фиг. 9) /  будетъ фокусное разстоян1е 
камеры и В— длина горизонтальной проекц1и базы, 
а S  и S '— проекцш двухъ станщй на горизонталь­
ную плоскость плана. Д алее, пусть Г Г ' будетъ  
следъ вертикальной плоскости клише на горизон­
тальной плоскости плана, SM.— горизонтальная 
проекщя оптической оси леваго клише, которая 
пересекаетъ Г Г  въ точке Г, и М — некоторая  
точка этой оси. Если мы проведемъ MS' (фиг. 10), 
которая пересечетъ Г Г  въ точке Г", то .уви- 
димъ, что Т'Т "—а есть стереоскопическ1й парал­
лаксъ точки М, где точка Г  есть основан1е пер­
пендикуляра, опущеннаго изъ S' на Г Г .

Положимъ S M --A . Если уголъ SMS' назвать 
черезъ а, то мы получимъ:

f
A =  Bcotĝ  ̂ и f=acotga, откуда А =  -^ В .
Отсюда легко видно, что в се точки вертикали 

ММ', расположенныя на одинаковомъ разстоян1и 
А  отъ базы, имеютъ одинъ и тотъ же параллаксъ, 
и что если известенъ параллаксъ а какой-либо 
точки пейзажа, то приведенная формула даетъ ея 
разстоян1е отъ базы. При этомъ нанесен1е гори­
зонтальной проекщи выполняется следующимъ 
образомъ.

На плане наносятъ, въ масш табе, проекщю 
базы SS' (фиг. 10) и на разстоянш f  проводятъ  
параллельную ей лин1ю Г Г ,  на которую опуска- 
ютъ перпендикуляръ ST. По этой линш ТТ' и 
откладываютъ отъ точки Т  съ  ихъ знаками абс­
циссы X,  прочитанный на абсциссахъ стереоком­
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паратора или на микрометренномъ „винтф напра- 
влен1я“. При этомъ получается точка X, (фиг. 9), 
черезъ которую проводить прямую SX, на которой 
въ некоторой точкФ Р  и будетъ находиться гори­
зонтальная проекщя данной точки мФстности. Па- 
раллаксъ же а, прочитанный на „микрометрен-

Ж Ж ’

Фиг. 10.

номъ винтф разстоянш ", съ помощью формулы
Bf , даетъ разстоян1е A—SM до точки Р отъ

базы SS'. Такимъ образомъ, искомая проекц1я 
точки Р  будетъ находиться на пересФченёи пря­
мой SX съ лин1ей МР, проведенной параллельно 
5 5 ' на разстоянёй А.

Что касается до высоты Фочки Р  надъ поло- 
жен1емъ лФвой станцш 5, то легко видФть, 
что она можетъ быть получена изъ формулы 
1 А В ,h — у  у  гдъ у  есть ордината, прочитан­

ная на „винтФ высоты".
Мы видимъ, такимъ образомъ, что стереофото- 

грамметрическш методъ представляетъ извФстное 
сходство съ прежнимъ фотограмметрическимъ 
методомъ Laussedat. Однако, въ немъ очевидно 
то преимущество, что здФсь сразу получаются 
одновременно всФ три элемента точки, въ то 
время, какъ  въ прежнемъ методФ для этого тре 
бовалось три независимыхъ другъ отъ друга из 
мФрен1я -  двухъ для опредФлен1я абсциссъ и 
одного для опредФлен1я ординаты. Совершенно 
безспорно также преимущество новаго метода во 
всФхъ прочихъ отношен1яхъ.

ДФйствительно, мы видФли, что главнФйшш 
недостатокъ фотограмметрическаго способа заклю­
чается въ сопоставленш предметовъ на двухъ 
клише, что влечетъ за собою так1я трудности, ко­
торыя исключаютъ возможность примФненёя этого 
способа во многихъ случаяхъ.

Напомнимъ здФсь въ короткихъ словахъ эти 
недостатки;, необходимость пользоваться позитив­
ными отпечатками; обязательное подробное зна­
комство техника съ мФстностью; неизбФжность во

многихъ случаяхъ прибФгать къ третьей съемкФ 
клише для контроля; пригодность лишь самыхъ 
лучшихъ снимковъ; невозможность пользо­
ваться короткими базами безъ потери общаго 
для двухъ стоянокъ пространства мФстности; не- 
приложимость метода въ мФстностяхъ однообраз- 
ныхъ, лишенныхъ отличительныхъ предметовъ; 
невозможность производить съемку съ большихъ 
разстоянёй, откуда— слабая выработка плана съ 
одной стоянки и увеличенёе числа стоянокъ.

Въ новомъ способФ этотъ главнФйшёй недо­
статокъ трудности сопоставленёя точекъ двухъ 
клише вполнФ отпадаетъ, такъ  какъ въ немъ ни­
какого сопоставленёя не производится. Техникъ 
видитъ передъ собой рельефъ пейзажа; онъ ка­
сается любой точки рельефа воздушнымъ репе- 
ромъ, будь эта точка какое-нибудь дерево на лФс- 
номъ склонФ, любой пунктъ на однообразномъ 
лугу, точка на каменистой мФстности и т. п. Тех­
никъ безъ всякихъ затрудненёй выбираетъ на мФст­
ности характеристическёе предметы, необходимые 
или интересные для изображенёя, и это— взамФнъ 
того труднаго выбора рфдкихъ выдфляющихся то­
чекъ, которыя приходилось отыскивать при преж­
немъ методФ. Такой выборъ только дФйствительно 
необходимыхъ точекъ дФлаетъ планъ яснымъ, не 
загромождая его излишними вспомогательными 
подробностями. Гёритомъ планъ получается на­
столько же подробнымъ и при базахъ малой 
длины, обыкновенно примФняемыхъ въ размФрФ 
от-ъ 40 до 300 метровъ, а это въ значительной 
степени увеличиваетъ продуктивность отдФльныхъ 
стоянокъ и сокращ аетъ ихъ число. КромФ того, 
благодаря упраздненёю сопоставленёя точекъ, можно 
снимать какёя угодно мФстности, даже неприступ­
ный гористыя, лишь бы только можно было взять 
такёя двФ стоянки, съ которыхъ въ достаточной 
степени видна форма и детали мФстности.

Благодаря тому же упраздненёю сопоставленёя 
точекъ, техникъ можетъ совершенно не знать 
мФстности. Онъ видитъ ея рельефъ передъ сво­
ими глазами и водитъ по ней свой воздушный 
реперъ, который служить ему вФрнымъ путево- 
дителемъ, даетъ всФ нужныя точныя данныя 
и проникаетъ во всФ, даже самые удаленные, 
уголки снимаемаго пространства.

Что касается до клише, то они примФняются 
на компараторф непосредственно безъ бумажныхъ 
отпечатковъ, что значительно увеличиваетъ точ­
ность работы. Можно даже пользоваться такими 
клише, которыя въ прежнемъ методФ были вовсе 
непригодны, напримФръ, завуалированными или 
слишкомъ тугими, что нисколько не уменьшаетъ 
рельефа.

Разстоянёе, на которое можно оперировать съ 
одной стоянки, очень велико; безъ особыхъ за ­
трудненёй можно снимать съ достаточной точ­
ностью, для плана масштаба 1 ;25000 , мФстно­
сти, удаляющёяся на 14— 15 километровъ.

Наконецъ, самъ по себФ принципъ примФне- 
нёя рельефнаго изображанёя даетъ совершенно 
незамФнимыя преимущества. Поле зрФнёя микро­
скопа стереокомпаратора не превосходить радёуса 
въ одинъ сантиметръ, но этотъ приборъ можетъ
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быть для общаго обследован1я клише заменены 
стереоскопомъ съ зеркалами, что даетъ наблюда­
телю впечатлен1е рельефнаго плана съ огромнымъ 
богатствомъ деталей, какъ совершенную модель 
местности, и притомъ даетъ независимо отъ вы­
соты станцш надъ пейзажемъ, потому что стерео- 
скопическ1й планъ, снятый съ высокой вершины, 
нисколько не кажется плоскимъ или придавлен- 
нымъ, какъ  въ прежнемъ методе съемки. А это 
свойство даетъ возможность пользоваться возвы­
шенными станц1ями съ большими выгодами въ 
интересахъ значительнаго расширен1я поля охвата 
границы съемки.

(П родолж ен!е сл-Ьдуетъ),

ВРАЧЕБНО-САНИТАРНЫЙ НАДЗОРЪ  
ПРИ НОВЫХЪ РАБОТАХЪ ПО ШЛЮ- 

30ВАН1Ю РЪКИ ДОНА.

Закономъ 9 ш ня 1912 года Управлен1ю вну­
треннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ 
разреш ено производство работъ по шлюзован1ю 
р. Дона отъ хутора Калача до устья р. Севернаго 
Донца. Эта часть реки Дона протекаетъ черезъ 
Область Войска Донского и имеетъ протяжен1е 
367 верстъ, на ней расположено 39 хуторовъ и 
18 станицы, среднее разстоян1е между которыми 
немногимъ более 6 верстъ. Л евый берегъ низ­
менный, пологш, а правый — высок1й, крутой, но 
возвышенности отступаютъ и р ека  образуетъ 
пойму, съ  озерами, старореч1ями и низинами, 
которыя весною заполняются водой. Такихъ вод­
ныхъ площадей, находящихся вблизи проектируе- 
мыхъ сооружен1Й насчитывается 1.159.000 кв. саж,, 
т. е. около пятисотъ десятинъ. В сехъ искус- 
ственныхъ сооружен1й на участке р. Дона отъ 
хутора К алача до устья р. Севернаго Донца раз­
решено построить 9, и работы предположено 
производить одновременно въ 9 м естахъ, при- 
чемъ на каждомъ сооружен1и будетъ работать 
отъ  500 до 1.000 чел. рабочихъ и притомъ въ 
такихъ местахъ, где вовсе н етъ  никакой вра­
чебной помощи или она очень незначительна.

Насколько вообще неразвито врачебно-сани­
тарное дело въ Донской области, лучше всего 
характеризуютъ следующ1я цифры, заимствованный 
изъ отчета Управлен1я Главнаго врачебнаго ин­
спектора о состоянш народнаго здрав1я и орга- 
низац1и врачебной помощи въ Poccin за 1911 г. 
На одного гражданскаго врача приходится жите­
лей въ  среднемъ для 50 губерн1й Европейской 
PocciH въ городахъ 1.300 и въ уездахъ 20.800, 
а въ Области Войска Донского— 1.400 и 25.800. 
Среднее число сельскихъ жителей на 1 врачебный 
участокъ въ Области Войска Донского 61.300, а 
въ соседнихъ съ этой Областью губерн1яхъ 
Астраханской —  22.200, Воронежской - 30.000, 
Харьковской — 23.700 и въ Екатеринославской 
губерн1и —  25.300; средн1й рад1усъ участка въ 
Области Войска Донского 31 верста и средняя

его площадь 3.012 кв. верстъ, а въ Воронежской 
губерн1и— 12,8 вер. и 517 кв. вер., Екатерино­
славской - -12,7 вер. и 506 кв. вер. и въ Х арь­
ковской губерн1И —  11,2 вер. и 393 кв. вер. Въ 
среднемъ на одного жителя расходы на медицин­
скую часть въ 1911 году составлялъ въ Области 
Войска Донского 38 коп., въ Воронежской гу- 
берн1и - 50 коп.. Астраханской— 90 коп., Екате­
ринославской — 1 р. 01 к. и въ Харьковской гу- 
бернш --1 р. 12 коп. Обращенш населен1я къ ме­
дицинской помощи на 1.000 жителей зарегистри­
ровано въ среднемъ за  1910 и 1911 года въ 
Области Войска Донского— 470, въ Воронежской 
губернш — 524, Екатеринославской 755 и въ 
Харьковской губернш— 813. Наконецъ, по отно- 
шенш  къ населен1ю смертность была въ сред­
немъ за  1909— 1911 года на 1.000 чел. населен1я 
въ Области Войска Донского- 36,1; въ Екатери­
нославской губерн1и ■— 26,6; Харьковской— 26,9; 
Воронежской- 34,9 и въ Астраханской губерн1и—
36,0.

При доклад-Ь проекта шлюзован1я р4,ки Дона 
и особенныхъ услов1й Донской поймы было обра­
щено вниман1е на необходимость принят1я м-Ьръ 
борьбы съ маляр1ей среди рабочихъ. И, д-Ьйстви- 
тельно, Область Войска Донского является одной 
изъ очень маляр1йныхъ местностей Импер1и. 
Такъ, по даннымъ д-ра А. А. Десятова i) на 100 
B ctxb больныхъ въ 1 8 8 2 — 92 гг. и въ 1898— 
1900 гг. было маляр1йныхъ въ Европейской Росс1и 
въ среднемъ 7“/о, а въ Области Войска Донского— 
10 ,70/0. По отчетамъ Управлен1я Главнаго вра­
чебнаго инспектора въ 1898— 1900 гг. такой же 
?/о для Европейской Poccin составляетъ въ сред­
немъ 7,30/„ (m inim um  въ Прибалт1йскихъ губер- 
н1яхъ 0 ,30/0 и m axim um  въ земскихъ губерн1яхъ 
7,6о/о), а въ Области Войска Донского маляр1йные 
больные даютъ 12,7о/о общей заболеваемости. По 
отчетамъ Управлен1я ж елезны хъ дорогъ о вра- 
чебно санитарной части эксплоатируемыхъ ж ел ез­
ныхъ дорогъ за  1911 годъ малярийные больные 
на всехъ ж елезны хъ дорогахъ въ 1910 году со- 
ставляю тъ 6,66о/о всего количества больныхъ и 
11,220/о всего населен1я дорогъ и въ 1911 году—  
б.Збо'о и 1О,510/о, а Юго-Восточныя железныя 
дороги, которыя пересекаю тъ Область Войска 
Донского, даютъ въ 1910 году -11,80/о и 21,О0/о 
и въ 1911 году — 12,4% и 21,80/п.

Кроме маляр1и въ означенной местности 
можно опасаться еще развиЦя холерной эпидем1и 
и, особенно, эпидемш чумы, которая последн1е 
два года появлялась въ Области Войска Донского, 
а последн1я вспышки чумной эпидем1и наблюда­
лись даже въ районе намеченныхъ работъ. Въ 
пределахъ Области Войска Донского въ 1912 году 
было отмечено съ начала ноября по 10 декабря
25 чумныхъ заболеван1й, а въ 1913 году, съ
26 сентября по 22 октября, зарегистрировано 
58 случаевъ чумы, изъ коихъ 5 случаевъ было 
отмечено на хуторе К алаче.

’) А . Десятовъ: Маляр1я и р^ки. 1. Распространение 
маляр1и въ Европейской Р осс!и . Сборникъ отчетовъ и д о ­
кладовъ врачей санитарнаго надзора на pp. B o n r i и Кам^  
и на Маршнской систем'Ь за  1902 годъ.
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Что касается холерныхъ заболеванш , то 
они наблюдались въ Области Войска Донского 
безпрерывно въ т е ч е т е  пяти л^тъ  (1907— 1911 гг.) 
и по сравнен1и со смежными губерн1ями эпидем1я 
здесь приняла более значительные размеры. За  
указанный пер1одъ времени въ Области Войска 
Донского было зарегистрировано всехъ случаевъ 
холерныхъ заболеван 1Й 28.823, что составляетъ 
9,20/о всего количества бывшихъ въ это время 
холерныхъ больныхъ въ Импер1и, на каждый 
же 10.000 жителей Области холера была обна­
ружена у 87 чел. Въ то же время въ Астрахан­
ской губерн1и было отмечено 6.349 холерныхъ 
больныхъ или 2,4 '’/о всего количества холерныхъ 
заболеван1й, а на 10.000 жителей 48, въ Воро­
нежской губерн1и— 10.285 больныхъ или 3,3®/о 
общей заболеваемости, т. е. 29 заболеван1й на
10.000 чел. и въ Екатеринославской губерн1и—  
22.921 холерныхъ больныхъ или 7,4о/о общей за ­
болеваемости, т. е. 70 заболеван1й на 10.000 чел. 
населения.

Приведенныя данныя естественно наводятъ на 
мысль о необходимости при предстоящихъ рабо­
тахъ  по ш люзованш р. Дона организовать вра­
чебно-санитарную часть, которая, съ одной стороны, 
должна обезпечить рабочимъ надлежащую врачеб­
ную помощь, ибо несвоевременная и въ недоста­
точной м ер е  оказываемая имъ врачебная помощь 
лиш аетъ рабочихъ на долгое время здоровья 
и даже трудоспособности и, кроме того, усилен1е 
заболеваемости и особенно развит1е заразныхъ 
болезней обычно задерживаютъ ходъ работъ и 
тем ъ , конечно, нарушаютъ предположешя о сро- 
кахъ постройки тех ъ  или другихъ сооружен1й 
или даже могутъ совершенно воспрепятствовать 
осуществлен1ю работъ. Съ другой стороны, не­
обходимо заблаговременно принять серьезныя 
меры для предотвращен1я эпидем1и маляр1и, такъ  
какъ известно, что болезнь эта всегда сильнее 
развивается при весеннихъ земляныхъ работахъ 
и особенно среди пришлыхъ рабочихъ, непривыч- 
ныхъ къ местнымъ услов1ямъ.

К акъ известно, одну изъ главныхъ причинъ 
неудачи первой французской компан1и по по­
стройке Панамскаго канала составляли громадная 
заболеваемость и смертность среди служащихъ и 
рабочихъ европейцевъ, причемъ более всего они 
страдали отъ желтой лихорадки и маляр1и, почему 
правительство Северо-Американскихъ Соединен­
ныхъ Ш татовъ въ своихъ работахъ и поставило на 
первый планъ оздоровлен1е перешейка и особенно 
борьбу съ комарами, какъ распространителями 
маляр1и и желтой лихорадки, и съ крысами и 
блохами, какъ  передатчиками чумы. Этими,мерами 
оно достигло весьма значительнаго сокращен1я 
заболеваемости и ими въ значительной степени 
обусловливается скорое и удовлетворительное 
окончан1е постройки Панамскаго канала.

Управлен1б внутреннихъ водныхъ путей и 
шоссейныхъ дорогъ, озабочиваясь обезпечен1емъ 
врачебной помощи какъ постояннымъ служащимъ, 
такъ  и временнымъ рабочимъ на водныхъ и шос­
сейныхъ путяхъ, разработало въ феврале месяце 
настоящаго года законопроектъ объ организащи

врачебно-санитарной части при работахъ по шлю- 
зован!ю р. Дона отъ хутора Калача до устья 
р. Севернаго Донца, коимъ для оказан1я врачеб­
ной помощи рабочимъ и служащимъ при озна- 
ченныхъ работахъ, а также для оздоровлен1я 
местности, где будутъ производиться работы, 
предположено осуществить следующ1я меропр1ят1я:
1) учредить 3 врачебныхъ и 6 фельдшерскихъ 
участковъ съ приглашен1емъ врачебнаго персонала, 
знакомаго съ мерами борьбы съ эпидем1ями: ма- 
ляр1ей, холерой и чумой и, главное, съ бактер1о- 
логическимъ распознаван1емъ ихъ, ибо только 
своевременное точное распознаван1е первыхъ за- 
болеван1й гарантируетъ своевременное принят1е 
м еръ противъ дальнейшаго распространен1я этихъ 
болезней; 2) построить 9 бараковъ съ пр1емными 
покоями— по одному на каждомъ сооружении—для 
изолящи и лечения остро-заразныхъ и тяжелыхъ 
больныхъ, изъ коихъ 3 барака на 6 кроватей 
каждый и 6 бараковъ по 3 кровати съ помеще- 
н1ями для npieMa больныхъ, лаборатор!и, доктора, 
фельдшера и сторожа, съ непроницаемыми для 
грызуновъ полами и сетками на окнахъ, дверяхъ, 
вентилящонныхъ выходахъ и трубахъ и службами 
при нихъ; 3) устроить и оборудовать при ка­
ждомъ бараке амбулатор1ю, обставленную всемъ, 
что необходимо для распознан1я и лечен1я болез­
ней, и 4) оборудовать 2 лаборатор1и для изсле- 
дован1й на маляр1ю и чуму.

Затем ъ, для предупрежден1я маляр1и и чумы 
намечено провести еще рядъ нижеследующихъ 
предупредительныхъ м ер ы  1) находящ1еся въ 
районе работъ мелк1е водоемы поливать нефтью 
для уничтожен1я личинокъ комаровъ, такъ  какъ 
въ настоящее время выяснено, что маляр1я рас­
пространяется особымъ видомъ комаровъ, которые 
размножаются въ мелкихъ стоячихъ водоемахъ,
2) все жилыя помещен1я снабдить непроницаемыми 
для комаровъ сетками въ окнахъ, дверяхъ и 
трубкахъ, 3) производить изследован1я крови 
рабочихъ при поступлен1и ихъ на работы и во 
время производства, а заболевш ихъ маляр1ей 
изолировать въ больницу до полнаго выздоровле­
ния, 4) производить безплатную раздачу хинина 
2 раза въ неделю каждому здоровому рабочему 
съ профилактической целью, 5) устроить въ жи- 
лыхъ помещен1яхъ и въ помещен1яхъ для хра- 
нен1я съестны хъ припасовъ полы, непроницаемые 
для грызуновъ, 6) собирать и изследовать трупы 
павшихъ въ районе работъ грызуновъ и, при 
обнаружен!и у нихъ чумы, принимать меры 
для истреблен1я грызуновъ въ этомъ районе,
7) истреблять блохъ и уничтожать комаровъ въ 
жилыхъ помещен1яхъ, 8) снабжать рабочихъ 
питьевой водой надлежащаго качества, 9) устано­
вить надзоръ за съестными припасами и, нако- 
нецъ, 10) знакомить самихъ рабочихъ съ при­
знаками маляр1и, чумы и вообще съ заразными 
или прилипчивыми болезнями и съ личными 
предосторожностями противъ заражен1я ими.

Означенный законопроектъ въ настоящее время, 
после получен1я отзывовъ заинтересованныхъ ве~ 
домствъ, представленъ на разсмотрен1е С овета 
Министровъ. Ф. о. жуковскш.
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ИЗСЛЪДОВАНШ Р. ЧЕРНАГО 
ИРТЫША В Ъ  ПРЕДЪЛАХЪ КИТАЯ.

Вопросъ о развитш  и улучшенёи путей сооб- 
щенёя между Сибирью и Монголёей прюбрФлъ въ 
послФднёе годы весьма важное значенёе.

ПослФ отдФленёя Монголёи отъ Китая, въ пе- 
рёодъ затянувшейся между ними борьбы, для рус­
ской торговли открывалась возможность захватить 
въ свои руки весь монгольскёй рынокъ. Подъ 
влёянёемъ мФстныхъ политическихъ перемФнъ ки- 
тайскёе торговцы принуждены были прекратить 
здФсь свои торговый операщи. Притокъ товаровъ 
изъ внутренняго Китая прекратился. На монголь- 
скомъ рынкФ остались одни русскёе торговцы. 
Только изъ Россёи могла Монголёя получать не-

Черный Иртышъ у  рФки Кранъ.

обходимые товары и только въ Россёю имФла 
возможность отправлять свое сырье. Столь вы­
годное положенёе необходимо было использовать 
и, прочно укрФпившись на монгольскомъ рынкФ, 
не дать китайской торговлФ послФ возобновленёя 
китайско-монгольскихъ сношенёй занять то пре­
имущественное положенёе, которое занимала она 
раньше. Для закрФпленёя за нами монгольскаго 
рынка необходимо связать его съ сосФдними обла­
стями Россёи удобными и дешевыми путями сооб- 
щенёя.

ОтдФленная отъ Китая огромными песчаными 
пустынями, а отъ Россёи— высокими горными хреб­
тами, ёУёонголёя должна впасть въ экономическую 
зависимость къ тому изъ своихъ сосфдей, съ ко­
торымъ раньше будетъ связана рельсовыми или 
другими какими-либо удовлетворительными путя­
ми сообщенёя. Существующёе пути изъ Россёи въ 
ёМонголёю весьма немногочисленны и несовершен­
ны. Высокёе горные хребты, протянувшёееся почти 
по всей русско-монгольской границф, всегда слу­
жили препятствёемъ къ болФе тФсному экономи­

ческому сближенёю народовъ, жившихъ на сФверъ 
и югъ отъ хребтовъ. Несмотря на это, предпрёим- 
чивые русскёе торговцы съ огромными затрудне- 
нёями пробирались по горнымъ проходамъ въ 
ёУёонголёю и развивали тамъ свои торговый опе- 
рацёи.

Долгое время русско-монгольскёе пути остава­
лись въ своемъ естественномъ первобытномъ со- 
стоянёи; никто не заботился объ ихъ развитёи и 
усовершенствованёи. Только теперь, когда наши 
политическёе и торговые интересы въ ёЧонголёи 
значительно расширились, они привлекли къ себФ 
особое вниманёе.

Министерство п. с. прежде всего обратилось 
къ изслФдованёю естественныхъ водныхъ путей; 
рФкъ Селенги и Енисея. Первая соединяетъ З а ­
байкалье съ Восточной Монголёей, а вторая— Ени- 
сейскёй край съ Урянхайской землей.

В с л Ф д ъ  за 
изслФдованёями 

на р. ЕнисеФ н а­
чаты б о л ь ш ё я

■у.. Г (взрывныя) рабо­
ты по улучшенёю 
с у д о х о д н ы х ъ  

.» условёй верхней
части этой рФки.

Н Ф с к о л ь к о  
позднФе обрати­
ли вниманёе . на 
пути, соединяю- 
щёе З а п а д н у ю  
М о н г о л ё ю  с ъ  
Южной Сибирью. 
З д Ф с ь  торговое 
сообщенёе издав­
на о б с л у ж и в а ­
л о с ь  3 путями;
1) отъ г. Бёйска 
(на Обскомъ вод- 
номъ пути) Том­
ской губ.поЧ уй-

скому тракту черезъ Кошъ-Агачъ въ г. Кобдо;
2) изъ г, Усть-Каменогорска (на ИртышФ) Семипа­
латинской обл. по долинФ р. Бухтармы въ запад­
ную часть Кобдоскаго округа, и 3) изъ г. Зай- 
сана Семипалатинской обл. по широкой Черно­
иртышской долинФ въ Алтайскёй округъ.

Въ 1913 г. былъ изслФдованъ Чуйскёй трактъ  
съ цФлью полученёя матерёаловъ для составленёя 
проекта его переустройства. Въ ближайшемъ бу- 
дущемъ предположено изслФдовать Бухтарминскёй 
трактъ  и здФсь же предполагается проведенёе же- 
лФзнодорожной магистрали изъ г. Семипалатин­
ска черезъ станицу Алтайскую къ перевалу Уланъ- 
Даба, черезъ который переваливаетъ въ Монголёю 
Бухтарминскёй путь.

И Чуйскёй и Бухтарминскёй тракты пересФ- 
каютъ горные хребты, имФютъ высокёе перевалы, 
поэтому сообщенёе по нимъ сопряжено съ боль­
шими затрудненёями, отчего провозная плата весь­
ма высока.

Значительно доступнФе третёй путь по Черно­
иртышской долинФ, но и онъ имФлъ до послФд-
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няго времени свои недостатки: во-1-хъ, исходный 
изъ PocciH пунктъ этого пути, г. Зайсанъ, самъ 
далеко отстоялъ отъ ж елезной дороги (О мскъ— 
1.300 вер.) и отъ воднаго пути (Семипалатинскъ— 
600 вер.) и, во-
2-хъ, районъ, об- 
с л у ж и в а е м ы й  
этимъ п у т е м ъ ,  
б ы л ъ  незначи- 
тепенъ: Монголь- 
ск1й Алтай при- 
крывалъ отъ него 
северный К о б- 
доск1й округъ, 
а песчаныя степи 
на югъ затрудня­
ли сношен1я съ 
Китаемъ. Благо­
даря этимъ не- 
благопр1ятнымъ 

услоВ1ямъ, тор­
говое движен1С 
по Черноиртыш­
ской долине ни­
когда не достига­
ло большихъ р аз­
м еровъ. Только 
въ последн1е го­
ды, когда пароходство по русской части р. Ирты­
ша все выше и выше поднималось къ русско-ки­
тайской границе, значен1е этого пути стало уве­
личиваться.

сибирской торговли, главнымъ образомъ, въ гг. 
Омскъ и Тюмень.

В ъ 1902 году впервые возникло пароходство 
по Верхнему Иртышу изъ г. Семипалатинска на

Черный Иртышъ у Бурчумской фактор!и.

До 1902 года крайнимъ верхнимъ пунктомъ 
судоходства по р. Иртышу былъ г. Семипала­
тинскъ. Здесь перегружались съ воднаго пути на 
грунтовый все товары, следовавш1е даже на югъ, 
въ томъ числе и въ  Западную Монгол1ю. Сюда 
же сходились изъ южныхъ степей обозы и кар а­
ваны съ товарами для отправки водою въ центры

Бурчумская фактор1я на ИртышЬ.

Пристань Тополевый Мысъ на оз. Зайсанъ. Съ 
каждымъ годомъ оно развивалось, и въ настоя­
щее время здесь перевозится весьма значи­
тельное количество грузовъ. Городъ Семипала

тинскъ хотя и со- 
■« хранилъ за собою

значен1е главнаго 
исходнаго пункта 
нашей торговли съ 
Западной М о н г о- 
л1ей, но перегрузка 
товаровъ стала про­
изводиться не въ 
немъ, а ближе къ 
рынку на пристани 
Тополевый Мысъ. 
Сюда подходятъ въ 
настоящее время два 
крупныхъ т р а к т а ,  
н а ч и н а ю щ 1ес я  въ 
К итае; 1) изъ г. 
Ш арасумэ ч е р е з ъ  
Бурчумъ и Зайсанъ 
(375 в.); по этому 
п у т и  поддержива­
ется товарообменъ 
съ А л т а й с к и м ъ  
округомъ, и 2) изъ 
г. Чугучака, черезъ 

который ведется наша торговля съ Синь-Цзян- 
ской провинщей. Кроме того, къ Тополевому 
Мысу сходятся дороги изъ степей, окружающихъ 
озеро Зайсанъ, и изъ русской части Черноиртыш­
ской долины.

Въ течен1е 10 л етъ  (1902— 1912 гг.) пристань 
Тополевый Мысъ на озере Зайсан е была край-
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нимъ пунктомъ пароходнаго движенёя по Иртыш­
ской водной магистрали. Теперь этотъ пунктъ 
переносится выше— въ р. Черный Иртышъ, впа­
дающую съ востока въ озеро Зайсанъ.

Въ 1911 —
1912 гг. частный 
пароходъ „Петръ 
Б е р е 3 н иц к1й “ 
б л а г о  п о л у ч н о  
поднялся вверхъ 
по этой рФкФ на 
300 вер. (160 вер. 
въ  п р е д Ф л а х ъ  
Китая) до устья 
рФки Б у р  чум  а, 
гдф строится рус­
ская т о р г о в а я  
ф а к т  о р i я. Эти 
рейсы доказали 
полную возмож­
ность установле- 
нёя пароходнаго 
сообщенёя между 
нашимъ Призай- 
санскимъ краемъ 
и к и т  ай  с к и м ъ  
Алтайскимъ(Ш а- 

росумэнскимъ) 
округомъ.

Для того, чтобы Черноиртышское пароходство 
стало прочнымъ и постояннымъ, необходимо при­
вести Черный Иртышъ въ удовлетворительное 
судоходное состоянёе. Для выясненёя тФхъ мФръ,

щей Китаю части Чернаго Иртыша до предФловъ 
его судоходности.

Въ концф ёюня партёя на казенномъ пароходф 
„Ирбитъ" съ огромными затрудненёями, благодаря

Черный Иртышъ у рФки Кабы.

которыя необходимо для этого осуществить и для 
составленёя судоходныхъ картъ  Томскимъ Окру­
гомъ п. с. въ 1913 году была командирована 
партёя техниковъ, подъ завфдыванёемъ Г. И. ёУёФш- 
кова, для подробнаго изслФдованёя принадлежа­

Черный Иртышъ у рФки Бурчума.

отсутствёю картъ и лоцмановъ, поднялась по 
р. Черному Иртышу въ предФлы Китая до пере­
шейка, которымъ рФка отдФляется отъ оз. Улун- 
гуръ.

Н ачавъ здФсь 
свои работы, пар­
тёя въ теченёе 21/2 
мФсяцевъ произ­
вела изслФдова- 
нёе озера Улюн- 
гуръ (160 вер. 
кругомъ), р Ф к и 
Урунгу (20 вер.), 
Улюнгурско - Ир- 
тышскаго пере­
шейка и р. Чер­
наго Иртыша отъ 
Дорбульджинска- 
го перевоза до 
р у с с к о -к и та й - 
с к о й  г р а н и ц ы  
(320 вер., изъ 
н и х ъ  45 в е р .  
р е к о г н о с ц и р о -  
во ч н о ).

П р о в е д я  въ 
предФлахъ Китая 
2 мФс. 26 дней, 
партёя испытала 
много затрудне­

нёй, Край, гдф производилась работа, пережи- 
валъ въ 1913 году тревожное время.

Въ административномъ отношенёи бассейнъ 
Чернаго Иртыша и оз. Улюнгуръ входитъ въ со­
ставъ Китайскаго Алтайскаго округа, погранич-
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наго на север е  съ Монгол1ей, а на западе съ 
Росшей. Китайцы, потерявъ въ 1912 году сосед- 
н1й Кобдоск1й округъ, зимой 1912— 1913 гг. 
усиленно готовились къ защ ите Алтайскаго окру­
га. Всю весну и лето  изъ южныхъ городовъ; 
Урумчи, Гучена, М анаса и др. шли на северъ  къ 
Монгольскому Алтаю китайск1я войска и военные 
караваны, пересекая Черный Иртышъ въ районе 
работъ парт1и. Отношен1е китайцевъ къ русскимъ 
нельзя признать дружелюбнымъ. Они убеждены, 
что Кобдоск1Й округъ, да и вся Монгол1я, отде­
лились отъ Китая при содейств1и русскихъ. Ожи­
дая н а ш е с т в  i я 
м о н г о л е  в ъ в ъ  
Черноиртышскую 
долину, о н и и 
здесь б о я л и с ь  
этого „с о д е й ­
с т в  1 Я “ . Работа 
парт1и съ непо­
нятными для ки­
тайцевъ инстру­
ментами усили­
вала п о д о 3 р и- 
тельное къ ней 
отношен1е. Этому 
же способство- 
валъ распростра- 
нивш1йся слухъ 
о томъ, что „рус- 
CKie  пришли вы­
пускать воду изъ
03. Улюнгура въ 
Ч е р н ы й  И р ­
т ы ш  ъ “. В се эти 

обстоятельства 
с о з д а в а л и  для
партш  несколько опасное положен!е. Небольшая 
охрана (7 казаковъ) могла не уберечь парт1ю отъ 
проявлен1я къ ней китайскаго недружелюб1я.

Передвижен1е въ районе работъ китайскихъ 
войскъ и ожидавш1йся приходъ съ севера мон- 
голъ совершенно разстроили местную жизнь. 
Торговля упала, жители разбеж ались, значитель­
но усилили свою деятельность местные „баран- 
тачи “. Все это весьма затрудняло снабжен1е пар- 
т1и, состоявшей изъ  25 человекъ, пров1антомъ и 
вообще сношен1е съ РосЩей, На м есте  достать 
ничего невозможно, взятые изъ Росс1и запасы про- 
в1анта истощились, новые запоздали— въ резуль­
т а т е  парт1я пережила за лето  несколько „про- 
довольственныхъ кризисовъ".

Вообще услов1я для работъ на китайской ч а ­
сти Чернаго Иртыша въ 1913 году были чрезвы­
чайно неблагопр1ятны.

Н а основан1и добытыхъ парт1ей матер1аловъ, 
реку  Черный Иртышъ можно признать доступной 
для судовъ, съ осадкой въ 4 — 6 четвертей, въ те- 
чен1е мая и 1юня месяцевъ на 455 вер. вверхъ 
отъ 03. Зайсана или на 320 вер. отъ русско-ки­
тайской границы. Крайнимъ пределомъ для судо­
ходства по этой р е к е  следуетъ считать Дорбульд- 
жинск1й перевозъ, черезъ который проходитъ 
трактъ  Булунъ— Тохой- Ш арасумэ.

Главнымъ притокомъ, рекой Бурчумъ, изсле- 
дованная часть Чернаго Иртыша делится на 2 
участка; верхн1й (Дорбульджинск1й перевозъ—  
устье р. Бурчума — 163 вер.) и нижн!й (устье Бур- 
чума— русско-китайская граница— 157 вер.).

На верхнемъ участке, несмотря на доступность 
его для судовъ, въ ближайшемъ будущемъ нель­
зя ожидать развит1я коммерческаго пароходства.

д ел о  въ томъ, что торгово-распределитель- 
нымъ центромъ всего прилегающаго къ Черному 
Иртышу края будетъ русская торговая фактор!я, 
расположенная при устье р. Бурчума, где къ

Черный Иртышъ у Бурчумокой переправы.

Черному Иртышу подходятъ крупные торговые 
тракты изъ гг. Манаса, Зайсана и Ш арасумэ. 
Отсюда будутъ расходиться по киргизскимъ сте- 
пямъ подвозимые снизу по Черному Иртышу то­
вары и сюда же будутъ стекаться продукты ско- 
товодческаго хозяйства местныхъ жителей для 
отправки въ Россш . Бурчумская торговая факто- 
р1я будетъ временнымъ крайнимъ пунктомъ па- 
роходнаго движен1я по р. Черному Иртышу. Въ 
будущемъ, когда местная жизнь разовьется, судо­
ходство поднимется еще на 160 вер. до естествен- 
наго предела Дорбульджинскаго перевоза.

Черноиртышск1й водный путь, связавъдик1й без­
дорожный край—Алтайск1й округъ—съ центрами 
западно-сибирской торговли—Семипалатинскомъ, 
Омскомъ, Тюменью,— окажетъ помощь нашей рус­
ской торговле не только въ непосредственно при- 
легающихъ къ Черному Иртышу районахъ, но и 
въ соседней Западной Монгол!и (Кобдоскш 
Округъ) и Северо-Западномъ К итае (Синь-Цзян- 
ская провинщя).

До настоящаго времени река  Черный Иртышъ, 
какъ водный путь сообщен1я, оставалась въ 
первобытномъ естественномъ состоян1и. Ни об­
становки фарватера предостерегательными зн а­
ками, ни техническаго надзора засостоян1ем ъсу­
доходныхъ услов1й на этой р е к е  до сихъ поръ
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не существовало. Между т^м ъ, развивающееся су­
доходство очень нуждается и въ картахъ, и въ 
обстановке.

Для того, чтобы Черноиртышск1й водный путь 
пр1обрелъ соответствующее своему географиче­
скому положен1ю значен1е, необходимо спешно 
приступить къ улучшен1ю его судоходныхъ 
услов1й.

Въ настоящее время китайско-монгольск1е 
торговыя сношен!я возобновились. Въ Восточной 
Монголш китайская торговля вновь занимаетъ 
первенствующее положен!е. Въ Западной Монго- 
л1и и въ Алтайскомъ округе торговля пока въ 
рукахъ русскихъ. Чтобы и здесь она не перешла 
къ китайцамъ, необходимо связать этотъ край съ 
Южной Сибирью удобными путями сообщен1я и 
прежде всего привести въ  удовлетворительное со- 
стоян1е естественный путь по р. Черному Иртышу. 
С нъ свяжетъ наш ъ Призайсанск!й край съ С е- 
веро-Западнымъ Китаемъ и Западной Монгол1ей 
и тем ъ  самымъ даетъ возможность рости тамъ
р у с с к о й  т о р г о в л е  и  р у с с к о м у  ВЛ1ЯНШ.

г. М-ЬШКОБЪ.

ОБЗОРЪ ПЕЧАТИ.

Газета „Дымъ Стечества", обсуждая вопросъ 
О недостаточной обороне Петербурга на случай 
войны и указывая на то, что съ  южной стороны 
Петербургъ гораздо легче уязвимъ, чем ъ съ се­
верной, между прочимъ, пишетъ:

С ейчасъ дорога изъ  Риги въ С .-П етербургъ, имеющая  
длину около 600  верстъ, открыта. При обил1и жел-Ьзныхъ, 
отпичныхъ ш оссированныхъ и грунтовыхъ дорогъ въ При- 
балт!йскомъ крае, немцы быстро, въ несколько дней, дой- 
дутъ  до Пскова. Тамъ на берегахъ реки Великой, у стен ъ  
исторической твердыни Р усской  земли, должно произойти  
больш ое, а возм ож но, что и реш аю щ ее судьбу войны 
сражен1е. Если будутъ побеж дены  немцы, то они отсту- 
пятъ въ Лифлянд1ю, къ своей морской б а зе , а мы выи- 
граемъ время, чтобы собрать арм!ю, численно много пре­
восходящ ую немецкую; но если победятъ  немцы, то имъ 
достанется безъ  особаго труда и П етербургъ, что обозна- 
читъ для насъ  самый позорный проигрышъ кампан!и, вы- 
зывающ1й миръ во что бы то ни стало.

М еж ду т ем ъ  есть одинъ простой и не слишкомъ до­
рогой сп особъ  избегнуть  возмож ности сей последней опас­
ности. Для этого достаточно поставить въ устьяхъ Наровы  
береговы я батареи, а эту  реку, всегда обильную водой, 
очистить отъ  песчаныхъ зан осовъ  и углубить въ фарва­
тер е , взорвавъ ея пороги. Тогда глубокое Чудское озеро  
сдел ается  внутреннимъ, безопасны мъ бассейномъ для всего 
наш его Балт!йскаго флота, военнаго и коммерческаго. 
Б о л ее  мелко сидящ 1я суда, въ частности миноносцы и ка­
нонерки, пройдутъ въ П сковское озеро, а по р е к е  Вели­
кой доплывутъ и до Острова.

Стратегическ1я последств!я осуществлен1я такого про­
екта громадны. Русск!й флотъ самъ станетъ неуязвимъ для 
непр1ятеля и преградитъ ему доступъ не только къ П етер­
бургу, но даж е къ Пскову. О кажется невозможнымъ для 
многочисленной арм!и противника переправиться черезъ  
водное пространство рек ъ  и озеръ  отъ  Острова до устья  
Наровы. Притомъ ж е германск1й флотъ будетъ  безсиленъ  
оказать помошь своей арм1и.

И затем ъ , посл'Ь дополнительныхъ сужден1й 
стратегическаго характера относительно воеиныхъ 
д-Ьйствш на суш-Ь, газета заключаетъ:

С оздаш е вышеуказанной водной оборонительной лин1и 
и м еетъ  особо важное значеш е ещ е потому, что „водная 
оборона", сильная сама по с е б е , проста, деш ева и обсл у­
ж ивается относительно мальшъ копичествомъ фортифи- 
кац!онныхъ соор уж ен 1й и полевыхъ войскъ.

Нельзя забывать, что милл10ны, затраченны е на углу- 
б л е т е  Наровы и устройство морского порта въ П ск ове, 
вернутся съ  лихвою и въ короткое время. Заграничный 
экспортъ, который идетъ на балт!йск!я гавани, значитель­
ной своей частью пойдетъ древнимъ путемъ „изъ варягъ 
въ греки"— именно на П сковъ и чрезвычайно повыситъ 
доходность проходящихъ черезъ  П сковъ сущ ествую щ ихъ  
ж елезны хъ дорогъ, такъ и проектированной лин1и Смо- 
ленскъ—Ревель, которую тогда нужно довести только до 
П скова. Ж елезнодорож ны й транзитъ в сехъ  грузовъ, по- 
сылаемыхъ изъ Европы для нашихъ центральныхъ губер ­
ний и изъ  нихъ за  границу, сократится не м ен ее, какъ на 
двести верстъ.

О стратегическомъ значен1и Чудскаго озера 
судить не намъ, но что касается до воднаго пути 
по pp. НаровФ. и Великой, то онъ предусматри­
вается программой, разработанной вФдомствомъ 
водныхъ путей и напечатанной въ III выпускФ 
сборника „Водные Пути и Шоссейный Дороги" за 
прошлый годъ.

Возбужденъ также, въ связи съ устройствомъ 
этого воднаго сообщен1я, вопросъ и объ исполь- 
зован1и энерпи воды на порогахъ р. Наровы. Все 
это, конечно, очень заманчиво и полезно, но, 
къ сожалФн1ю, требуетъ денегъ, а ихъ у насъ 
немного. Куда думать намъ сейчасъ о созда- 
Н1И воднаго пути по НаровФ и Великой, когда 
стоять на очереди и ждутъ осуществлен1я так1е 
капитальные вопросы, какъ  Волго-Сибирск1й путь 
или Черноморско-Балт1йск1й? Все нужно, все тре­
буетъ осуществлен1я, но этого всего въ водномъ 
дФлФ, какъ и вообще во всФхъ отрасляхъ куль- 
турнаго устроен1я Росс1и, такъ  много, что прямо 
руки до этого „всего" не доходятъ.

Подъ заглав1емъ „Тормазы рФчного судоход­
ства" въ „СудоходцФ" нФкто „Петръ Оленинъ- 
Волгарь" напечаталъ обширную статью, въ ко­
торой обличаетъ путейскую дФятельность въ  не- 
умФлости и незнан1и дФла. Вотъ образчикъ этихъ 
обличен1й:

Не такъ давно я лично сд'Ьлалъ печатный вызовъ гг. 
чиновникимъ М. п. с. назвать мн'Ь крупную судоходную (въ  
петровсю я времена) систему, нын'Ь заброш енную , находя­
щуюся въ 300  верстахъ отъ Москвы, О твета не было; си­
стемы этой не знаю тъ.

Но мало ТОГО, что никто изъ инженеровъ не 
принялъ вызова этого автора, очевидно, совер­
шенно не желающаго считаться съ книжками, въ 
которыхъ г. Оленинъ-Волгарь, смФемъ его увФ- 
рить, нашелъ бы много для себя полезнаго, но 
онъ встрФчалъ и болФе поразительные примФры 
путейскаго невФдФн1я.

M nt лично, пиш етъ онъ, бывш!й министръ, кн. Хил- 
ковъ, выразилъ недов'Ьрчивое удивлен!е, что на р. ОкЬ су ­
щ ествуетъ очень крупное судоходство и ск азалъ ,что я ему 
открываю „Америку".

Или вотъ еще одинъ изъ курьезовъ, которыми 
столь изобилуетъ статья цитируемаго автора. 
Оказывается, что „нынФшн1е хозяева рФкъ, пу­
тейцы", до сихъ поръ не удосужились изслФдо- 
вать рФки.

Правда, за  20 лЬтъ на описанхе р-Ькъ они истратили 
1 0  милл1 0новъ, но гдЪ ж е это описан1е? ГдЬ подробный
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изслЬдован1я рЪкъ? Я, интересующ ш ся этимъ д-Ьломъ, почти 
ничего не наш елъ въ этой области и до.былъ только са­
мое подробное описаш е (очень добросовестное) р. И лети— 
реки, врядъ ли представляющей какой-нибудь промышленный 
интересъ, такъ какъ она протекаетъ въ необитаемой м ест­
ности... И тутъ  изследовали не то, что стоило изследовать!

Уличивъ столь реш ительно путейцевъ въ томъ, 
что они удосужились изследовать только одну 
Илеть, этотъ „интересующ1йся делом ъ“ авторъ, 
конечно, и въ деятельности „нынеш нихъ хозяевъ 
р ек ъ " не видитъ ничего путнаго.

Р усск!я реки попали въ опеку къ путейцамъ, и по­
тому-то почти в се  о н е  находятся въ мало-судоходномъ  
состоян 1и, а некоторы я неизвестны  даж е и самимъ своимъ  
заведую щ им ъ. К урьезно, но фактъ, что въ P o cc in — даж е  
въ PocciH  Европейской —ещ е возможны географическ1я 
о т к р ь т я  въ области гидрограф1и. И это  потому, что люди, 
которымъ вверено заведы ваш е речными путями сообщ ен!я, 
соверш енно неподготовлены къ своей ответственной и 
трудной деятельности.

С ов сем ъ  въ иномъ виде были бы наши богатейшая  
речныя системы, если бы издавна он е находились въ хо- 
зяйотвенномъ заведы ван1и не элегантныхъ чиновниковъ, а 
серы хъ  людей „отъ рекъ" съ  закорузлыми трудовыми ру­
ками, людей, матер1ально заинтересованны хъ въ наилуч- 
ш емъ состоян 1и рекъ.

Вотъ, оказывается, въ чемъ д-Ьло. Совершенно 
заблуждаются т-fe, которые думаютъ, будто нужны 
как1я-то знан1я. Только за  границей возятся съ 
какими-то науками, у насъ же нужны не науки, а 
„сЬрые люди съ закорузлыми трудовыми руками". 
В-Ьдь известно, что у насъ всяк1й все знаетъ и 
все можетъ дф.лать, лечить народъ отъ болезней, 
строить все, что угодно, зав-Ьдывать какимъ угодно 
дФ.ломъ. На что знан1я,— и безъ нихъ проживемъ.

Впрочемъ, нФ.тъ-н'Ьтъ, а неумолимая жизнь все- 
таки даетъ свои ответы  на взгляды такого рода. 
Вотъ, наприм-Ьръ, одинъ изъ нихъ въ совре­
менной хроник-fe на той же Волг%.

Упоминая о недостаткахъ обстановки на од­
номъ изъ участковъ р. Камы, та же самая газета 
„Судоходецъ", между прочимъ, пишетъ;

Кто инспекторъ этого последняго участка? И зв ест ­
ный волгарь, знатокъ судоходства, начальникъ рыбинскаго 
речного училища Д. А. Богдановъ. В отъ  тутъ-то и запя­
тая. Если бы пермскимъ участкомъ заведы валъ обыкно­
венный речной баринъ изъ  оставш ихся моряковъ съ  осно­
вательными знан!ями кораблеводства и полнымъ отсутств!емъ  
знан1й судоходной ж изни и услов!й плаван1я, то уди­
вляться полож ен 1ю д ел ъ  на К ам е не приходилось бы, но 
Богдановъ?!.. Речной волкъ и практикъ Богдановъ и... от- 
c y T C T B ie  надлежащ ей обстановки! Эти два обстоятельства  
какъ-то не укладываются въ голове современнаго судово­
дителя.

К огда Д. А. Богданова назначили инспекторомъ су д о ­
ходства, то среди командировъ радость была великая. П о ­
милуйте, свой братъ командиръ-речникъ— инспекторъ су ­
доходства. В о-первы хъ, радостный прецедентъ;— „А чем ъ  
чортъ не ш утитъ",— заш евелилась въ командирскихъ го- 
ловахъ пр!ятная мысль, а м ож етъ  и м не кпюнетъ, мож етъ, 
и я попаду на мостикъ инспекторскаго парохода. В едь  до 
сего  времени мы, командиры, попадали на инспекторское 
судно лишь въ качестве обвиняемыхъ въ нарушен!и пра- 
випъ плаван1я, а т у т ъ — самъ с е б е  инспекторъ... Ш утка- 
л и “... Помимо чувства честолюб!я, судоводители радовались 
назначен1ю Д. А. Богданова по сообр аж ен 1ямъ чисто прак- 
тическимъ.— „Свой братъ волгарь, этотъ  не выдастъ, а 
у ж ъ  на счетъ  обстановки, такъ и ж елать лучшаго не при­
дется; что намъ и невдомекъ, а у ж ъ  онъ все это доско­
нально предвидитъ, потому практикъ, самъ въ нашей ш куре  
си делъ , сам ъ и зъ -за  путейской халатности бездельн о ночи 
простаивалъ... Этого учить не придется"...

И вдругъ у инспектора Богданова обстановка неудо­
влетворительная. Онъ будетъ оправдываться, ссылаться,

м ож етъ быть, на особыя услов!я нынешней исключитель­
ной весны, а тем ъ  не м енее на пермскомъ уч астк е въ 
самую трудную минуту судоводительской деятельности  
было плохо... Дальше, на соседн ем ъ  елабуж ском ъ участк е  
обстановка была лучше.

А елабужокимъ участкомъ заведуетъ  „баринъ".
Вотъ какой получается афронтъ съ „зако­

рузлыми, трудовыми руками". Но этого еще мало 
Оказывается, что этотъ самый „свой братъ вол­
гарь",

по отзывамъ местны хъ пермскихъ судоходны хъ д е я ­
телей плохо, сходится съ  ними... н е т ъ  взаимнаго общ е- 
ственнаго довер!я. Инспекторъ —начальство... Мы не сто­
ронники путейско-судовладельческой близости и безгра­
ничной дружбы , но и не поклонники своеобразныхъ отно- 
шен1й начальства, во главу коихъ поотавленъ принципъ 
„престижа власти" во что бы то ни стало. М ожно посо­
лить и круто, но пересаливать негодитоя. Отъ пересола  
кушанье теряетъ и въ качестве и во вкусе.

Выходитъ, какъ будто, что дФ>ло-то не въ за- 
корузлыхъ рукахъ, а въ чемъ-то иномъ. Въ чемъ 
же именно? Да въ томъ, повидимому, что и 
статьи подобнаго рода пишутся только для тФ.хъ 
же деятелей съ закорузлыми руками.

Снова возбуждается вопросъ о пугливости ло­
шадей при встрФ.ч-Ь съ автомобилями. „Осенью 
прошлаго года, пишетъ „Черниговское Слово", 
городъ Конотопъ

получилъ разреш ен!е на перевозку пассажировъ между  
городомъ и станцией въ автомобиляхъ. С ъ появлешемъ 
автомобилей пассажиры вм есто вращающейся „конки", 
устроенной на грубыхъ рессорахъ  и колесахъ, а также  
вм есто извозчичьихъ клячъ, съ  удовольств1емъ ездили на 
этом ъ прогрессивномъ, для нашего города, и зо 6 ретен!и. 
Но узк ое ш оссе, на которомъ ездя тъ  ломовики и все  
пр!езжаю щ !е изъ  селъ крестьяне, повело къ тому, что 
лошади пугались и часто происходили несчастны е случаи. 
П оэтом у некоторый лица города ходатайствовали предъ 
Черниговскимъ губернаторомъ о пр1остановлен!и автомо- 
бильнаго движен1я. Ходатайство это было уваж ено. Го­
родская управа реш ила возобновить автомобильное движе- 
H ie  и для этого отвести отдельную  дорогу. В ъ  настоящ ее 
время приводится въ пригодность дорога, лежащ ая по 
обеи м ъ  сторонам ъ ш оссе, которая ран ее ни для обозовъ  
съ  грузами, ни для автомобилей не была пригодна".

По этому поводу, съ своей стороны, „Орлов­
ская жизнь" пишетъ:

Въ виду сильно развивающагося автомобильнаго движе­
ния, благодаря чему безпрестанно происходятъ несчаст!я 
съ  проезжаю щ ими на лош адяхъ, предполагается устроить 
на ш оссе, въ известном ъ разотояши одинъ отъ другого, 
мостики черезъ  канавы, отделяющ!я ш оссе отъ грунтовыхъ 
дорож екъ, идущ ихъ съ  нимъ параллельно. Это, конечно, 
дастъ возмож ность подводамъ и коннымъ экипажамъ спа­
саться отъ  автомобилей, къ слову сказать, не всегда ез- 
дящихъ съ  должной осторож ностью .

К акъ известно, въ концф. концовъ лошади 
привыкаютъ къ автомобилямъ и не обращаютъ 
на нихъ вниман1я, но пока это еще будетъ, а 
сейчасъ, действительно, д^ло въ этомъ отношен1и 
стоитъ у насъ очень плохо. Каждому изъ про^з- 
жающихъ на автомобиляхъ то и д^ло приходится, 
при встрйчахъ, видеть, какъ лошади поднимаются 
передъ автомобилемъ на дыбы, пятятся, мотая 
головой и подвертывая колеса передка подъ 
экипажъ, рвутся въ стороны или мчатся впередъ 
рядомъ съ  настигающимъ ихъ автомобилемъ, 
бросаются черезъ канавы, опрокидывая воза и 
вываливая пассажировъ изъ экипажей, и т. д. 
При этомъ лошади обыкновенно бываютъ не-
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взнузданы,аэто еще болФе ослабляетъвозможность 
что либо сдФлать съ трясущейся въ паническомъ 
страхФ лошадью. Кто поворачиваетъ ее обратно 
задомъ къ приближающемуся автомобилю, кто 
набрасываетъ на глаза покрывало, кто спФшитъ 
свернуть на сторону за  предФлы шоссе. Но все 
это дФлается сравнительно рФдко, большинство 
же встрФчныхъ изо всей силы тянутъ за  возжи, 
стараясь удержать лошадь, кричать на нее и въ  
концф концовъ безпомощно опрокидываются вмФстФ 
съ поклажей на дорогу или въ канаву.

Очень непрёятныя, отравляющёя автомобиль­
ное движение картины. Что нибудь нужно въ 
этомъ отношенёи сдФлать, не запрещ ать же въ 
самомъ дФлФ проФздъ автомобилей, какъ это 
упоминается въ вышеприведенномъ сообщенёи 
изъ Черниговской губернёи или какъ предлагали 
въ Бессарабёи разрФшать движенёе автомобилей 
лишь въ извФстные часы ночью. ёУёожетъ быть, 
полезно было бы по этому поводу потол­
ковать на предстоящемъ шоссейномъ съФздФ?

:)< *
*

К акъ сообщаетъ „Южный Телеграфъ", въ 
РостовФ на-Дону,

отъ врача г. Кацмана поступило въ управу слфдую- 
щ ее заявлен!е: въ ночь, на 27 мая г., Кацманъ былъ эк­
стренно вызванъ къ больному, проживающ ему по Крылов­
скому переулку, въ д. К» 7, куда онъ на извозчикФ № 604  
выФхалъ. Едва онъ выФхалъ въ Крыловской переулокъ, 
какъ пролетка влетФла въ глубокую  выбоину. При этом ъ  
г. Кацманъ получилъ такой толчекъ, что его выбросило 
изъ  пролетки на мостовую, при чемъ онъ получилъ ушибы 
колФнъ и въ п олубезсознательном ъ состоянёи былъ пац1ен- 
томъ и извозчикомъ перенесенъ на тротуаръ. Прибывш1й 
на мФсто ночной стражникъ № 107 заявилъ, что о сущ е- 
ствован1и этой выбоины онъ неоднократно заявлялъ город­
скому комиссару, но на заявлен1я не обращ алось внима- 
н!я“. Г. Кацманъ просить управу исправить мостовую во 
избФжан1е несчастны хъ спучаевъ.

Намъ, жителямъ Петербурга, такёе факты не 
удивительны, куда Ростову-на-Дону до насъ по 
отношенёю мостовыхъ. Вотъ какъ, напримФръ, 
описывается ихъ состоянёе, въ „Вечернемъ Вре­
мени":

Скоро благоустройство П етербурга станетъ одною изъ  
гпавныхъ темъ не только въ русской, но и въ загранич­
ной печати. Нельзя повФрить, чтобы столица великаго 
европейскаго государства, давно вышедшаго изъ  варвар- 
скаго пер1ода могла содерж аться до такой степени грязно 
и безобразно. Мы сердимся и бранимся, но слФдовало бы 
серьезно вдуматься въ это  замФчательное явленёе. Городъ  
ничего не хочетъ дФлать, домовладФльцы и подавно. Что 
ни говори, что ни пиши— толку не будетъ никакого. Пу- 
теш ествёе по петербургскимъ улицам ъ— это „пестрый фа- 
раон ъ “ сю рпризовъ, поразительныхъ, несмотря на однооб- 
pasie . Надивившись выбоинамъ, (ухабамъ и колдобинамъ  
одной улицы, вы въФ зжаете въ слФдующую, и здФсь м о­
стовая оказы вается въ ещ е худш ем ъ состоян 1и, ямы ещ е 
глубж е, передвиженёе ещ е опаснФе. Покататься часъ — два 
по П етербургу и вернуться домой неизувФченнымъ— не 
всФмъ выпадающее счастье.

Такое положенёе есть результатъ того, что 
мостовыя содержатся самими домовладФльцами, 
конечно, старающимися сократить до минимума 
расходы по этой повинности. ёУёожно ли допу­
скать, напримФръ, чтобы булыжная мостовая вы­
стилалась прямо по землФ безъ всякой подсыпки 
балласта? Такую мостовую ни одинъ техникъ ни 
въ какомъ дФлф не принялъ бы, потому что она

никуда негодна, ибо тотчасъ же снова разстра- 
ивается. А въ' ПетербургФ это нелФпое устрой­
ство всюду практикуется и никто на это не об- 
ращ аетъ вниманёя. Разгадка же этому очень про­
стая— за ту цФну, по которой мостовая ремон­
тируется, и сдФлать иначе невозможно. В ъ ре- 
зультатФ же получается то, что улицу каждый годъ 
весной перемащиваютъ, а остальное время обы­
ватели Фздятъ по образовавшимся на ней тотчасъ 
послФ ремонта ямамъ. Т ож е и на Невскомъ про- 
спектФ и другихъ улицахъ съ торцовой мосто­
вой. Виданное ли дФло, чтобы въ необычайной 
тФснотФ работы производились такимъ соннымъ 
образомъ? Нужно было бы разобрать и поставить 
все экстренно въ одну ночь, заранФе пригнавъ 
торцы на заводф, а у насъ торцы привозятъ 
на Невскёй въ  полуобдФланномъ видФ и здФсь 
въ уличной сутолокФ обтесываютъ топоромъ. 
Нашли мФсто. И притомъ еще какъ работаютъ. 
Утромъ выходятъ на работу чуть ли не въ 
8 часовъ, во время обФда, часа на два, пере- 
рывъ, а вечеромъ, часовъ въ 6— 7, уже ша- 
башъ. Т акъ Невскёй и стоитъ въ разоренномъ 
видф въ ожиданёи окончанёя обтески торцовъ и обФ- 
довъ съ шабашами. А причина тому— все та 
же грошевая цФна, по которой домовладФльцы 
сдаютъ подрядчикамъ работы.

Много говорятъ о замФнФ въ ПетербургФ на­
туральной мостовой повинности денежной, но 
вопросъ этотъ сложный, и конца его разрФшенёю 
не видно. Между тФмъ, можно бы пока устано­
вить хотя обязательныя техническёя условёя ремонта 
и содержанёя мостовыхъ, на что городская управа 
имФетъ право, а это все-таки значительно улуч­
шило бы дФло, устранивъ такёя безобразёя, какъ 
выстилку булыжнаго камня по землФ или обтеску 
торцовъ на Невскомъ.

Въ Россёи есть рФка, которая изъята изъ общаго 
пользованёя судоходства и которая особымъ ука- 
зомъ Екатерины II предоставлена для рыбной 
ловли казаковъ. РФка э т а —Уралъ. На ней строго 
запрещалось судоходство, чтобы не пугать рыбу, 
и рФка пустовала. Но времена перемФнились, 
явились друпя требования, возникаютъ друг1е 
взгляды, и на спавшемъ много вФковъ УралФ по­
явился пароходъ. Можно себФ представить, ка- 
кимъ событ1емъ это было для мФстныхъ жите­
лей. Оренбургская газета пишетъ:

Первый судоходный рейсъ по рФкФ Уралу закончился  
вполнф благополучно. В ъ  городф УральскФ берегъ  рФки 
Урала осаж дала тысячная толпа любопытныхъ. На паро­
ходъ вошли наказный атаманъ и вся уральская областная  
администрацёя. Капитанъ парохода заявилъ, что особен - 
ныхъ препятствий имъ на пути встрФтить не пришлось. 
Населенёе вотрФчало пароходъ привФтливо. Когда прича­
лили у берега, гдФ стоялъ поселокъ, всФ казаки кричали 
„ура“. Всю ду встрФчи, хлФбъ-соль и т. д. В ъ  ОренбургФ  
въ течен 1е двухъ дней пароходъ осаж дала толпа публики, 
что и немудрено: по крайней мФрФ, половина оренбургцевъ  
не имФетъ о пароходахъ даж е представлен!я.

Пароходство разрФшено пока на верхней части 
Урала отъ Оренбурга до г. Уральска, но все 
же и по заповФдной нижней части пароходъ 
„Уралецъ", идя моремъ изъ С аратова черезъ
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K acniftC K oe м о р е , п р о ш е л ъ  о т ъ  у сть я  п о  в сем у  
п р о т я ж е н ш , н а р у ш и в ъ  дф в ст в ен н у ю  т и ш и н у  в одъ  
э т о г о  р ы б н а го  ц а р ст в а .

К акъ  пишутъ „Новому Времени" изъ  Орен­
бурга,

услов!я судоходства по рЬкЬ очень затруднены; по­
стоянно встрЬчаются перекаты, дно рЬки загромож дено  
затонувш им и деревьями, имЬетъ подводные камни и т. д. 
Н е говоря у ж е  о расчисткЬ рЬки, простое приспособлеш е  
ея для нуж дъ судоходства п отребуетъ , повидимому, боль­
ш ихъ затратъ. Р ей съ  перваго парохода, несмотря на ве­
сеннее половодье, оказался очень труднымъ. Около по­
селка Дарьинскаго пароходъ сидЬлъ на мели около 30 час., 
а вблизи гор. Илека заш елъ въ старое русло рЬки, гдЬ 
пробы лъ около двухъ сутокъ. В ъ  результатЬ  на разстоя- 
H ie  въ 3 5 0 — 400 верстъ  пароходъ  потратилъ почти 10 дней 
(вы ш елъ и зъ  Уральска 19 мая, прибыль въ О ренбургъ 28).

Во всякомъ случаФ начало сдФлано и, надо 
думать, недостатокъ путей сообщешя въ  тамош- 
немъ краФ въ концф концовъ застави ть казаковъ 
поступиться рыбными привилепями и открыть 
рФку для судоходнаго движен1я. А въ довершен1е 
сего можетъ быть и рыба привыкнетъ въ концФ 
концовъ къ  шуму пароходовъ, какъ  привыкаютъ, 
напримФръ, лошади къ  автомобилямъ.

ПРОГРАММА ВОПРОСОВЪ, ПОДЛЕ- 
Ж АЩ ИХЪ 0БСУЖДЕН1Ю НА С Ъ Ъ ЗДЪ  

РУССКИХЪ ДЪЯТЕЛЕЙ ПО ВОДЯ- 
НЫМЪ ПУТЯМЪ въ 1915 г.

1) Новыя изслФдован1я, наблюден1я и работы 
на водяныхъ путяхъ, въ портахъ, осушительныхъ 
и оросительныхъ системахъ и установкахъ для 
использован1я энерг1и падающей воды въ Росс1и 
и за  границею и достигнутые въ нихъ результаты 
и успФхи.

2) Землечерпательные снаряды и достигнутыя 
въ  нихъ усовершенствован1я за  послФднее время; 
современная постановка землечерпательнаго дФла.

3) О надзорф за  паровыми двигателями на рФ- 
кахъ и за  двигателями внутренняго сгоран1я.

4) Сравнительная выгодность разныхъ сортовъ 
топлива на паровыхъ судахъ и возможность пе­
рехода съ одного рода топлива на другое.

5) РФчные порты; гавани, затоны, пристан- 
CKiH лин1и, набережный и проч. Потребность въ 
затонахъ и гаваняхъ, ихъ устройство, права поль­
зования ими и услов1я зимовки на рФкахъ.

6) Ф ильтрац1я въ  рФчныхъ сооружен1яхъ и 
способы и методы борьбы съ нею.

7) РФчное судостроен1е въ Poccin. Современ­
ный свФдФн1я о составФ рфчного флота.

8) О типахъ шлюзныхъ воротъ при большихъ 
подпорахъ.

9) Устройство большихъ оросительныхъ си- 
стемъ и борьба съ засолонен1емъ земель.

ХРОНИКА.

Д О РО Ж Н О Е  д-ьло.
Проектъ закона объ ассигнован1и по смФтФ Упра- 

влен1я внутренн. водн. пут. и шосс. дор. фонда вспо- 
моществован1я земскому дорожному строительству.
Въ виду значительно увеличивающагося числа 
вновь возбуждаемыхъ ходатайствъ земствъ объ 
отпускФ имъ средствъ на дорожное строитель­
ство, въ  порядкФ п. 12 зак. 5 апрФля 1883 г. 
(У ставь п. с., прил. къ ст. Ц , примФч. 4), Ми- 
нистерствомъ путей сообщен1я было обращено 
вниман1е на то обстоятельство, что при отсут- 
ств1и въ этомъ законФ какого-либо прямого ука- 
зан1я, чьею властью окончательно разрФшаются 
упомянутыя ходатайства, и изъ какихъ именно 
источниковъ могутъ выдаваться пособ1я и ссуды, 
всФ дФла такого рода направляются исключительно 
въ законодательномъ порядкФ. Между тФмъ, при- 
мФнен1е этого порядка крайне затрудняетъ ско­
рое рФшен1е подобныхъ дФлъ, Опытъ показываетъ, 
что съ момента возбужден1я земствомъ ходатай­
ства о пособш до фактическаго его получения 
обыкновенно проходитъ отъ 2 до 3 лФтъ. Однимъ 
словомъ, въ разрФшен1И столь важнаго какъ для 
мФстныхъ, такъ  и для государственныхъ интере- 
совъ вопроса образуется чрезвычайно нежела­
тельная задержка.

Единственнымъ выходомъ изъ создавшагося 
положен1я, могущимъ способствовать ускоренш  
постройки земствами подъФздныхъ путей, Мини­
стерство путей сообщен1я признало ежегодное 
испрашиван1е по смФтФ Управлен1я вн. водн. пут. 
и шосс. дор. особаго фонда для удовлетворен1я 
за  его счетъ такихъ ходатайствъ земствъ, кото­
рыя, съ одной стороны, вполнФ соотвФтствуютъ 
требован1ямъ вышеприведеннаго закона, а съ дру­
гой— возникаютъ въ виду необходимости сравни­
тельно небольшихъ ассигнован1й.Так1я ходатайства 
по подробномъ ихъ разсмотрФн1и Министерствомъ 
путей сообщен1я, могли бы подлежать удовлетво- 
рен1ю изъ вышеуказаннаго фонда по соглашенш 
Министра путей сообщен1я съ Министрами вну­
треннихъ дФлъ и финансовъ и Государственнымъ 
контролеромъ.

На основании всФхъ изложенныхъ соображе- 
н1й. Министерство путей сообщен1я вошло въ за­
конодательный учрежден1я съ соотвФтствующимъ 
законопроектомъ, въ которомъ, сообразно пред- 
ставленнымъ уже земскимъ ходатайствамъ, намФ- 
тило размфръ дорожнаго фонда на 1914 г. въ
500.000 руб., а за  предФлъ подлежащихъ выдачФ 
за  счетъ этого фонда ассигнован1й приняло норму, 
установленную для кредитовъ на новыя шоссей- 
ныя работы въ округахъ п. с., т. е. 200.000 руб.

Означенныя предположен1я вФдомства путей 
сообщен1я были разсмотрФны 31 мая бюджетной 
комисс1ей Государственной Думы, которая, съ 
своей стороны, признала необходимымъ довести 
для 1914 года размФръ проектируемаго фонда до
1.000.000 руб.; норму же подлежащихъ удовле- 
творен1ю за  счетъ этого фонда ходатайствъ пони­
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зить до 100.000 руб. Наряду съ такимъ заключе 
н1емъ, комисс1я вынесла пожелан1е, чтобы самое 
законоположен1е о вспомоществован1и М инистер­
ствомъ путей сообщен1я земскаго дорожнаго 
строительства (п. 12 закона 5 апрФля 1883 г.) 
было измФнено въ  болФе благопр1ятномъ, чФмъ 
теперь, для земства смыслФ, а именно, чтобы пре- 
дусмотрФнныя этимъ закономъ безвозвратный по- 
соб1я составляли не 1/2, а  Ч'з стоимости предпо- 
ложенныхъ дорожныхъ работъ, а безпроцентныя 
ссуды погашались въ  течен1е не 10, а 15 лФтъ. 
11 текущаго 1юня приведенный предположен1я бюд­
жетной комисс1и приняты Государственной Думой.

ВозмФщен!е Новоржевскому уФздному земству 
части расходовъ по улучшен1ю дороги Новоржевъ—  
Сущево. М инистерствомъ путей сообщен1я внесено 
на законодательное ^разсмотрФн1е представлен!е 
объ отпускФ Новоржевскому уФздному земству 
Псковской губ. безвозвратнаго пособ1Я въ размФрФ 
пятидесяти тысячъ рублей, въ возмФщен1е части 
расходовъ земства на шоссирован1е тракта отъ 
гор. Новоржева до ст. Сущево, Московско-Вин- 
даво-Рыбинской ж. д. Означенные расходы были 
произведены земствомъ изъ отпущенной ему изъ 
общеимперскаго продовольственнаго капитала без- 
процентной ссуды въ 100.000 рублей для помощи 
населен1ю путемъ организац1и общественныхъ ра­
ботъ. Еще до получен1я такого рода ссуды зем­
ство ходатайствовало передъ Министерствомъ пу­
тей сообщен1я о выдачФ ему пособ1я 50 тыс. руб., 
составляющихъ половину стоимости предположен- 
ныхъ земствомъ работъ по улучшен1Ю упомяну- 
таго тракта. Но ходатайство это было Министер­
ствомъ отклонено, такъ  какъ изъ представлен- 
ныхъ по поводу его данныхъ было видно, что по 
состоянш  своего дорожнаго капитала и неимФн1ю 
другого денежнаго источника, земство лишено 
возможности доассигновать, согласно закону 
5 апрФля 1883 г. (п. 12), на производство работъ 
остальную половину ихъ стоимости. Въ настоящее 
ж е время, въ виду возобновпен1я Новоржевскимъ 
земствомъ ходатайства о пособ1и въ размФрФ 
тФхъ же 50.000 руб., Министерство путей сооб- 
щен1я приняло во вниман1е, что въ перюдъ вре­
мени между обоими своими ходатайствами Ново­
ржевское земство произвело полностью всФ ра­
боты по улучшен1ю тракта Новоржевъ— Сущево, 
израсходовавъ на это полученную изъ  продоволь­
ственнаго капитала ссуду, подлежащую погашен1ю 
и зъ  земскихъ средствъ. При такихъ услов1яхъ 
М инистерство признало справедливымъ дать воз­
можность Новоржевскому земству воспользоваться 
льготой безвозвратнаго пособ1я въ просимомъ 
размФрФ и вошло въ законодательныя учрежден1я 
•съупомянутымъ выше представлен1емъ. Представле- 
Hie это въ настоящее время уже разсмотрФно и одоб­
рено бюджетной комисс1ей Государственной Думы.

rioGo6ie Золотоношскому земству на замощен1е 
дорлгъ въ уФздФ. Золотоношск1й уФздъ насчиты- 
ваетъ  около 270.000 душъ населен1я и занимаетъ 
площ адь въ 3.768 кв. вер., покрытую сФтью зем­
ски хъ  дорогъ, общимъ протяжен1емъ въ 920,5 вер., 
н а  которыхъ устроено: 186 мостовъ, въ томъ 
числФ 7 желФзобетонныхъ, 46 бетонныхъ трубъ

и 312 плотинъ, общимъ протяжен1емъ свыше 
123 вер., изъ которыхъ только немного болФе 
25 вер. замощено камнемъ. Грунтовыя дороги 
уФзда, въ особенности „низовыя" (прилегающ1я 
къ долинамъ большихъ рФкъ) въ  сухое время 
болФе или менФе удовлетворяютъ своему назна- 
чен1ю, въ  дождливое же, въ особенности осенью, 
т. е. когда реализуется урожай и промышленное 
движен1е въ уФздФ достигаетъ наивысшаго напря- 
жен1я, онФ обращаются въ топи, грузовое движе- 
Hie по которымъ становится прямо разоритель- 
нымъ. Так1я услов1я  осложняются еще тФмъ об- 
стоятельствомъ, что въ Полтавской губ., въ  виду 
поздняго обыкновенно появлен1я морозовъ (иногда 
только въ декабрф) и частаго наступлен1я въ се- 
рединФ зимы оттепелей съ дождемъ, распутица 
стоитъ нерФдко съ сентября по апрФль. И зъ всего 
этого очевидно, насколько мФстные подъФздные и 
транспортные пути нуждаются въ каменной одеждф 
и насколько отсутств1е послФдней отраж ается на 
хозяйственно-промышленной жизни уФзда.

Остановившись, за  отсутств1емъ потребныхъ 
средствъ, на необходимости замощен1я наиболФе 
затруднительныхъ пунктовъ дорожной сФти уФзда, 
а именно особенно непроФздныхъ частей и кру- 
тыхъ подъемовъ, общимъ протяжен1емъ около 
20 вер., Золотоношское земство обратилось, на 
основанш п. 12 закона 5 апрФля 1883 г., къ Ми­
нистерству путей сообщен1я съ ходатайствомъ 
объ отпускФ необходимой на указанный работы 
суммы 264.000 руб., изъ которыхъ половину, т. е.
132.000 руб.,— въ noco6ie, а остальную половину— 
въ безпроцентную ссуду, погашаемую въ течен1е 
10 лФтъ, начиная съ 1915 г.

По разсмотрФн1и этого дФла въ КомитетФ 
Управления внутреннихъ водныхъ путей и шос­
сейныхъ дорогъ, ходатайство Золотоношскаго 
земства, соотвФтственно п. 12 зак. 5 апрФля 
1883 г., не предусматривающему одновременнаго 
отпуска земствамъ пособ1я и ссуды, было при­
знано подлежащимъ удовлетворенш  лишь въ от- 
ношен1и испрашиваемаго безвозвратнаго пособ1я, 
т. е. въ предФлахъ 132.000 руб. Въ такомъ 
смыслФ и предполагается направить настоящее 
дФло на законодательное разсмотрФн1е.

24 мая въ помФщен1и Черниговскаго дво- 
рянскаго собран1Я состоялось засФдан1е чрезвы- 
чайнаго губернскаго земскаго собран1я, на кото­
ромъ состоялся докладъ о разрФшенш Остерскому 
земству изъ средствъ страхового капитала гу­
бернскаго земства ссуды подъ обезпечен1е дорож­
наго капитала. Суть дФла сводится къ слФдующему: 
Остерское уФздное земство, узнавъ, что въ Мини- 
стерствФ путей сообщен1я имФется спец1альный 
капиталъ въ 500.000 руб., предназначенный для 
выдачи въ безвозвратное noco6ie земствамъ въ 
суммФ до 200.000 руб. на улучшеше шоссейныхъ 
дорогъ лишь въ томъ случаФ, если само земство 
представитъ доказательство того, что у него са­
мого имФется такая же сумма на дорожное стро­
ительство, проситъ губернское земство выдать ему 
безвозвратно 30.000 руб., ссудить изъ страхового 
капитала 70 .000 ' руб. и поддержать предъ пра-
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вительствомъ ходатайство о полученёи изъ кассы 
городского и земскаго кредита ссуды въ 100.000 руб. 
Заем ъ  изъ  страхового капитала гарантируется 
ежегодными обязательными поступленёями дорож- 
наго капитала въ размФрФ 15,000 руб. Такимъ 
образомъ, этотъ долгъ (въ 70.000 руб.) могъ бы 
быть погаш енъ въ 5 лФтъ. Въ концФ концовъ 
собранёе постановило дать Остерскому земству
30.000 рублей и поддержать его ходатайство о 
займФ изъ кассы городского и земскаго кредита
170.000 руб.

К акъ  мы уже сообщали въ прошломъ ну- 
мерФ, въ концф прошлаго года Ялтинскимъ зем- 
ствомъ было возбуждено въ МинистерствФ путей 
сообщенёя ходатайство о проведенёи новаго шоссе 
по направленёю Я лта— Алушта. ёУёотивы, побудив- 
шёе земство возбудить этотъ вопросъ, заключаются 
въ желанёи связать ближайшёе курорты болФе 
краткимъ путемъ, оживить нФкоторыя мФстности, 
расположенный между Ялтой и Алуштой и имФю- 
щёя интересъ въ курортномъ и экскурсёонномъ 
отношенёяхъ, и, такимъ образомъ, доставивъ воз­
можность удобнаго сообщенёя, привлечь большее 
количество прёФзжей публики. Въ настоящее 
время М инистерствомъ путей сообщенёя поручено 
начальнику участка, инженеру Н. П. ПогорФц- 
кому, производство означенныхъ изысканёй и со- 
ставленёе проекта.

Разсм атривая вопросъ со стороны удобствъ 
сообщенёя между Ялтой и Алуштой, а также и 
считаясь съ тФмъ, что шоссе предполагается 
провести въ  курортномъ районФ, нельзя не при­
знать разрабатываемый проектъ удачнымъ и за- 
служивающимъ одобренёя.

В ъ отношенёи удобствъ проФзда эта дорога 
представляетъ преимущество хотя бы потому, что 
она не будетъ имФть такихъ крутыхъ подъемовъ, 
какёе наблюдаются на старой, и, кромФ того, 
имФется большая возможность спрямленёя линёи, 
а потому разстоянёе значительно сокращается, что, 
конечно, является безспорнымъ удобствомъ какъ 
для передвиженёя грузовъ, такъ  и для путеше- 
ственниковъ.

ВмФстФ съ тФмъ, прокладка шоссе намФчена 
возможно ближе къ  морю и, притомъ, на не­
большой, сравнительно, высотФ надъ его уровнемъ.

Т акъ, напримФръ, въ большей своей части 
шоссе будетъ расположено на высотФ около 
20 саж. и самый большой подъемъ доходитъ 
только до 40, тогда какъ  старое шоссе располо­
жено на высотФ въ  среднемъ 60 саж. съ подъе­
мами до 100.

ЗатФмъ, дорога намФчена по интереснымъ въ 
экскурсёонномъ отношенёи мФстамъ. Гёредпола- 
лается, напримФръ, обогнуть извФстную гору 
Аю-Дагъ (ёУёедвФдь) со стороны моря и провести 
ее черезъ цФлый рядъ извФстныхъ по красотФ 
уголковъ на побережьи между Ялтой и Алуштой.

ёМаршрутъ въ главныхъ этапахъ таковъ: 
Я лта —  Нижняя 1Лассандра (по существующему 
Никитскому шоссе)— черезъ Никитскёй садъ и (по 
тропФ) Ботаническёй паркъ до дФтской санаторёи 
въ  ГурзуфФ. ЗдФсь шоссе обойдетъ санаторёи и 
дачи со стороны горъ и черезъ деревню Гурзуфъ

(по существующей дорогф) подойдетъ къ имФнёю 
Артекъ. Отсюда, огибая со стороны моря Аю-Дагъ, 
черезъ Гёартенидъ, выше парка имФнёя К арасанъ 
пройдетъ черезъ Кучукъ-Ламбадъ и имФнёя К ел­
лера, Винберга и Голубева. Обогнувъ, затФмъ,. 
дачи на южномъ склонФ горы Кастель (со стороны 
горъ), пройдетъ по существующей нешоссирован- 
ной дорогф изъ Профессорскаго уголка въ Алушту, 
гдф и примкнетъ къ старому шоссе у гостиницы 
Грандъ-Отель.

Все вышеизложенное является результатомъ 
предварительныхъ изысканёй. Окончательный же 
изысканёя, которыя выяснятъ детали технической 
стороны проведенёя шоссе, предполагается начать 
въ первыхъ числахъ ёюня и закончить въ срединф 
августа с. г. Степень и время осуществленёя 
проекта зависятъ отчасти и отъ отношенёя къ 
нему лицъ, черезъ владФнёя коихъ намФчается 
прокладка этой дороги. Ж елательно, напримФръ, 
возможное удешевленёе ея, что можетъ быть въ 
значительной степени достигнуто безплатной дачей 
земли для шоссе. Ш ирина его— около 7 арш.

Кстати, на засФданёи чрезвычайнаго земскаго 
собранёя постановлено ассигновать на шоссейныя 
работы въ уФздФ вообще 168.000 рублей и на 
изысканёя этого шоссе отъ 1.000 до 1.500 руб.; это 
тФмъ болФе допустимо, что цФнность владФнёй, 
черезъ которыя или вблизи которыхъ пройдетъ 
дорога, значительно поднимется и, слФдовательно, 
надо быть слишкомъ близорукимъ, чтобы не 
притти земству на помощь въ осуществленёи 
этого интереснаго и цФлесообразнаго проекта.

Начинаютъ уже появляться результаты 
столь нашумФвшихъ опытовъ съ улучшенёемъ до­
рогъ по американской системФ. К акъ сообщаетъ 
„Голосъ ёУёосквы", со станцёи Фастово (60 вер. 
отъ Кёева), гдФ производились испытанёя амери- 
канскихъ машинъ, вернулся членъ губернской 
земской управы Грузиновъ, присутствовавшёй при 
этихъ опытахъ и разсказавшёй слФдующее. Гёаро- 
викъ-трактаторъ, въ 8 лошадиныхъ силъ, легко 
шелъ по землФ, дФлая двФ канавы, а середину 
между ними заполняя землею и механически за ­
бирая ее изъ канавъ. Верста такой дороги обхо­
дится около 200 руб. Получилось прекрасное по­
лотно, хорошо утрамбованное, по которому можно 
Фхать на автомобилФ. Но меня интересовало, на­
сколько такёя дороги отличаются прочностью, и я 
сдФлалъ поФздку по полотну, устроенному тФмъ 
же паровикомъ годъ назадъ. Дорога оказалась въ 
ужасномъ состоянёи: водою ее размыло. Кёевскёе 
земскёе техники объясняли это тФмъ, что на до­
рогф не было весенняго ремонта. Но для меня 
было ясно, что дороги, устроенный по американ­
скому способу, никогда не замФнятъ шоссейныхъ. 
Въ Кёевской губернской земской управФ возла- 
гаютъ большёя надежды на то, что трактаторъ 
можно примФнить къ другимъ видамъ работы, —  
такъ, напримФръ, къ дробленёю и перевозкФ камня, 
къ  трамбовкФ полотна и т. д.

Въ связи со всемФстнымъ дорожно-строи- 
тельнымъ движенёемъ и вызванной имъ нуждой 
въ механическихъ обозахъ съ подготовленнымъ 
спецёальнымъ персоналомъ, организуется акцёонер-
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jjPocciiicKoe общество дорожныхъ 
сооруженш" („Russian R oad Building C om pany"), 
цель котораго— принимать на себя постройки 
грунтовыхъ и шоссейныхъ дорогъ механическимъ 
способомъ для правительства и въ особенности 
для земствъ, финансирован1е дорожныхъ построекъ, 
ихъ, организащ я и т. п. Въ число учредителей 
нрваго общества входятъ В. В. Дубасовъ, А. М. 
Азанчеевъ, инженеръ Б. П. Ж ерве и друпя лица.

Дорожное дело въ Балахнинскомъ уЪзде 
за  счетъ земства развивается преимущественно 
въ  приволжской полосе уезда, где проходятъ 
почтовый и торговый тракты. На улучшен1е путей 
и сооружен1е мостовъ въ этой территорш, глав­
нымъ образомъ, и тратятся земск(е финансы. 
Здесь, на разстоян1и более чем ъ 100 верстъ, 
дороги покрыты каменнымъ полотномъ. Черезъ 
реки  и овраги устроены дамбы и мосты по по­
следнему слову техники. Общ1й расходъ на это 
дело равняется 20— 25 тыс. рублей въ годъ, при 
чемъ изъ губернскаго дорожнаго капитала затр а­
чивается свыше 50»/о общей ассигновки на до­
рожную часть. Благодаря этому сеть  дорогъ въ 
местности по правому берегу р. Волги осуще­
ствлена и все  тракты приведены въ лучшее со- 
стоян(е. Но совсемъ иное положен(е приходится 
наблюдать въ заволжской части уезда, где дороги 
находятся все еще въ  первобытномъ состоянш. 
Во время весенней распутицы закрывается всякое 
движен1е по дорогамъ. Населен1е какъ  бы зами- 
раетъ  въ этотъ пер(одъ, не имея возможности 
достать себе продовольств1я и сбывать свои из- 
дел1я. К рестьянск1я общества не въ состоянш 
улучшить дороги, которые земство относить къ  
разряду проселочныхъ, но которыя служатъ подъ­
ездными путями къ почтовымъ и другимъ трак- 
тамъ и имею тъ важное значен1е для нормальной 
жизни всего населен1я уезда. Тяжело смотреть, 
когда запоздалый обозъ тянется въ распутицу по 
„проселку". Всюду масса воды и грязь въ i/j 
шина. Лошади изнемогаютъ. Проводники нервни- 
чаю тъ и досадуютъ на всехъ, даже и непри- 
частныхъ къ этому делу лицъ и учрежден1й. Часто 
общества обращаются къ земству, ходатайствуя 
о замощен1и проселочныхъ дорогъ, но у земства 
одинъ ответь : „давай половину сметы и земство 
дастъ половину"... Но бедныя общества, за  не- 
имен1емъ средствъ, не решаю тся на это. Одинъ 
изъ проселочныхъ трактовъ, отъ д. Салагузова 
до дер. Кузнецова, устроенъ земствомъ въ самомъ 
образцовомъ виде и, какъ  построенный на част- 
ныя средства —  въ ознаменован1е ЗОО-леЛя цар- 
ствован1я Дома Романовыхъ и названный „Рома- 
новским ъ",— представляетъ величественный видъ. 
Протяжен1е тракта— 8 верстъ. Мосты на немъ 
устроены на железны хъ фермахъ, насыпи утрам­
бованы и превосходно покрыты каменной одеждой. 
В се ложбины устранены и неровности срыты. 
Вообще сооружен1е, стоющее 7.000 руб., можетъ 
служить образцомъ. Весь расходъ по сооружен1ю 
тракта  принялъ на себя нижегородск(й купецъ 
М. А. Дегтяревъ, владен1ями котораго проходитъ 
этотъ  трактъ. Земство же достаточно обезпечило 
содержан1е тракта и обязалось содержать его въ

образцовомъ порядке, соответственно своему на- 
зван1ю.

На состоявшемся съ езд е  представителей 
Таманскаго отдела Кубанской области былъ под­
нять рядъ вопросовъ, имеющихъ очень важное 
значен1е для отдела. Однимъ изъ такихъ вопро­
совъ былъ дорожный. Въ ряде речей было отм е­
чено, что OTcyTCTBie дорогъ въ отделе останавли- 
ваетъ экономическое развит1е жизни и д елаетъ  на- 
cen e H ie  прямо безпомощнымъ въ борьбе за  улуч- 
шен1е своего благосостоян1я.

—• Нужно улучшить пути сообщен1я, чего бы 
это намъ ни стоило; дороги окупятъ расходы на 
нихъ,—-вотъ единодушный голосъ таманцевъ. Ре- 
зультатомъ прен1й явилось такое постановлен1е: 
„Мы, нижеподписавш1еся станичные и хуторск1е 
атаманы и сельск1е старшины Таманскаго отдела, 
въ общемъ заседаш и 28 апр. 1914 г., подъ пред- 
седательствомъ атамана Таманскаго отдела, гене- 
ралъ-Maiopa Мищенко, обсуждали вопросъ отно­
сительно путей сообщен1я въ наш емъ отделе, 
при чемъ, всесторонне обсудивъ и взвесивъ насто­
ящее положен1е дела, пришли къ следующему 
заключен1ю; 1) Дорожный вопросъ для н а с ъ — во­
просъ жизни; о т ъ  б е з д о р о ж ь я  с т р а д а е т ъ  
все населен1е; оно держитъ насъ значительную 
часть года въ вынужденномъ бездействш и окон­
чательно разоряетъ насъ. Съ нимъ покончить 
нужно разъ навсегда и возможно скорее. Прой- 
дутъ дороги—край оживится, явится промышлен­
ность, сбыть произведен1Й. Но такъ  какъ  этотъ 
вопросъ весьма важный и, чтобы не впасть въ 
ошибку, его необходимо серьезно обдумать и все­
сторонне изучить сообразно съ потребностью 
и настоящей действительностью, то постано­
вили: передать этотъ вопросъ на обсужден1е и 
обследован1е особой комисс1и, въ составъ коей 
избрать по три человека отъ полкового округа— 
для Таманскаго: подъесаула Артюхова, Ткаченко 
и Пацана; для Полтавскаго; войскового старшину 
Крыжановскаго, Руденко и Слепуху подъ руко- 
водствомъ атамана Таманскаго отдела. 2) Комис- 
ciH представить докладъ, въ виду же его перво­
степенной важности, желательно разобрать и раз­
реш ить его при первой возможности. 3) Расходъ, 
произведенный комисс1ей при поездкахъ и работе, 
возмещ ается изъ общественныхъ суммъ по п оверке 
атаманомъ отдела, но не свыше двухъ рублей на 
человека".

Въ число подъездныхъ путей къ гор. П олта­
ве , нуждающихся въулучшен1и,уезднымъ земствомъ 
включена также и дорога Институтская гора— 
Нижн1е Мошны— Головичъ— Лекащ ина— П исарев­
ка. Принятая земскимъ собран1емъ въ свое веден1е, 
дорога эта въ течен1е последнихъ несколькихъ 
л е тъ  постепенно приводится въ должный поря­
докъ частичнымъ ежегоднымъ замощен1емъ. Боль- 
ш1е дожди образовали на незамощенной еще ча­
сти дороги громаднейш1е рытвины и протоки, по- 
высивъ до небывалаго уровня грунтовыя воды. 
Въ связи съ этимъ родники въ  низкихъ м естахъ 
выклинились на поверхность и образовали тр я ­
сины. Это обстоятельство осложнило работу зем­
ства и оно проектируетъ,помимо сообщен(я, устрой­
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ство ряда сооруженёй мостиковъ, бетонныхъ трубъ 
и др. Но всФ эти мФропрёятёя земства парали­
зуются вслФдствёе невозможнаго состоянёя части 
дороги отъ Институтской горы до границы уФзда, 
находящейся въ городской чертФ. И до тФхъ поръ, 
пока городомъ не будетъ произведено замощенёе 
этой части дороги, пользоваться дорогою жители 
цФлаго ряда тяготФющихъ къ городу селенёй бу- 
дутъ лишены возможности. Надо полагать, что 
городъ обратить вниманёе на это обстоятельство 
и, рука объ руку съ земствомъ, пойдетъ навстрф- 
чу нуждамъ пригородныхъ жителей, снабжающихъ 
горож анъ необходимыми жизненными продук­
тами.

Главнымъ управленёемъ по дФламъ мФст- 
няго хозяйства закончена разработка законопро­
екта объ обращенёи на содержанёе и улучшенёе 
земскихъ дорогъ въ  Привислинскомъ краФ сбо- 
ровъ, взимаемыхъ въ пособёе казнФ на содержанёе 
гминныхъ судовъ. ВсФ не состоящёя въ вФдомствФ 
путей сообщенёя дороги въ Привислинскомъ краФ 
раздФляются на три разряда: большёе губернскёе 
тракты  (всего 5.415 верстъ), уФзцныя дороги и 
проселочный дороги; дороги перваго разряда со­
стоять  въ непосредственномъ завФдыванёи губерн- 
скихъ правлен1й и содержатся за  счетъ губерн- 
скаго дорожнаго сбора; содержанёе дорогъ второ­
го разряда составляетъ повинность гминъ (за 
исключенёемъ крупныхъ дорожныхъ сооружен1й, 
содержимыхъ за  счетъ дорожнаго сбора), и, на­
конецъ, дороги третьяго разряда содержатся сель­
скими обществами и владФльцами придорожныхъ 
земель. Ближайш ая цФль проектируемаго усиле- 
нёя мФстныхъ дорожныхъ средствъ Привислин- 
скаго края заклю чается въ  обезпеченёи высокой 
цФнности сФти существующихъ земскихъ шоссей­
ныхъ и мощеныхъ дорогъ края (30.000.000 рублей) 
отъ  грозящаго разрушен1я вслФдствёе недостатка 
средствъ на ихъ содержан:е. Поэтому предста­
вляется вполнф цФлесообразнымъ обращен1е всФхъ 
сборовъ, освобождающихся вслФдств1е перенесе- 
Н1Я на казну расходовъ по содержанёю гминныхъ 
судовъ, въ общёй фондъ, съ послФдующимъ рас- 
предФленёемъ суммъ его между отдФльными гу- 
бернёями, соразмФрно дФйствительному участёю 
каждой изъ нихъ въ  средствахъ на содержанёе 
существующихъ перворазрядныхъ дорогъ; оста- 
токъ фонда можетъ быть расходуемъ какъ на 
дорожное строительство, такъ  и на выдачу по- 
собёй гминамъ на содержанёе состоящихъ въ ихъ 
завФдыванёи путей. ВслФдствёе изложеннаго, глав­
ное управпенёе, въ отмФну и измФненёе подле­
ж ащ ихъ узаконенёй, полагало бы: 1) особый сборъ 
с ъ  земель и иныхъ недвижимостей, облагае- 
мыхъ гминными сборами, установленный въ по­
собёе государственному казначейству на содержа­
нёе гминныхъ судовъ, обратить въ особый дорож­
ный фондъ названныхъ внутреннихъ дФлъ; 2) сум­
мы этого сбора, поступающёя по губернёямъ В ар­
шавской, Калишской, КФлецкой, Ложминской, 
Люблинской, Петроковской, Плоцкой, Радомской 
и Сувалкской, должны образовать особый дорож­
ный фондъ названныхъ девяти губернёй, подле- 
жащёй расходованёю въ общемъ смФтномъ поряд-

кФ, по предварительному соглашенёю ёИинистровъ 
внутреннихъ дФлъ и финансовъ, а также Государ­
ственнаго контролера, на содержанёе, улучшенёе 
и сооруженёе земскихъ шоссейныхъ, мощеныхъ 
и грунтовыхъ дорогъ этихъ губернёй, и 3) суммы, 
поступающёя по Холмской губернёи, причисляются 
къ спецёальнымъ средствамъ этой губернёи и рас­
ходуются въ порядкФ, установленномъ для губерн- 
скаго земскаго сбора въ Привислинскомъ краФ.

Съ 23 мая между гор. Семеновомъ и 
с. Боръ открылось сообщенёе на автомобилФ. 
Предприниматель, содержатель Борской станцёи 
Сучковъ, предполагаетъ отправлять автомобили 
по понедФльникамъ, средамъ, четвергамъ и суб- 
ботамъ съ Борской станцёи въ 11 час. утра и 
изъ гор. Семенова въ 6 час. вечера. За проФздъ 
въ одинъ конецъ взим ается 6 руб.

Губернаторъ обратился въ Московскую 
губернскую управу съ предложен1емъ видоизмФ- 
нить существующую конструкцёю шлагбаумовъ на 
земскихъ шоссе. При настоящемъ устройствФ 
шлагбаумовъ горизонтальные брусья дФлаются изъ 
толстыхъ бревенъ, при чемъ брусья помФщаются 
на уровнФ съ сидящими на автомобиляхъ пасса­
жирами. Такимъ образомъ, при столкновен1и авто­
мобиля съ шлагбаумомъ, при быстрой автомо­
бильной ФздФ, всегда возможны катастрофы. Гу­
бернаторъ предлагаетъ управФ опустить гори­
зонтальные брусья на ®/4 арш. и дФлать ихъ тол­
щиной не болФе 2^2 вершк. При такомъ устройствФ 
столкновен1е машины съ брусомъ шлагбаума бу­
детъ влечь за  собой менФе непрёятныя послФд- 
ствёя, чФмъ въ настоящее время.

-»■ Нижегородск1й губернаторъ разослалъ зем- 
скимъ начальникамъ и уФзднымъ исправникамъ 
губернёи циркуляръ, коимъ вмФняется въ обязан­
ность озаботиться приведенёемъ проселочныхъ до­
рогъ и сооруженёй на нихъ въ надлежащёй видъ 
теперь же, вслФдъ за окончанёемъ весенней распу­
тицы, благодаря которой дороги и особенно 
искусственныя сооруженёя портятся. Особое вни­
манёе циркуляръ обращ аетъ на состоянёе болФе 
бойкихъ дорогъ—около торговыхъ селъ, приста­
ней, желФзнодорожныхъ станцёй, а также внутри 
селенёй.

Общественными работами 1891 года гене- 
раломъ Аненковымъ, между прочимъ, устроено 
было шоссе отъ сел. Лыскова къ пристанямъ 
на ВолгФ и на шоссе былъ установленъ сборъ. 
Нынче взиманёе сбора за  проФздъ по шоссе уФзд­
нымъ земствомъ сдано въ аренду частному лицу. 
Право передано за 3.500 руб. въ годъ. Причиной 
къ этому послужили, повидимому, злоупотребленёя 
со стороны сборщиковъ денегъ, которые, какъ гово­
рятъ, получая сравнительно небольшое жалованье, 
„сильно пьянствовали". Земство, чтобы снять съ 
себя обязанность по контролированёю сборщиковъ 
и избавиться отъ излишней заботы, рфшило войти 
въ сдФлку съ частнымъ лицомъ. Насколько новая 
организацёя дФла въ рукахъ частнаго предприни­
мателя будетъ удобна для проФзжающихъ, пока- 
ж етъ ближайшее будущее, населенёе же вообще 
ропщетъ на шоссейный сборъ, взимаемый уже 
свыше 20 лФтъ.
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*Въ настоящее время на дорогф изъ Одессы 
въ сел. Д альникъ ведутся спФшныя работы по 
устройству мостовой. С ъ этой цФлью боко­
выя канавы, отдФляющ1я городск1е участки па­
хотной земли отъ дороги глубоко расчищены 
и вынутымъ грунтомъ засыпаны болотистыя рыт­
вины старой дороги. По образованной, такимъ 
образомъ, насыпи, достигающей въ нФкоторыхъ 
мФстахъ до сажени высотою, дФлается замощение. 
Ш ирина этой дороги— около трехъ саженъ и, на­
чавшись отъ переФзда желФзнодорожнаго пути, 
она протянется до Арх1ерейскаго хутора. Въ на­
стоящее время земляныя работы произведены уже 
далФе поселка „Застава 1 -я‘‘ (такъ называемый. 
„Красный Трактиръ"),начиная отъ ж.-д. переФзда. 
Этой дорогой будутъ пользоваться лишь въ распу­
тицу, такъ  какъ  крестьяне обычно предпочитаютъ 
дороги въ хорошую погоду.

Кажется, ни одинъ изъ скопинскихъ обы­
вателей не можетъ равнодушно говорить о мо­
стовыхъ. Даже гласные, часто не замФчающ1е 
многаго, и тФ не составляютъ исключен1я изъ 
этого правила. И на самомъ дФлФ, мостовыя на­
ходятся въ такомъ состоян1и, что ходить по нимъ 
дФйствительно подвигъ. Впервыя мостовыя въ го- 
родФ появились при РыковФ, пр1обрФвшемъ пе­
чальную извФстность при крахФ скопинскаго 
банка. Онъ заложилъ основу дальнФйшаго про- 
цвФтан1я города. Оъ тФхъ поръ общая площадь 
замощеныхъ улицъ значительно увеличилась, 
производился неоднократно частичный ремонтъ 
мостовыхъ, но качество ихъ отъ того не улучши­
лось. Х арактерно отмФтить, что ремонтировалась 
всегда дорога, а до тротуара дФло не доходило. 
Лишь года два тому назадъ впервые поправляли 
тротуаръ на Большой улицф. Плохое качество 
мостовой и ея недолговФчность зависятъ отчасти 
отъ камня, которымъ мостятъ, и отъ самого способа 
производства работъ. Для замощен1я здФсь берутъ 
обыкновенный мягк1й известнякъ. Онъ очень легко 
выбивается. ЗатФмъ, утрамбовка производится 
ручнымъ способомъ, который не достигаетъ ни­
какой цфли; послФ такой утрамбовки тяжелые 
возы на новой мостовой вскорф же оставляютъ 
колею. То и другое дФлается, конечно, изъ эконо- 
м1и. ДФйствительно, у города нФтъ средствъ, но 
изыскать ихъ очень легко. Достаточно взять при- 
мФръ хотя съ  сосФднихъ городовъ Михайлова и 
Раненбурга, гдф на замощен1е улицъ введенъ по- 
пудный сборъ. Т а же мФра осуществима и для 
Скопина. Грузооборотъ мФстной станщи довольно 
великъ и даетъ сумму, на которую постепенно 
можно исправить хотя часть мостовыхъ. Хочется 
вФрить, что обновленная дума не останется въ 
данномъ случаФ равнодушной и разработаетъ 
вопросъ о введенш попуднаго сбора.

21-го мая комисс1я, въ составФ заступаю- 
щаго мФсто предсФдателя Нижегородской губерн­
ской управы М. А. Боглевскаго, предсФдателя 
Арзамасской земской управы И. А. Бронскаго и 
инженера губернскаго земства И. Д. БанФева, 
производила осмотръ подъФздного пути отъ Арза­
маса къ вновь строющемуся вокзалу желФзно-до- 
рожной линш Люберцы —  Арзамасъ —  Шихраны.

Б ъ  прошломъ году на подъФздномъ пути губерн­
скимъ земствомъ строилось шоссе, но оно въ  
настоящемъ его видф оказалось неудобнымъ для 
Фзды, —  ширина его такова, что на двухъ экипа- 
ж ахъ съ трудомъ можно разъФхаться. Б ъ  такомъ 
видф шоссе оставлено быть не можетъ— необхо­
димо будетъ расширить путь.

—♦  Пошли пароходы и -Ьзда изъ  И жевскаго завода  
на Камскую пристань Гольяны теперь огромная, а. 
дорога все ещ е по старому —  отвратительная. "Ьдутъ 
вояжеры, купцы, чиновники, почта, огромные завод- 
CKie и купеческ!е грузы, в-Ьчно сворачивая другъ дру­
гу, в-Ьчно переругиваясь, мучая лош адей, ломая кости  
■Ьздоковъ. А вЬдь эта дорога Гольяны— И ж евскъ л-Ьтомъ, 
несомн-Ьнно, самая бойкая и торговая дорога во в сем ъ  
уЬзд%. Для чего-то земство взяло на себя  дорожную  по­
винность, для чего-то тратятъ на эт у  повинность болышя  
деньги; въ управЪ есть ц-Ьлый дорожный столъ, въ уЬздЬ  
есть дорожны е старосты и пр. и пр. Срамъ проехать по  
дорог-Ь Гольяны— И ж евскъ. Д орога везд-Ь не разъ'Ьзжена, а 
въ н-Ькоторыхъ м естахъ  къ исправлен!ю окаменЬвшихъ. 
теперь рытвинъ и ухабовъ  и не приступали.

—♦  В ъ  текущ емъ году Симбирскимъ зем ством ъ пред­
полож ено исправить дорогу Сы зрань— Ш итоны. Н ат о п к и х ъ  
м-Ьстахъ будутъ  выложены каменныя мостовыя.

И зъ различныхъ образцовъ новыхъ мостовы хъ, 
уложенны хъ для испытан!я на Н евскомъ проспект-Ь в ъ  
прошломъ году, пока наибольшую выносливость при больш ой  
■ЬзА-Ь дала мостовая, сд-Ьланная изъ особаго состава, до­
минирующую роль въ которомъ играютъ цементъ и глина, 
см-Ьшанные съ  мелкобитымъ камнемъ, хотя цЬна на по- 
добнаго рода зам ощ ен!е является настолько высокой, что  
перед-Ьлка всЬхъ петербургскихъ мостовы хъ по новому  
типу соверш енно невозможна.

—♦  В ъ  виду отсутств!я въ городЬ Варшав-Ь частнаго  
л^.сопильнаго завода, на которомъ возм ож но было бы 
производить распилку и пропитывание деревянныхъ торцовъ  
для мостовыхъ, магистратъ постановилъ приспособить для 
этого уц-ЬлЬвш!я постройки лЬсопильнаго завода, чтобы  
удовлетворить необходимую  потребность въ торцахъ на 
текущ ш  строительный сезонъ , и съ  этой  ц-Ьлью ассигно- 
валъ 7 .000  руб. В опросъ  ж е  о капитальной отстройк-Ь за ­
вода будетъ разработанъ BnocBtflCTBiH.

— Вопрос ъ объ  ycTpoHCTBt п-Ьшеходнаго движен1я 
по строющемуся нын-Ь чер езъ  В олгу въ Симбирск^ ж е­
л езн одорож ном у мосту давно у ж е  заним аетъ обывателей  
г. Симбирска, какъ и ж ителей Заволж ья, являющагося со­
ставною частью самаго города. Э тотъ интересъ и понятенъ, 
если принять во внимаше в се  т е  затруднен1я, часто сопря- 
женныя съ  опасностью для ж изни переправляющихся черезъ  
В олгу, которыя испытываются жителями города съ  За- 
волжьемъ и обратно. П еш еходное сообщ ен 1е устранило бы, 
конечно, в с е  эти, порою трудно преоцолимыя, препятствия. 
В опросъ  объ  устройстве пеш еходнаго движен1я черезъ  
ж елезнодорож ны й мостъ неоднократно поднимался у ж е  и 
въ Симбирской дум е, но окончательнаго разреш ен 1я до 
настоящ аго времени не получилъ.

—♦  Ж ители Смоленскаго спуска г. Симбирска, вла- 
д ен 1я которы хъ пострадали отъ  бывшаго весною текущ аго  
года оползня, обратились къ губернатору съ  просьбой  
побудить городскую  управу къ принят!ю м ёръ  по 
укреплен!ю горы и спуска въ предупреждение могу- 
щ ихъ быть впредь оползней. По словам ъ просителей, 
предупредить оползни легко: стоитъ только исправить,
ш оссейную дорогу и устроить xopom ie стоки воды оъ. 
самаго верха горы вплоть до реки Волги. П росители обра­
щались у ж е  къ городской управе съ  соответствую щ ей  
просьбой и получили заверен!я, что не д а л ее  какъ черезъ  
неделю  п осл е подачи просьбы будетъ  приступлено къ  
иоправлешю. М ежду тем ъ , съ  того времени прошло уж е  
около двухъ м есяцевъ, а обещ анны хъ исправлен!й спуска  
не последовало.

II.
СУДОХОДСТВО.

Законопроектъ объ эксплоатац1и силы паден1я 
воды. 24 мая въ СовФтъ М инистровъ внесенъ 
проектъ закона объ эксплоатащ и силы паден1я
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воды. Основные принципы законопроекта уже 
были приведены въ VIII выпуске сборника „Вод­
ные Пути и Шоссейный Дороги" за  1913 годъ. 
Однако, некоторые изъ сообщенныхъ въ этомъ 
вы пуске по поводу законопроекта сведен1й частью 
изложены недостаточно подробно, частью уже не 
соответствую тъ окончательно выработанной въ 
настоящее время его редакц1и. Поэтому будетъ 
нелишнимъ еще разъ  на этомъ д ел е  остановиться.

Согласно законопроекту, средоточ1я силы па- 
ден1я воды и водныя пространства, пригодныя 
для искусственнаго образован1я подобныхъ средо- 
точ1й, могутъ быть объявляемы имеющими госу­
дарственное или общественное значен1е. Такого 
рода объявлен1е допускается: 1) въ интересахъ 
осуществлен1я какого-либо государственнаго или 
общественнаго предпр1ят1я (электрификащя ж елез­
ныхъ дорогъ, судовой или плотовой тяги и т. п., 
выработка путемъ приложен1я гидравлической 
энерпи взрывчатыхъ веществъ для потреблен1я 
арм1и и флота и т. п.); 2) для обслуживан1я
предпр1ят1й, по свойству своего производства, 
особенно нуждающихся въ использован1и водяной 
силы (писчебумажныя фабрики, заводы для выра­
ботки азотистыхъ веществъ и т. п.); 3) для вы­
работки промышленнымъ предпр1ят1емъ электри­
ческой энерпи, въ целяхъ раздачи ея въ насе­
ленные пункты; 4) для надобностей предпр1ят1й, 
направленныхъ на сельско-хозяйственныя улуч- 
шен1я; 5) для устройства какого бы то ни было 
ча'стнаго предпр1ят1я, требующаго водной силы, 
если только это предпр1ят1е, на ряду съ осуще- 
ствлен1емъ прямой своей цели, им еетъ въ виду 
произвести значительное улучшен1е существую- 
щихъ судоходныхъ услов1й, или обратить несу- 
доходныя и несплавныя водныя течен1я въ судо­
ходныя или сплавныя и, наконецъ, 6) при необхо­
димости оградить средоточ1е силы паден1я воды 
или пригодныя для образован1я ихъ водныя 
пространства отъ порчи или истощен1я, либо 
устранить существующее нецелесообразное ими 
пользован1е.

Объявленный имеющими государственное или 
общественное значен1е гидродинамическ1я средоточ1я 
или пригодныя для образован1я ихъ пространства 
водныхъ течен1й или предоставляются частнымъ 
предпринимателямъ, земствамъ и городамъ, съ до- 
пущен1емъ права принудительнаго отчужден1я иму- 
ществъ, или поступаютъ въ порядке отчужден1я въ 
казну для использован1я въ государственныхъ це­
ляхъ. Предметами отчужден1я при этомъ являются: 
русло воднаго течен1я, земли, необходимый 
для гидроэлектрическихъ установокъ, а 'также 
постройки и сооружен1я, которыя требуется снести 
при устройстве этихъ установокъ, земли и 
иныя имущества, затопляемый при использованш 
силы паден1я воды, и земли, необходимый подъ 
устройства, служащ1я для передачи означенной 
силы на разстоян1я.

Ходатайства объ объявлен1и государственнаго 
или общественнаго значен1я гидродинамическихъ 
средоточш или пригодныхъ для нихъ пространствъ 
и о разрешен1и использован1я техъ  или другихъ, 
а  такж е о производстве соответствующихъ изы­

скан1й, если по поводу ихъ не состоялось согла- 
шен1я предпринимателя и землевладельца, пред­
ставляются Министру путей сообщен1я и напра­
вляются имъ въ местныя губернск1я комисс1и 
по деламъ объ осушительныхъ, оросительныхъ 
или обводнительныхъ предпр1ят1яхъ, являющ1яся 
органами представительства всехъ интересовъ, 
связанныхъ съ воднымъ хозяйствомъ въ различ- 
ныхъ его проявлен1яхъ.

При разсмотрен1и упомянутыхъ ходатайствъ, 
въ виду особаго значен1я возбуждаемыхъ ими 
делъ, губернск1я комисс1и заседаютъ въ иномъ, 
чем ъ обычно, составе. Председательствуетъ въ 
комисс1яхъ въ этихъ случаяхъ не предводитель 
дворянства, а губернаторъ; представителей ве- 
домствъ путей сообщен1я и землеустройства и 
земледел1я полагается въ нихъ по два; кроме 
того, присутств1е пополняется местными стар- 
шимъ фабричнымъ и врачебнымъ инспекторами; 
наконецъ, землевладельцы имеютъ не четырехъ 
представителей, а по одному отъ каждаго уезда.

Порядокъ действш  К0МИСС1Й проектированъ, 
главнымъ образомъ, применительно къ действую- 
щимъ правиламъ объ устройстве на чужихъ зе- 
мляхъ осушительныхъ, оросительныхъ или обвод­
нительныхъ сооружен1й (Уст. сел. хоз. ст. 265 
и след.). При стечен1и несколькихъ ходатайствъ, 
предпочтительно удовлетворяются т е  изъ нихъ, ко­
торыя заключаютъ въ себе наибольш1я гарант1и 
для государственныхъ и общественныхъ интере­
совъ при использован1и даннаго гидродинамиче- 
скаго пункта, напримеръ, наиболее выгодныя 
услов1я относительно срока действ1я предпр1ят1я 
или выкупа его въ казну, цены на вырабаты­
ваемую энерпю и т. п. При равныхъ же усло- 
в1яхъ, предпочтен1е отдается ходатайству ранее 
другихъ поступившему. Постановлен1я комиссш 
объ удовлетворен1и ходатайствъ и обжалованный 
предпринимателями или опротестованный пред­
ставителями ведомства путей сообщен1я или 
землеустройства и земледел1я постановлен1я ея 
объ отклонен1и ходатайствъ представляются Ми­
нистру путей сообщен1я.

Въ дальнейшемъ, разсмотренныя комисс1ей 
дела по представлен1ямъ Министра путей сооб- 
щен1я или, въ случаяхъ, касающихся преимуще­
ственно сельско-хозяйственной мелюрацш, Главно- 
управляющаго землеустройствомъ и земледел1емъ 
восходятъ на В ысочайшее разрешен1е черезъ 
Особое Присутств1е Государственнаго С овета по 
делам ъ о принудительномъ отчужден1и недвижи- 
мыхъ имуществъ и вознагражден1и ихъ владель­
цевъ.

Передача средоточ1я силы паден1я воды въ 
эксплоатац1ю частнаго предпринимателя совер­
шается, по мысли проекта, путемъ особаго съ 
нимъ договора, заключеннаго Министерствомъ 
путей сообщен1я или Главнымъ Управлен1емъ 
землеустройства и земледел1я. Срокъ, на который 
заключаются эти договоры, не можетъ превышать 
60 летъ , съ правомъ, однако, правительства, въ 
случае ходатайства предпринимателя, дважды 
продолжать действ1е договора, каждый разъ  на 
срокъ не долее 20 летъ . Срокъ осуществлен1я
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предпрёятёя и открытёя его дФятельности не мо­
жетъ быть болФе 5 лФтъ. Время, по истеченш 
котораго наступаетъ, по договору, право казны 
на досрочный выкупъ предпрёятёя, не можетъ быть 
установлено болФе 30 лФтъ съ момента осуще­
ствленёя предпрёятёя и открытёя его дФятельности.

По окончанёи договорнаго срока, предпрёятёе 
по использованёю водяной силы безвозмездно 
переходить въ казну и можетъ затФмъ или быть 
переданнымъ новому предпринимателю, или не­
посредственно эксплоатироваться государствомъ.

В ъ отношенёи вознагражденёя землевладФль- 
цевъ проектомъ категорически проводится прин­
ципъ дФйствующихъ законовъ касательно оцФнки 
отчуждаемыхъ имуществъ, на основанёи котораго, 
при опредФленёи вознагражденёя, выгоды, могущёя 
произойти отъ предпрёятёя, для котораго имущество 
отчуждается, совершенно не принимаются въ ра- 
счетъ.

При конкуренцёи нФсколькихъ ходатайствъ, 
земствамъ и городамъ, какъ  преслФдующимъ, по 
существу дФятельности послФднихъ, общественный, 
а не коммерческёя цФли, можетъ быть отдаваемо 
предпочтенёе передъ ходатайствами частныхъ пред­
принимателей, внФ всякаго сопоставленёя заявлен- 
ныхъ въ тФхъ и другихъ ходатайствахъ условёй. 
ПредФльныя нормы для сроковъ использованёя 
силы паденёя воды, осуществленёя предпрёятёя и 
выкупа его въ казну, въ отношенёи земскихъ и 
городскихъ предпрёятёй, по проекту не имФютъ 
силы.

РазсмотрФнёе Государственной Думой законопро­
екта о шлюзованёи ДнФпровскихъ пороговъ. В ъ  за ­
сФданёи 2 ёюня Государственной Думой былъ раз- 
смотрФнъ законопроектъ объ ассигнованёи кредита 
на работы по шлюзованёю порожистой части 
р. ДнФпра между гг. Екатеринославомъ и Алексан- 
дровскомъ. Государственная Дума постановила 
разрФшить производство означенныхъ работъ 
средствами казны и отпустить на приступъ къ 
ихъ производству изъ  Государственнаго казначей­
ства въ  1914 г. двФсти тысячъ рублей и въ 
1915 г. три миллюна рублей. ВмФстФ съ тФмъ 
въ принятой по законопроекту формулФ перехода 
къ очереднымъ дФламъ Государственная Дума 
признала необходимымъ: 1) чтобы при оконча­
тельной разработкФ проекта шлюзован1я ДнФ­
провскихъ пороговъ и установленёи строитель­
ной стоимости соотвФтствующихъ работъ было 
принято во вниманёе, въ предФлахъ экономиче­
ской цФлесообразности, возможно полное исполь- 
зованёе силы паденёя воды и достиженёе большей 
судоходной глубины, а такж е была учтена воз­
можность использованёя, въ цФляхъ орошенёя, 
избытковъ весеннихъ водъ и отработанныхъ водъ 
нижняго бьефа безъ нарушенёя интересовъ су­
доходства, 2) чтобы одновременно съ  предста- 
вленёемъ объ утвержденёи строительной стоимо­
сти работъ ёУёинистерствомъ путей сообщенёя 
былъ внесенъ законопроектъ объ установленёи 
судоходныхъ сборовъ за пользованёе шлюзован- 
нымъ каналомъ.

Соединенёе НФмана съ Балтёйскимъ моремъ. Въ виду 
высказаннаго бюджетной комиссёей Государствен­

ной Думы пожеланёя, чтобы была ускорена раз­
работка проекта воднаго пути, соединяющаго бас­
сейны Вислы и НФмана съ Балтёйскимъ моремъ 
черезъ Виндаву или Либаву, Управленёе вну­
треннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ по­
ручило Начальнику изслФдованёй Черноморско- 
Балт1йскаго воднаго пути, инженеру О. О. Тейх- 
ману, произвести въ теченёе 1914 г. дополни­
тельный изысканёя и составить къ  концу года 
эскизные проекты упомянутаго воднаго соедине- 
нёя преимущественно для лФсного вывоза, по 
одному изъ  трехъ направленёй: Дубисса— Вента—  
Виндава, Дубисса— Вента— В арш ава—Либава и 
НФманъ— Невяжа— Л овена— Аа— Рига.

ИзслФдованёя Обь - Енисейскаго воднаго пути. 
Обработка произведенныхъ въ прошломъ 1913 г. 
изслФдованёй на 1.000-верстномъ протяженёи Обь- 
Енисейскаго воднаго пути, по направленёю pp. Кети 
и Б. Каса, закончена въ первыхъ числахъ мая, при 
чемъ приведено въ окончательный видъ 275 план- 
шетовъ мензульной съемки р. Кети (631 вер.) съ 
промФрами и больше 1.000 верстъ двойной ни- 
веллировки. Стоимость одной версты подробныхъ 
изслФдованёй 1913 года со всФми накладными 
расходами, съ полной обработкой полевыхъ ма­
терёаловъ, выразилась въ 133 руб. 18 коп., и зъ  
которыхъ 14 руб. 36 коп. приходится на содер- 
жанёе моторныхъ катеровъ, обслуживавшихъ изы- 
скательск1я партёи. Приведенную цифру слФдуетъ 
считать весьма' умФренной, если принять во вни- 
ман1е чрезвычайно трудныя услов1я работъ партёй, 
въ безлюдной болотистой мФстности, сплошь по­
крытой лФсомъ. На основанги собранныхъ мате­
рёаловъ, запроектирована трасса воднаго пути 
между pp. Обью и Енисеемъ, протяжен1емъ около 
710 верстъ, вмФсто 1.004 верстъ, составляющихъ. 
разстоянёе по рФкамъ, находящимся въ естествен­
номъ состоянёи. На снятыхъ планахъ нанесены 
также мФста проектируемыхъ сооруженш, кото­
рыя будутъ подробно обслФдованы текущимъ лФ­
томъ, для чего командируется пять съемочныхъ 
партёй и четыре геологическихъ отряда. Изучен1е 
же водной мощности входящихъ въ составъ вод­
наго пути рФкъ производится на 4-хъ двойныхъ 
гидрометрическихъ станцёяхъ, которыя дФйствуютъ 
круглый годъ. Въ настоящемъ году заканчива­
ются всФ работы по изслФдованёямъ Обь— Ени­
сейскаго воднаго пути, полный проектъ котораго 
предположено составить къ срединФ 1915 года.

Преобразованёе Енисейскаго казеннаго пароход­
ства. Возникшее изъ флотилёи судовъ, пр1обрФ- 
тенныхъ за  границей въ минувшую войну съ Япо- 
н1ей ■для воспособленёя Сибирской дорогФ при 
перевозкФ грузовъ на Дальн1й Востокъ, срочное 
Енисейское пароходство съ 1907 г. содержится 
распоряженгемъ вфдомства путей сообщен1я, под­
чиняясь въ отношенш своей эксплоатацёи общимъ 
требованёямъ, установленнымъ для хозяйствен- 
ныхъ предпрёятгй казны. Такой порядокъ, несо- 
мнФнно, связываетъ коммерческую дФятельность 
пароходства, препятствуя расширен1ю его оборо- 
товъ. ВслФдствёе этого, ёУёинистерство путей сооб­
щенёя дважды входило въ законодательный учре- 
жденёя съ представленёемъ о передачФ содержа-
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н1я срочнаго пароходнаго сообщен1я по р. Ени­
сею въ частныя руки. Однако, оба законопроекта 
были отклонены Государственной Думой, при чемъ 
по последнему изъ нихъ Государственная Дума, въ 
формуле перехода къ очереднымъ деламъ, указала 
(въ заседан1и 29 ноября 1913 г.), что пароходство 
по р. Енисею, представляя громадное экономиче­
ское и культурное значен1е для Сибири, должно, 
въ целяхъ огражден1я местнаго населен1я отъ 
возможной эксплоатацш  частными пароходовла- 
дельцами, оставаться въ заведыван1и казны, при 
условии надлежащей его реорганизацш.

Соответственно этому Министромъ путей со- 
общен1я внесенъ 27 мая въ С оветъ  Министровъ 
проектъ новой организащи Енисейскаго пароход­
ства, выработанный междуведомственнымъ сове- 
щан1емъ, происходившимъ въ январе и феврале 
текущаго года при Управлен1и внутреннихъ вод­
ныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ. Ц ель преобра- 
зуемаго казеннаго пароходства заключается, съ 
одной стороны, въ удовлетворен1и местныхъ по­
требностей торговопромышленной жизни Ени­
сейскаго края, лишеннаго какихъ-либо другихъ 
путей сообщен1я, кроме водныхъ, а съ другой— 
въ обезпеченш, въ связи съ использован1емъ С е ­
вернаго морского пути, вывоза по р. Енисею изъ 
Сибири въ Европу зерновыхъ продуктовъ, леса  
и сырья и ввоза изъ Европы въ Сибирь земле- 
дельческихъ оруд1й, машинъ, обработанныхъ 
металловъ и колон1альныхъ товаровъ. Удачный 
опытъ осуществлен1я этой последней цели уже 
былъ сделанъ въ навигащю минувшаго года нор­
вежской акщонерной компан1ей во главе съ 1она- 
сомъ Лидомъ, который готовится къ возобновле- 
н1ю его въ настоящую навигащю въ еще более 
широкихъ разм ерахъ.

При такомъ расширен1и задачъ Енисейскаго 
пароходства, деятельности его долженъ быть при- 
данъ коммерческ1й характеръ. По новому про­
екту, выработанному применительно къ утвер­
жденному въ законодательномъ порядке положе­
нию о Добровольномъ флоте, Енисейское пароход­
ство является коммерческимъ предпр1ят1емъ, хотя 
и состоящимъ въ веден1и Министерства путей 
сообщен1я по Управлен1ю внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ. По возникшимъ къ 
нему претенз1ямъ пароходство отвечаетъ всемъ 
своимъ имуществомъ; для организащи движен1я 
ему предоставляется пр1обретать въ собствен­
ность, устраивать и арендовать строен1я, до­
ки, эллинги, верфи, механическ1е заводы, ма­
стерская, пароходы, суда всякаго рода, меха- 
ническ1я приспособлен1я для нагрузки и выгруз­
ки товаровъ и всякое иное необходимое движи­
мое и недвижимое имущество. Затем ъ , п а ­
роходству предоставляется исполнен1е всякаго рода 
комиссюнныхъ поручен1й по купле и продаже 
товаровъ, принимаемыхъ пароходствомъ къ пере­
возке, а также по очистке ихъ таможенными 
пошлинами, и право выдачи подъ перевозимые 
черезъ посредство пароходства застрахованные и 
неподверженные скорой порче товары кратко- 
срочныхъ ссудъ, на время нахожден1я грузовъ въ 
пути или въ складахъ пароходства, въ разм ере.

не превышающемъ бО^/о стоимости товара и, н а­
конецъ, право производить страхован1е перевози- 
мыхъ на его судахъ грузовъ и товаровъ въ стра- 
ховыхъ обществахъ отъ имени, за счетъ и по 
указанию лицъ, имеющихъ право распоряжен1я 
грузомъ.

О тветственность пароходства за утрату или 
поврежден1е груза, принятаго къ перевозке, либо 
за  несоблюдение договореннаго срока доставки 
его по назначен1ю, определяется на основан1и 
действующихъ законовъ и состоявшихся между 
пароходствомъ и отправителемъ груза соглашен1й. 
Порядокъ и услов1я перевозки пассажировъ, npi- 
ема, хранен1я, передвижен1я и сдачи грузовъ и 
ответственности за  целость и сохранность ихъ 
передъ отправителями определяется правилами, 
утверждаемыми Министромь путей сообщен1я. Ми­
нистромъ путей сообщен1я, по соглашен1ю съ под­
лежащими ведомствами, утверждаются также пра­
вила о порядке и услов1яхъ перевозки прави­
тельственныхъ чиновъ, войскъ, переселенцевъ, 
арестантовъ и ихъ конвоя, а также казеннаго 
груза и почты.

Проектомъ предоставляется пароходству поль­
зоваться по принятому къ перевозке грузу пра­
вомъ продать грузъ или часть онаго въ случаяхъ, 
предусмотренныхъ статьею 8191^ Торговаго Устава, 
а равно правомъ продать поврежденный и непо­
врежденный грузъ или часть его для расчета съ 
отправителемъ за  убытки.

Въ военное время суда и береговое имуще­
ство могутъ быть обращаемы на удовлетворен1е 
потребностей военнаго ведомства на услов1яхъ, 
определяемыхъ Министерствомъ путей сообщен!я 
по соглаш енш  съ подлежащими Министерствами, 
а по издан1и закона о военно-судовой повинно­
сти— на точномъ основан1и этого, закона.

Управлен1е делами пароходства возлагается 
на ответственнаго управляющаго пароходствомъ, 
состоящаго на м есте  и подчиненнаго непосред­
ственно Министру путей сообщен1я, которому 
представляются на утвержден!е составляемые 
управляющимъ тарифы, планъ действ1й, сметы и 
отчеты пароходства, съ заключен1емъ Госу­
дарственнаго контроля. П рава управляющаго 
по заведыван1ю и распоряжен1ю личныМъ соста- 
вомъ, делами, имуществомъ и капиталами 
пароходства определяются особой инструкщей, 
утверждаемой Министромъ путей сообщен1я. 
Общее руководство деятельностью управляющаго 
лежитъ на Управлен1и внутр. водн. пут. и шосс. 
дор. Управлящему пароходствомъ вменяется въ 
обязанность созывать не менее двухъ разъ въ 
годъ совещан1я изъ представителей местныхъ 
правительственныхъ учрежден1й, общественныхъ 
организац1й и заинтересованныхъ лицъ для обсу- 
жден1я меропр1ят1й пароходства, въ связи съ об­
служиваемыми имъ нуждами края.

Въ виду временнаго характера существующей 
казенной организащи Енисейскаго пароходства, 
на содержан1е ея испрашивались до сихъ поръ 
въ сметномъ порядке лишь самые необхо­
димые кредиты. Вследств1е этого, въ настоящее 
время судовый составъ флотилии значительно из­
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носился и нуждается какъ въ усиленномъ ре- 
монтФ, такъ  и въ пополнен1и новыми судами и 
оборудован1ями. Для удовлетворен1я торговопро- 
мышленныхъ нуждъ Енисейскаго края и снаб- 
жен1я жизненными припасами низовыхъ его обла­
стей требуется совершение казеннымъ пароход- 
ствомъ не менФе шести низовыхъ рейсовъ въ на- 
вигашю. Въ настоящее время такихъ рейсовъ со­
вершается только пять при помощи двухъ паро­
ходовъ: „Туруханскъ" и „Л ена“. Для обслужива- 
н1я же шести рейсовъ требуется, по крайней мФрФ, 
три парохода. ЗатФмъ, для перевозки по р. Ени­
сею морскихъ грузовъ въ количествФ, на первое 
время, не болФе 120 тыс. пудовъ (при грузоподъ­
емности морского парохода не болФе 2.000 тоннъ), 
необходимо имФть одинъ пароходъ, который рей- 
сировалъ бы между г. Красноярскомъ и Луковою 
Протокою или другимъ мФстомъ, предназначен- 
нымъ для перегрузки морскихъ грузовъ въ рФч- 
ныя суда. На первое время прюбрФтен1емъ такого 
рода парохода представляется возможнымъ 
ограничиться въ отношении низовыхъ рейсовъ, 
поставивъ вмФстФ съ тФмъ, на низовую лин1ю, 
для пополнен1я состава судовъ, обслуживающихъ 
мФстныя судоходныя нужды, пароходъ „Енисейскъ", 
рейсирующ1й въ настоящее время между гг. К рас­
ноярскомъ и Енисейскомъ. На средней части 
р. Енисея, за  недостаткомъ судовъ, пароходные 
рейсы, и то несрочные, совершались до сихъ 
поръ только между Енисейскомъ и Красноярскомъ. 
Между тФмъ, для развит1я производительныхъ 
силъ Аз1атской Россш , при помощи СФвернаго 
морского пути къ устью Енисея, представляется 
желательнымъ продолжить рейсы казеннаго паро­
ходства до г. Минусинска. Количество такихъ 
рейсовъ, въ цФляхъ равномФрнаго въ  течен1е на- 
вигащи обслуживан1я задачъ пароходства, должно 
быть не менФе 16 въ навигащю, и для соверше- 
н1я ихъ должны быть прюбрФтены два новыхъ 
парохода.

Подъ перевозку грузовъ за  буксиромъ трехъ 
существующихъ пароходовъ флотилш и новаго 
парохода, предназначеннаго для морскихъ гру­
зовъ, потребуется весь наличный составь баржей 
пароходства. Такимъ образомъ, въ составФ фло- 
тил1и не окажется судовъ для перевозки въ ни­
зовья Енисея пассажировъ, вслфдств1е чего 
является необходимымъ пр1обрФсти три спещаль- 
ныхъ пассажирскихъ баржи. ЗатФмъ, такъ  какъ 
существующ1я баржи разсчитаны на минимальное 
удовлетворен1е нуждъ грузовой перевозки, при чемъ 
въ первое время на барж ахъ будетъ продол­
жаться возиться и уголь для пароходовъ, необ­
ходимо пр1обрФсти одну желФзную баржу, спе- 
ц1ально для морскихъ грузовъ. Наконецъ, для пе­
ревозки грузовъ при средней части Енисея тре­
буется пр1обрФсти четыре деревянныхъ баржи.

При указанныхъ услов!яхъ судовой составь 
Енисейскаго пароходства выразится б пароходами 
и 17 баржами. Единовременный затраты  для орга- 
низащи Енисейскаго пароходства (на покупку су­
довъ и баржъ и на устройство пристаней, мастер- 
скихъ и угольныхъ складовъ) исчисляется въсуммФ
1.500.000 р. Ежегодный расходъ на содержан1е Ени­

сейскаго пароходства исчисленъ Министерствомъ 
путей сообщен1я въ суммФ 548.000 руб., что, при 
доходности его въ 206.000 руб., вызоветъ необходи­
мость ежегодной приплаты отъ казны 342.000 ру­
блей. Отпускъ средствъ на содержан!е пароходства 
предполагается испросить срокомъ на 11 лФтъ, 
изъ нихъ на 1915 г. въ сокращенномъ, а на 
остальныя 10 лФтъ— въ полномъ размФрФ.

Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей 
организуетъ первую въ Росс1и плавучую противо­
алкогольную выставку и кинематографъ. Уже 
пр1обрФтены обширныя коллекц1и препаратовъ, 
таблицъ и кинематографическихъ лентъ. Вы­
ставка направится сначала по ВолгФ отъ Р ы ­
бинска до Астрахани и побываетъ на нФ- 
сколькихъ частныхъ пасажирскихъ пароходахъ. 
Пассажиры третьяго и четвертаго классовъ бу­
дутъ имФть возможность во время поФздки на 
пароходф знакомиться съ  выставкой, видФть ки- 
нематографическ1я картины и выслушивать объ- 
яснен1я, командированной управлен1емъ завФдую- 
щей выставкой, женщины-врача. Въ течен1е лФта 
предполагается возить выставку, кромф Волги, 
также по КамФ, Дону и ДнФпру на пароходахъ 
съ наибольшимъ копичествомъ мФстъ для палуб- 
ныхъ пассажировъ.

Казансю й округъ путей сообщен1я поста- 
вилъ въ извФстность начальниковъ мФстныхъ 
судоходныхъ дистанц1й о томъ, что разливъ веш- 
нихъ водъ на царицынскомъ судоходномъ участкФ 
угрожаетъ въ значительной степени правильно­
сти обслуживан1я стражею фарватерной обста­
новки. Постовая страж а на фарватерФ живетъ, 
вслФдств1е сильнаго разлива, вблизи своихъ по- 
стовъ прямо въ лодкахъ, не сходя съ нихъ. 
Стража все время находится подъ угрозою, что 
первый же, даже незначительный штормъ, сго- 
нитъ ее съ „импровизованныхъ" постовъ. Уже 
и теперь на царицынскомъ судоходномъ участкФ 
то и дФло слышатся жалобы на неправильность 
фарватерной обстановки, которая то и дФло сры­
вается съ мФста. Въ виду этихъ жалобъ, началь- 
никъ Казанскаго округа путей сообщен1я издалъ 
распоряжен1е въ томъ смыслФ, чтобы на цари­
цынскомъ судоходномъ участкФ непрерывно рей- 
сировали пароходы путейскаго вФдомства, съ 
одной стороны, для подачи помощи судамъ, тер- 
пящимъ аварш , а съ другой стороны —въ цФляхъ 
немедленнаго возстановлен1я сорванной водою или 
по другимъ причинамъ сигнальной обстановки.

С ъ открыПемъ навигац1и на ВолгФ всту­
пило въ дФйств1е соглашен1е пароходчиковъ о 
повышенш фрахтовъ на 2О0'о и введен1и сбора 
за погрузку и выгрузку въ слФдующемъ размФрФ; 
въ Астрахани, СаратовФ и Казани по 1 коп. съ 
пуда и отъ Казани до Нижняго— по ‘/г 
съ пуда. Въ этотъ синдикатъ вошли пароходства: 
„Русь", „Самолетъ", общество „По ВолгФ" и 
„Волжско-Камское пароходство". Отступлешя отъ 
соглашен1я обусловлены штрафами и сокраще- 
н1емъ кредита.

Предстоящая навигац1я на ВолгФ, по ожи- 
дан1ямъ судовладФльцевъ, не обФщаетъ большихъ
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выгодъ. Высказывается опасенёе, что высокёя цФны 
на нефть могутъ повести къ тому, что работы по 
транспортированёю грузовъ не оправдаютъ даже 
расходовъ по содержанёю судовъ и найму судо- 
выхъ служащихъ. Нефтяной кризисъ еще въ 
прошлогоднюю навигацёю сильно отразился на 
волжско-камской судопромышленности. ёУёногёе су­
довладельцы  вынуждены были за  безцФнокъ рас­
продать суда и окончательно ликвидировать свои 
дФла. Въ особенности опасаются за  участь своихъ 
предпрёятёй среднёе и мелкёе судопромышленники, 
не имФющёе возможности покупать мазутъ болФе 
или менФе крупными партёями и, вслФдствёе это ­
го, вынужденные переплачивать нефтепромышлен- 
никамъ большёя деньги. К акъ выходъ изъ такого 
положенёя, среднёе и мелкёе судовладФльцы пред- 
лагаю тъ объединенёе въ общёя акцёонерныя пред­
прёятёя. Съ этой цФлью недавно состоялся съФздъ, 
избравшёй для разработки проекта комиссёю. 
СъФздъ высказался за  взиманёе опредФленнаго 
сбора съ  каждаго парохода для образованёя акцёо- 
нернаго фонда. Комиссёя, путемъ анкеты, соби- 
раетъ  теперь данныя о состоянёи средней и мел­
кой судопромышленности; о количествФ парохо­
довъ, мощности машинъ, о работахъ въ прошло­
годнюю навигацёонную кампанёю и проч.

Н а очередномъ собранёи ёУёакарьевской (на 
УнжФ) городской думы былъ поднятъ вопросъ 
объ устройствФ въ г. МакарьевФ гавани-затона 
для стоянки судовъ. Дума устройство гавани нашла 
цФлесообразнымъ и необходимымъ и рФшила воз­
будить вопросъ передъ правительствомъ и зако­
нодательными учрежденёями о скорФйшемъ обсу- 
жденёи положенёя думы. Но первоначально, до 
возбужденёя ходатайства, рФшено пригласить тех- 
ника-спецёалиста для обслФдованёя береговой по­
лосы и составленёя приблизительной смФты не­
обходимыхъ средствъ на сооруженёе гавани. На 
приглашенёе инженера думой ассигновано 100 ру­
блей. Выборъ мФста для гавани общимъ собра- 
нёемъ думы представленъ компетенцёи городской, 
управы.

Повышенная синдикатомъ сибирскихъ паро- 
ходовладФльцевъ плата за  перевозку груза и пас­
сажировъ побудила многихъ переселенцевъ пред­
почесть поФздку изъ Омска на лошадяхъ водному 
пути. И зъ 3-хъ съ  лишнимъ тысячъ переселен­
цевъ, отправившихся изъ Омска въ разныя мФста 
Акмолинской и Семипалатинской области, около 

поФхали на лошадяхъ.
Бакинское общество судоводителей возбу­

дило ходатайство объ организацёи въ текущемъ 
году промФрочной экспедицёи для обслФдованёя и 
промФра сФверной части Каспёйскаго моря въ 
отношенёи происшедшихъ измФненёй въ очертанёи 
береговъ, глубинъ, грунта, вновь образовавшихся 
отмелей, подводныхъ и надводныхъ камней и 
другихъ измФненёй сравнительно съ составлен­
ными меркаторскими картами и лоцёей послФ 
первоначальнаго промФрнаго обслФдованёя, про- 
изведеннаго въ 1858, 71— 74 гг. В ъ просьбФ 
своей общество, —  какъ передаетъ „Торгово-Про­
мышленная Газета", —  между прочимъ, говорить: 
въ  виду развитёя въ  послФднее время судоход­

ства изъ Астрахани въ Гурьевъ, вслФдствёе 
открытёя въ ДоссорФ нефтяной промышленно­
сти, и, въ связи съ этимъ, согласно ходатайства 
астраханскаго биржевого комитета, въ  недале- 
комъ будущемъ предполагается прорытёе ка­
нала по Старой ВолгФ и Ш араповой КосФ, по­
чему подходъ судовъ съ моря уже будетъ восточ- 
нФе Среднежемчужной банки, т. е. той части мо­
ря, которая была изслфдована въ 50— 60 годахъ 
прошлаго столФтёя и въ настоящее время не 
согласуется съ глубинами, показанными на картФ. 
Что касается условёй плаванёя между Астраханью 
и Гурьевымъ, то по справкамъ об-ва судоводи­
телей оказывается, что весь сФверный берегъ 
Каспёйскаго моря, вслФдствёе наносовъ песка и 
вообще пониженёя уровня моря, на нФсколько 
миль выдвинулся къ югу, а потому всФ глубины 
рФзко измФнились. По мнФнёю об-ва судоводите­
лей, работы по промФру и обслФдованёю слФдо­
вало бы начать съ сФверной части Каспёйскаго 
моря, отъ четырехъ-бугорнаго маяка до Гурьева, а 
затФмъ, къ югу до Средне-жемчужнаго маяка, 
между Б. Ракушечнымъ и ёУёалой Жемчужной 
банкою.

Большой интересъ вызываетъ на ВолгФ 
покупка пароходства бр. Каменскихъ Н. В. ёУёФш- 
ковымъ. Фактическими владФльцами пароходной 
и транспортной фирмы „Товарищество бр. Ф. и Г. 
Каменскёе" были братья Ф. IVI. и В. М. Каменскёе, 
владФвшёе паями товарищества. ВсФ названные 
паи въ настоящее время куплены у Каменскихъ 
пароходовладФльцемъ Н. В. ёЧФшковымъ, которому 
поступаетъ весь паровой пассажирскёй и буксир­
ный и непаровой флотъ, а также транспортное 
дФло. Уклонился МФшковъ отъ прёобрФтенёя отъ 
товарищ ества Каменскихъ ташкентскаго имФнёя, 
оцФниваемаго около i/ j  миллёона, механическаго 
завода на КамФ въ Перми, оцФниваемаго въ 
300 тысячъ рублей, и дома въ КанавинФ по 
Кузнечной улицф, стоимостью свыше 100 тысячъ 
рублей. Въ настоящее время г. ёУёФшковъ ведетъ 
переговоры о прёобрФтенёи пароходнаго дФла 
фирмы Сорокина и Тупицына, компанёономъ коего 
уже состоитъ. По слухамъ, сдФлка эта налажи­
вается и близка къ осуществленёю. ОбФ эти 
фирмы— товарищество Каменскихъ и Сорокинъ и 
Тупицынъ, а также все доходное дФло МФшкова 
предполагается слить въ одну фирму, для работы 
подъ однимъ общимъ флагомъ ёУёФшкова.

Сумма, за какую продано Н. В. ёУёФшкову 
пароходное предпрёятёе, пока держится въ се- 
кретФ. По слухамъ она составляетъ около 41/2 мил- 
лёоновъ рублей, Условёя платежа также неиз- 
вФстны. Въ распоряженёе г. ёУёФшкова перешло 
12 пассажирскихъ, 10 буксирныхъ пароходовъ и
3 грузовыхъ теплохода, 47 деревянныхъ баржей,
4  желФзныхъ товарныхъ баржи, 22 дебаркадера, 
каменные склады и лабазы въ Н.-НовгородФ на 
Сибирской пристани и въ г. Перми, всФ транс­
портный конторы въ Сибири. По словамъ новаго 
пароходовладФльца, за  спиной котораго, по слу­
хамъ, стоитъ, будто бы, банковскёй синдикатъ, 
пассажирское пароходство будетъ функцёонировать 
подъ тФмъ же названёемъ, какъ и теперь. Ника-
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кихъ изменен1й въ ходе делъ, по крайней м ере, 
въ текущую навигац1ю, не будетъ. Новый владе- 
лецъ большого пароходства— Николай Василье- 
вичъ М еш ковъ— крупный милл!онеръ, владеющ1й 
имуществомъ и капиталами всего на сумму 
до 13.000.000 руб. Его помнятъ некоторые с та ­
рожилы-волгари. Во время оно онъ началъ свою 
службу въ  пароходстве Милютиныхъ на pp. Ш ек­
сне и Волге. Въ качестве довереннаго этого 
пароходства г. М еш ковъ былъ командированъ въ 
Пермь, где умелымъ веден1емъ дела и удачными 
коммерческими предпр1ят1ями положилъ начало 
своему теперешнему благосостоян1ю. Проданное 
пароходство бр. Каменскихъ существуетъ 54-й годъ. 
В ъ течен1е 51-го года пароходство называлось; 
„Торговый Домъ Братья Каменск1е“ и только 
три года тому назадъ (въ ф еврале 1911 г.) оно 
перешло на товарищество. Въ распоряжен1и бр. К а­
менскихъ остались въ Пермской губерн1и круп­
ные Суксунск1е заводы и обширныя лесны я дачи, 
съ девственнымъ лесом ъ около 116.000 кв. деся­
тинъ.

-о- И зъ Устьцыльмы пишутъ: навигащя от­
крылась. Пришелъ первый речной почтовый 
пароходъ. На Печоре идетъ ледъ изъ реки Усы, 
обычно вскрывавшейся значительно позже, дохо- 
дивш1й въ прежн1е годы до Устьцыльмы лишь 
въ виде грязной пены. Дожди прервали полевыя 
работы. Уровень разлива Печоры достигъ 8 ме­
тровъ выше меженняго ординара. Ш ироко залиты 
т е  луга, которые въ прошломъ году дали недо- 
родъ сена, за недостаткомъ воды. Выпалъ снегъ.

Правлен1е бывшаго купеческаго, ныне 
Волжско-Камскаго, пароходства озабочено въ на­
стоящее время вопросами о продлен1и товаро- 
пассажирской лиши по Волге до Рыбинска. Въ 
связи съ этимъ Сормовскому и Коломенскому за- 
водамъ пароходствомъ сделаны, по словамъ „С. Л .“ , 
задан1я на постройку къ будущей навигащи 
5 большихъ пароходовъ типа „И лья-М уромецъ“, 
которые войдутъ въ астраханскую лин1ю, а осво- 
бодивш1еся 5 низовыхъ пароходовъ войдутъ въ 
лин1ю Нижшй— Рыбинскъ. Срокъ задан1я— 1 1юля 
нынеш няго года. Въ виду дороговизны топлива 
купцы склонны более къ постройке теплоходовъ. 
На постройку судовъ проектируется ассигновать 
до полутора милл. рублей. Флотъ пароходовъ на 
К ам е реш ено пока не увеличивать. Для пере­
возки грузовъ по О ке Волжско-Камское пароход­
ство вошло въ соглашен1е съ Вятско-Волжскимъ 
пароходствомъ и для упрощен1я процедуры пере­
дачи грузовъ съ Волги на Оку выдаетъ на грузъ 
съ Волги, предназначенный на Оку, товарные до­
кументы Вятско-Волжскаго пароходства, а съ Оки 
на Волгу это пароходство выдаетъ документы на 
грузъ Волжско-Камскаго пароходства.

Пароходное общество „Кавказъ и Мерку- 
р1й“ решило два вновь строющихся на Коломен- 
скомъ заводе пассажирскихъ теплохода назвать 
именемъ существующихъ меркурьевскихъ пасса­
жирскихъ пароходовъ: „Императоръ Александръ 11“ 
и „Фельдмаршалъ Суворовъ". Оба эти парохода 
съ выходомъ новыхъ теплоходовъ будутъ выве­
дены изъ лиши, какъ невыгодные. Они —  старой

конструкщи: „Императоръ Александръ 11“ по­
строенъ въ пятидесятыхъ годахъ прошлаго сто- 
лет1я, „Фельдмаршалъ О уворовъ "— въ восьми- 
десятыхъ годахъ. Оба парохода предполагается 
перестроить на буксирные.

Такова судьба этихъ волжскихъ ветерановъ. 
А когда-то ихъ слава гремела на Волге, они были 
первыми на Волге и пассажиры пережидали 
время, чтобы попасть на нихъ.

Большая существенныя изменен1я про­
изошли за последнее время на р е к е  Унже. 
Весна оказалась позднею, наступила она дружно, 
благодаря теплой погоде, реки вскрылись быстро 
и подъемъ воды оказался необычайно высокимъ, 
нанеся больш1я опустошен1я по берегамъ, но 
съ 2-го мая наступила сухая погода съ  силь­
ными ветрами, вода въ Унже начала стре­
мительно убывать по iVs аршина въ сутки, и въ 
результате къ 10-му мая всюду по Унже появи­
лись пески, начали показываться перекаты. Всей 
прибыли въ верховомъ плесе осталось около 
трехъ аршинъ, такъ  что если стоявш ая сухая 
погода продолжится еще неделю, то черезъ 
5 —-7 дней прекратится пароходное движен1е по 
Унже до Кологрива. Среди лесопромышленни- 
ковъ и судовладельцевъ вновь тревожное настрое- 
Hie. Въ верховьяхъ маленькихъ речекъ, вслед- 
CTBie сильнаго спада воды, осталось обсохшими 
много плотовыхъ лесовъ, въ Унже еще плыветъ 
много груженыхъ судовъ, но вследств1е ветра 
сплавъ затрудняется, опасаются повторен1я прошло- 
годнихъ авар1й. По Унже начался сплавъ плото- 
ваго леса.

К акъ мы уже сообщали, съ открыт1емъ 
правильнаго пассажирскаго и грузового движен1я 
по западной и средней части Амурской ж. д., зна- 
чен1е р. Ш илки и верхняго Амура до г. Благо­
вещ енска въ судоходномъ отношен1и падетъ. 
Впрочемъ, нужно сказать, что р. Ш илка и верх- 
н1й плесъ Амура, вследств1е своего мелковод1я, 
никогда не являлись удобными для правильнаго 
судоходства. Каждую навигащю происходили на 
этихъ рекахъ  массовый авар1и: портился грузъ, 
портились суда (р. Ш илка издавна здесь зовется 
„горе - рекой"). Даже почтовые пароходы отъ 
С ретенска до Благовещ енска шли внизъ въ  мел­
ководье дней 9 — 10, а обратно нередко и около 
двухъ недель. Въ 1912 г., напримеръ, р. Ш илка, 
вследств1е сплошныхъ мелей на ней, была закрыта 
для пароходства около месяца. Плесъ же средня­
го и нижняго Амура и съ проведен1емъ Амурской
ж. д. не потеряетъ своего значен1я. Росс1йск1е и 
западно-сибирск1е грузы дальше Благовещ енска 
на востокъ пойдутъ уже воднымъ путемъ, хотя 
ж елезная дорога и будетъ проведена до Хабаров­
ска; за  900 верстъ разстоян1я между Благове- 
щенскомъ и Хабаровскомъ выгоднее отправлять 
товары водою. Для такихъ грузовъ, идущихъ 
въ низовья Амура, пристань Благовещ енскъ явля­
ется центральнымъ перегрузочнымъ пунктомъ съ 
железнодорожнаго пути на водный. З а  амурскимъ 
пароходствомъ останутся также и впредь грузы 
изъ Маньчжур1и— изъ Харбина и Сунгар1йскаго 
района (главнымъ образомъ, бобы), а обратно— ни­
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зовые грузы съ амурскихъ рыбныхъ промысловъ. 
Съ потерей для судоходства р. Шилки и верхня- 
го Амура, здФшнимъ пароходчикамъ придется 
разы скивать новыя рФчныя лин1и для своихъ 
освободившихся пароходовъ. Крупные пароходчи­
ки, вФроятно, усилятъ дФятельность на среднемъ 
и нижнемъ плесахъ, гдФ можно открыть еще нф- 
сколько новыхъ пароходныхъ лин1й; мелк1е же 
перекинутъ дФятельность на тФ притоки Амура, 
которые еще мало или совсФмъ не обслуживались 
до сихъ поръ, каковы, напр., рФки: Аргунь, Се- 
лемджа, верхняя Зея, Бурея и Амгунь. ПослФдн1я 
двф рФки въ  эти годы начинаютъ играть довольно 
значительную роль въ общей экономической 
жизни Амурскаго края: р. Бурея является главной 
артер1ей вновь заселяемаго обширнаго пересе- 
ленческаго р ай о н а— прибурейской равнины: по 
берегамъ же Амгуни и ея многочисленныхъ таеж - 
ныхъ притоковъ начинаетъ зарождаться богатая 
золотопромышленность.

В ъ Красноярскъ прибыла изъ Норвепи 
экспедищя, съ профессоромъ Ольсеномъ во главФ. 
Экспедиц1ей будетъ произведено научное обслФ- 
дован1е верховьевъ Енисея.

Г. Опочка, Псковской губ., очень заинтересо- 
ванъ вопросомъ объ использован1и энерпи паде- 
Н1Я воды на Ш ильскихъ порогахъ рФки Великой. 
Они находятся въ 7 вер. отъ города вверхъ по 
теченш  рФки Великой. ОбслФдован1е показало, 
что, въ случаФ устройства на этихъ порогахъ 
электрической станц1и, можно получить 900 ло- 
шадиныхъ силъ. Паден1е воды можетъ быть до­
стигнуто 1®/̂  саж. Въ настоящее время образо­
вано полное товарищество съ капиталомъ 125 т. р., 
въ которое вошли: городъ и земство со взно- 
сомъ по 50 т. р. и инженеръ Сниткинъ 25 т. р. 
Пороги составляютъ собственность инж. Сниткина, 
имъ же пр1обрФтены прилегающ1я къ одному бе­
регу рФки земли крестьянъ, а другой берегъ и 
земля законтрактованы "въ долгосрочную аренду. 
По договору т-ва, все это инж. Сниткинъ пере- 
уступаетъ въ собственность предпр1ят1я. Такимъ 
образомъ въ руки общества— города и земства— 
поступаетъ громадный запасъ дешевой водяной 
силы, обезпечивающш навсегда городск1я и зем- 
ск1я потребности. Ежегодно на освФщен!е города 
и своихъ помФщен1й тратится городскимъ упра- 
влен1емъ до 2 т. р. и земствомъ до IV2 т. р. Элек­
трическая энерпя обойдется не свыше % к. ки- 
ловатъ-часъ на мФстФ, а съ проводкою въ городъ 
Опочку для города и земства не свыше 4 V2 к. 
киловатъ-часъ. Городу съ земствомъ потребуется 
около 300 лошадиныхъ силъ. На первомъ мФстФ 
стоитъ освФщен1е города электричествомъ. Непо­
средственно съ нимъ поднять вопросъ объустрой- 
ствф водопровода и канализацш . Излишекъ элек­
трической энерпи пороговъ будетъ использованъ 
на нужды частныхъ лицъ и промышленности. Непо­
средственно съ обезпечен1емъ района дешевою дви­
гательною силою проектируется постройка вблизи 
города новой мукомольной мельницы. ИмФется 
возможность отпускать энерг1ю для нуждъ сосФд- 
няго города Себежа Витебск, губ. (отъ пороговъ 
40 в.). Возможна будетъ постройка льнопрядиль­

ной фабрики, какую проектировало несостоявшееся 
ВеликорФцкое т-во. При электрической стан­
щи на Ш ильскихъ порогахъ и получен1и дешевой 
двигательной силы, постройка льнопрядильной 
фабрики въ городФ ОпочкФ— центрф льняной 
промышленности самаго лучшаго кряжа по каче­
ству волокна моченцевъ Псковской губ.— только 
вопросъ времени.

Работы  по устройству р-Ьчного порта на Висл-Ь 
идутъ въ настоящ ее время на м^стЬ затона, который углу­
бляется зем лечерпательной машиной, и добываемый при 
этом ъ песокъ вывозится на МедзешинскШ валъ.

^  В ъ  ЦарицынЬ, на металлургическомъ заводЬ, рао- 
положенномъ вблизи города, въ районЬ, гдЬ были оползни, 
водой размыта Каменная набереж ная. Возм ож енъ грандЬ 
озный обвалъ берега. С ъ ж ителей ближайш ихъ домовъ  
администрац!я отбираетъ подписку о немедленномъ высе- 
лен!и.

—♦  Казенный пароходъ „Александръ" замЬтилъ боль­
шой пож аръ въ сел-Ь Кашкуры на B o n r i. П ароходъ тот- 
часъ ж е подош елъ къ берегу, по которому были протянуты  
шланги на разстоян1е 6 o n te  150 саж енъ, и въ скоромъ вре­
мени пож аръ былъ прекращенъ. О собая депутац!я отъ  
крестьянъ принесла благодарность командиру парохода, 
считая, что, благодаря его помощи, было предотвращено 
больш ое бЬдств1е.

НОВОСТИ НАУКИ и ТЕХНИКИ.

Ж Е С Т К О С Т Ь  КОРП УСА СУДНА.

К акъ извФстно, въ послФднее время, въ связи 
съ колоссальнымъ развит1емъ промышленности въ 
культурныхъ государствахъ, идетъ въ судоходствФ 
процессъ увеличен1я грузоемкости судовъ, ставя- 
щ!й судостроен1ю новыя задачи. Конечно, если бы

Р ис. 1. Р аспоп ож еш е продольныхъ крйплен!й на 
пароход-Ь T h essa ly .

услов1я плаван1я давали возможность въ кон- 
струкцш судна измФнять всФ размФры судна 
произвольно, то тогда задача увеличен1я объема 
корпуса сводилась бы къ пропорщональному раз- 
вит1ю длины, ширины и высоты судна, что въ 
техническомъ отношен1и не составило бы особыхъ
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затрудненёй. Но дФло въ томъ, что на практикФ 
къ такой свободф увеличенёя всФхъ элементовъ 
судна обыкновенно возможности нФтъ, и даже въ 
морскомъ плаванёи, гдФ, казалось бы, водный 
просторъ нисколько этому не препятствуетъ, все- 
таки приходится считаться съ извФстными огра- 
ниченёями. Само по себФ море никакихъ требо-

Р ис. 2. Располож енёе ш пангоутовъ и продольныхъ 
кр-Ьпленёй въ систем^ Ish erw ood .

ванёй В Ъ ЭТОМ Ъ отношенёи не ставитъ, но вызы­
ваются они портами, въ которые суда должны 
заходить. Уже сейчасъ, напримФръ, послФднёе 
гиганты-пароходы могутъ пользоваться лишь не­
многими отдФльными конечными пунктами для 
своихъ рейсовъ, остальные же для нихъ мелко­
водны. Такимъ образомъ, дальнФйшее стремленёе 
увеличенёя размФровъ судовъ, даже и на моряхъ, 
наталкивается на невозможность итти дальше 
въ возрастанёи глубины, заставляя вести весь 
расчетъ на увеличенёи длины и ширины.

Еще болФе связано судостроенёе въ конструк- 
цёи судовъ для рФчного плаванёя. Приведемъ въ 
этомъ отношенёи весьма характерный примФръ 
Волги. Тамъ въ низкую воду допускается осадка 
въ 10 четвертей, и хотя весною глубина рФки 
давала бы возможность къ плаванёю на двухъ 
саженяхъ и даже больше, но отъ этого прихо­
дится отказаться потому, что судно при спадф 
воды имФло бы непомФрно высокёе борта, заста­
вляя носить безполезный грузъ и подставляя 
борта вредному для плаванёя дФйствёю вФтра. 
Такъ, благодаря необходимости сочетать эти два 
условёя плаванёя при высокой и низкой водФ на 
различныхъ осадкахъ, приходится отказываться 
отъ выгодъ глубоководнаго плаванёя на полой 
весенней водФ и ограничиваться увеличенёемъ 
осадки лишь до 1 5 —18 четвертей, дальше чего 
судостроенёе въ  конструкцёи судовъ при такихъ 
условёяхъ плаванёя итти не можетъ.

Во всФхъ этихъ случаяхъ, какъ на морф, такъ 
въ особенности на рФкахъ, увеличенёе вмФстимо- 
сти судовъ сводится къ увеличенёю длины и ши­
рины, къ  созданёю возможно болФе плоскихъ су­
довъ съ достаточнымъ сопротивленёемъ изгибаю- 
щимъ усилёямъ, по поводу чего мы и приведемъ 
нФкоторыя весьма интересныя, появившёяся въ 
послФднее время, нововведенёя.

Всякёй корпусъ судна можетъ быть разсма-

триваемъ какъ полая внутри балка, прочность 
которой, выражаясь математическимъ языкомъ, 
есть функцёя тФхъ сопротивленёй, которыя эта 
балка противопоставляетъ различнымъ усилёямъ, 
вызываемымъ водою. Наибольшее же усилёе, ко­
торое приходится испытывать корпусу судна— 
продольный изгибъ, который и возбуждаетъ наи- 
большёя заботы судостроителей.

Когда судно движется по волнующейся по­
верхности воды, то оно опирается на извФстное 
число реберъ, пропорцёональное длинФ судна и 
разстоянёю между ними. Если предположить весьма 
возможный на практикФ случай, что въ тотъ или 
иной моментъ корпусъ поддерживается только 
однимъ ребромъ или шпангоутомъ, проходящимъ 
черезъ центръ судна, то вФсъ носа и кормы ока­
жутся висящими на воздухФ и будутъ стремиться 
изогнуть корпусъ, при чемъ если его крФпость 
недостаточна для противодФйствёя такому, дости­
гающему громадныхъ размФровъ, усилёю, то мо­
жетъ произойти переломъ судна, чему и бывали 
примФры.

Однако, до сихъ поръ, при существовавшихъ 
требованёяхъ судоходства, задача обезпеченёя проч­
ности корпуса судна въ продольномъ направленёй 
разрФшалась довольно легко. Современное судно 
представляется въ  видФ параллелепипеда, жесткость 
котораго достигается системой двойного дна, под- 
раздФленнаго на 
отдФльные отсФ- 
кии проходящаго 
по всей длинФ 
судна. Въ это 
двойное дно упи­
раются симме­
тричные парные 
шпангоуты, игра- 
ющёе рольреберъ 
нашего тФла. Эти 
шпангоуты на вы­
сотФ каждой п а­
лубы соединены 
п о п е р е ч и н а м и ,  
н а з ы в а е м ы м и  
бимсами,на кото• 
рыхъ леж итъ на- 
стилъ палубъ.
Съ другой сторо­
ны, къ тФмъ же 
шпангоутамъ съ 
наружной сторо­
ны приклепыва­
ется обшивка, со­
ставляющая бор­
та  корпуса. Такимъ образомъ, въ концФ концовъ, 
образуемая совокупностью судна ферма составляет­
ся: 1) изъидущ аго на извФстную высоту двойного 
дна, скрфпленнаго системой продольныхъ ипопереч- 
ныхъ балокъ и образующаго настоящёй двойной 
корпусъ извФстной высоты; затФмъ 2) поверхъ 
этого дна изъ одной или нФсколькихъ палубъ и
3) съ  боковъ изъ бортовъ судна. Э та система 
давала достаточные результаты до тФхъ поръ, 
пока можно было поддерживать извФстное соот-

Рио. 3. ПримФненёе системы Ish erw ood  
въ постройк-Ь парохода A ltm ark  въ 

Гамбург!..
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Рис. 4. Двойное клетчатое дно парохода Arnfried, сгроющ агося въ
Бремен^.

ношен1б между длиной и высотой судна и она добавляетъ къ этому, что систему эту уже при-
продолжала бы считаться удовлетворительной и няли 83 крупныхъ судопромышленника и 62 су-
дальше, если бы по м йре увеличен1я длины можно достроительныхъ верфи Англ1и и континента,
было бы соответственно увеличивать такж е вы- Въ общихъ чертахъ система эта заключается 
соту бортовъ. Но какимъ образомъ соблюсти это въ следующемъ. Чтобы не увеличивать весъ
y c n o B i e ,  если въ настоящее время дошли уже до .корпуса судна, М. Isherw ood въ значительной
постройки судовъ, длиною 250 и 300 метровъ? степени сокращ аетъ число поперечныхъ шпангоу-
Очевидно, съ высотой нужно пр1остановиться, товъ, располагая ихъ въ разстоян1и 3 и даже
нужно искать другихъ конструкц1й для 
обезпечен1я продольной жесткости судна, 
притомъ искать не въ утолщен1и ж елез- 
ныхъ составныхъ частей корпуса, потому 
что это вызвало бы чрезмерное увеличен1е 
веса  металла, а въ иныхъ устройствахъ.

Одно изъ новыхъ устройствъ, пред- 
ложенныхъ съ этой целью, заключается 
въ томъ, что ж елезная обшивка, которая 
покрываетъ борта, образуетъ по всей 
длине судна две закругленный высту­
пающая складки. Эти складки обра- 
зуютъ въ некоторомъ роде продольный 
фермы, которыя, конечно, въ известной 
степени усиливаютъ продольную жесткость 
судна. Система эта— англ1йскаго происхо- 
жден1я и подъ назван1емъ corrugated 
scip применена на несколькихъ коммер- 
ческихъ судахъ съ хорошими результа­
тами.

Но существуетъ другая система, ко­
торая, повидимому, окончательно раз- 
рещ аетъ  вопросъ о возможномъ усиленш про- 4 метровъ другъ отъ друга. Эти промежутки мо­
дельной жесткости судна. Система эта—тоже гутъ быть, притомъ, неодинаковаго разм ера,, со-
англ1йская, введенная М. Isherw ood’oмъ, и ей образуясь съ удобствами расположен1я жилыхъ
уже н етъ  надобности подвергаться испыта- помещен1й и трюмовъ для помещен1я груза,
н1ямъ, такъ  какъ, по сведён1ямъ Француз- Двойное дно М. Isherw ood оставляетъ въ
скаго Ллойда, въ настоящее время около 300 су- томъ же виде, такъ  какъ, помимо усилешя про­

дольной жесткости, оно своими подраз- 
делен1ями на отсеки ограничиваетъ до- 

* ступъ въ судно воды въ случае авар1и.
Шпангоуты ставятся сильныхъ разм еровъ 
и въ нихъ по наружному краю, прибли­
зительно черезъ метръ, оставляются 
гнезда, сквозь которыя проходятъ про- 
дольныя тяги изъ коробчатаго или труб- 
чатаго железа. Эти тяги проходятъ по 
всей длине судна и, стягивая ш пан­
гоуты, а следовательно, и все судно въ 
одно продольное целое, создаютъ изъ п а ­
раллелепипеда корпуса одну общую связ­
ную жесткую ферму. Так1я же продоль- 
ныя тяги соединяютъ поперечные бимсы, 
на которыхъ леж атъ палубы, такъ  что 
судно, стянутое въ продольномъ напра- 
вленш, въ конце концовъ получаетъ видъ 
коробчатой фермы.

Само собою понятно, насколько вы- 
игрываетъ корпусъ въ продольной ж ест­
кости при тадомъ расположен1и кре- 

довъ устроены по этой системе и находятся въ плен1й. Но, кроме того, система эта выгодна въ
плаван!и. Съ 1908 по 1913 годъ было по- томъ отношен1и, что она даетъ экономш въ же-
строено по системе Isherw ood 296 судовъ, общей лезном ъ матер1але, упразднен1емъ некоторыхъ
вместимостью 895.500 тоннъ и, сверхъ того, по металлическихъ частей, при чемъ сама по
1 января 1914 года спущено еще 96 судовъ вме- себе сборка судна въ значительной степени
стимостью 526 ООО тоннъ. Французск1й Ллойдъ облегчается и ускоряется. Въ свою очередь, внутри

Рис. 5. Продольный кр'Ьплен1я дна на пароход'Ь K ennm ore.
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судна получается больше свободнаго для груза и 
жилыхъ помФщен!!! пространства, вслФдств^е со- 
кращен1я внутреннихъ крФплен1й.

Приводимъ нФкоторые рисунки, дающ1е поня- 
Tie о б ъ  этой системФ, очевидно, имФющей большую 
будущность в ъ  судостроен1и.

ВОЗДУШНЫЙ ПОЪЗДЪ г. БАШЕЛЕ.

Въ прошломъ мФсяцФ лондонская публика 
испытывала большое оживлен1е по поводу опы-

Р ис. 1. Воздуш ная дорога Баш еле.

товъ съ поФздомъ, идущимъ по воздуху безъ 
всякихъ рельсовъ и подставокъ, безъ колесъ, безъ 
трен1я о рельсы и отъ вращен1я осей. 
Полное освобожден1е отъ всФхъ сопротивле­
ний, за исключен1емъ одного лишь напора 
воздуха. Можно себФ представить, до какой 
скорости способно дойти движен1е при по­
добныхъ услов1яхъ.

ИзобрФтен1е это принадлежитъ французу 
Баш еле, долго жившему въ АмерикФ и, пос- 
лФ продолжительныхъ опытовъ, рфшивше- 
муся демонстрировать модель своего изо- 
брФтен1я въ ЛондонФ. Основывается это 
изобрФтен!е на свойствФ электромагнита 
отталкивать металлы въ томъ случаФ, если 
электромагнитную силу возбуждать перемФн- 
нымъ токомъ. Открыт1е этого явлен1я 
Баш еле приписываетъ себФ, но это непра­
вильно, потому что оно было обнаружено 
еще въ 1887 г. Флемингомъ, при чемъ по­
строенный на этомъ свойствФ приборъ Том­
сона демонстрировался въ ПарижФ на вы- 
ставкФ 1889 года. ЗатФмъ, въ 1903 году А. С. 
Альбертсонъ устроилъ модель поФзда, кото- 
торый только слегка касался рельсовъ, съ 

' давлен1емъ въ 0,9 своего вФса. ВполнФ на­
глядно объясняется также и самое явлен1е 
отталкиван1я электромагнита перемФннаго 
тока съ физической точки зрФн1я, которое, впро­
чемъ, мы здФсь для краткости приводить не будемъ.

Вагонъ модели Баш еле имФетъ удлиненную 
форму пушечнаго снаряда съ заостреннымъ кон- 
цомъ. Въ неподвижномъ состоян1и онъ лежитъ 
на рельсовомъ пути совершенно особеннаго устрой­
ства, а именно пути состоящимъ изъ ряда элек- 
тромагнитовъ, расположенныхъ черезъ проме­
жутки въ 60 сантиметровъ. Электромагниты те- 
ряютъ силу съ приближен'юмъ алюмин!евыхъ пла­
стинокъ, составляющихъ полъ вагоновъ.

Какъ только перемФнный токъ пущенъ въ ка­
тушки электомагнитовъ, возникаетъ по­
разительное явлен1е— вагонъ приподни­
мается и остается висящимъ на воздухф. 
Единственное его сообщен1е съ рельсами 
заключается въ проводникф, который слу­
ж ить лишь для контакта электрическаго 
тока, но отнюдь не для поддержки.

Черезъ каждые 7— 8 метровъ, вдоль 
пути располагаются соленоиды или к а ­
тушки мФдной проволоки, представляющ1я 
собою нФчто вродФ мостовъ или тон­
нелей, черезъ которые проходятъ вагоны. 
Эти именно соленоиды, автоматически 
возбуждаемые электрическимъ токомъ, и 
служатъ для передвижен1я вагоновъ впе­
редъ вдоль пути.

Въ одномъ изъ домовъ Сити въ Лон­
донФ на одномъ концф залы установлена 
маленькая модель (фиг. 1), поддержи­
ваемая 4 металлическими колоннами,слу­
жащими въ то же время для подвФски 
кабеля, дающаго электрический перемФн­
ный токъ въ 220 вольтъ съ 50 фазами въ 
секунду. Вагонъ, вФсомъ около 20 кило­

граммовъ, лежитъ на двухъ рельсахъ, между ко­
торыми расположенъ рядъ электромагнитовъ.

Рис. 2. Воздуш ная дорога Баш еле.

ИзобрФтатель поворачиваетъ ручку, вагонъ 
поднимается. Онъ поворачиваетъ другую ручку, и
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вагонъ летитъ  по воздуху надъ рельсами по воз­
духу, какъ  снарядъ пушки, до конца модели, вы­
брасывая по пути электрическёя искры на кон- 
тактахъ , о которыхъ упомянуто выше.

Баш еле заявляетъ , что его модель, увеличен­
ная  въ  должной степени, можетъ служить почто- 
вымъ вагономъ. А на другомъ концф зала онъ по­
казы ваетъ рисунокъ пассажирскаго вагона, кото­
рый также виситъ на воздухФ, но будетъ приво­
диться въ  движенёе не соленоидами, а воздушными 
пропеллерами, какъ  въ авёацёи.

Предполагаемая изобрФтателемъ ско­
рость— 500 километровъ въ часъ , такъ  что 
на движенёе между ёУёанчестеромъ и Л ивер- 
пулемъ потребовалось бы около получаса. На 
первый же разъ  Баш еле предполагаетъ на­
чать съ почтовыхъ вагоновъ, которые будутъ 
имФть полезную грузоемкость отъ 25 до 50 
килограммовъ и будутъ слФдовать одинъ за 
другимъ съ промежутками черезъ полминуты.
При этомъ никакого риска столкновенёй 
не можетъ быть, потому что на каждомъ концФ 
индикаторъ показываетъ, гдФ вагоны нахо­
дятся, и стоитъ только повернуть ручку вы­
ключателя, чтобы всФ вагоны остановились 
на своихъ мФстахъ. Впрочемъ, ихъ можно 
останавливать такж е и на промежуточныхъ 
станцёяхъ. ПослФ этого опыта Баш еле мечтаетъ 
и о пассажирскомъ движенёи, при чемъ хо- " 
четъ доставлять пассажировъ изъ Кале въ 
Бриндизи въ  9 часовъ и изъ Парижа въ 
П етербургъ— въ 10 часовъ.

Во время одного изъ опытовъ, Баш еле помФ- 
стилъ на модель мальчика 5 лФтъ и, соединивъ 
токъ, приподнялъ его на воздухъ. Вообще лон­
донская публика очень была заинтересована де- 
монстрацёей опытовъ и наполняла залу каждый 
разъ, когда они начинались.

К А Н А Л Ъ  Б Е Р Л И Н Ъ — Ш Т Е Т Т И Н Ъ .

Только что открытъ для движенёя судовъ 
каналъ Берлинъ— Ш теттинъ. Этотъ каналъ, дли­
ною около 100 километровъ, имФетъ попереч­
ную площадь въ 68 квадратныхъ метровъ, его 
ширина на поверхности воды— 33,0 метра, глубина 
по срединф канала— 3,0 метра и на разстоянёй 
10 метровъ отъ оси— 2,3 метра. Поперечные раз­
мФры канала разсчитаны такимъ образомъ, чтобы 
въ немъ могли помФщаться рядомъ двФ шаланды.

Рис. 2. Ш люзъ канала Б ерлинъ— Ш теттинъ.

Н а одной изъ прилагаемыхъ гравюръ изобра­
жено устройство модели, а на другой изображенъ 
Sir H iram  M axim, опирающёйся руками на вагонъ 
для испытанёя силы подъема вагона.

Рис. 1. Ш люзъ канала Б ерлинъ— Ш теттинъ въ построй к !.

шириною по 8 метровъ, длиною по 65 метровъ, 
осадкой 1,52 метра и грузоемкостью 600 тоннъ.

На сФверъ отъ Эберсвальда каналъ пересФ- 
каетъ желФзнодорожную линёю Б ерлинъ— Ш тет­
тинъ. ЗдФсь каналъ проходитъ въ отвФсныхъ 
стФнахъ, и его ширина составляетъ 27 метровъ, 

что даетъ возможность разойтись трем ъ 
судамъ.

На каналф устраивается 8 шлюзовъ, 40- 
мостовъ и другёя сооруженёя. Пропускная 
способность на спускФ къ Нидергофу исчи­
сляется въ 3 миллюна тоннъ при 15 часахъ 
дФйствёя канала и 9,4 миллёона при 24 ча­
сахъ. Т акъ какъ  путь этотъ даетъ возмож­
ность перевозить грузы въ судахъ втрое боль­
шей вмФстимости, чФмъ сейчасъ, то разсчи- 
тываютъ, что онъ вызоветъ значительное 
пониженёе фрахтовъ.

П ЕРВЫ Й  Т РА Н ЗИ Т Н Ы Й  Р Е Й С Ъ  ПО ПАНАМ­
СКОМУ КАНАЛУ.

18 мая (нов. стиля) 1914 г. будетъ зна- 
менательнымъ днемъ въ  исторёи сооруженёя 
Панамскаго канала;— въ этотъ день каналъ 
впервые былъ использованъ съ коммерческой 
цФлью. Уже не разъ  въ послФднёе мФсяцьг 
проходили по нему баржи и драги, имФвшёя 
то или иное назначенёе въ работахъ по его 

устройству, но 18 мая прослФдовали изъ одного 
океана въ  другой пять судовъ, нагруженныхъ са- 
харомъ. Движенёе ихъ совершилось безъ всякихъ. 
затрудненёй.
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ПО POCCIH.

П о с л Ф д с т в 1 я  У р а л ь с к а г о  н а в о д н е н ! я .

Много бФдъ надФлали нынФшней весной 
У ральск1я горы. Запоздалая и затФмъ дружно на­
чавш аяся весна, какъ  лавиной, погнала въ рФки 
снФговыя воды, и онФ подняли горизонтъ во мно­
гихъ мФстахъ до небывалаго размФра. ВсФ Ураль- 
ск!я рФки восточнаго и западнаго склона, вся 
К ам а и Волга вплоть до Касп!йскаго моря пере­
полнились водою, выйдя изъ береговъ при про- 
хожден!и этой гранд!озной водной массы. Повсюду 
разруш ен1я и убытки и отовсюду сообщен!я о 
бФдств1яхъ наводнен!й.

Но эта водная стих!я не ограничить свое 
вл!ян!е однФми лишь рФками. Она по всФмъ вФ- 
роят!ямъ отразится и на Касп!йскомъ морф. 
ИзвФстно, что уровень его съ 1910 года сталъ 
замФтно понижаться, что, конечно, было резуль- 
татомъ того, что притокъ воды изъ впадающихъ 
рФкъ не успФвалъ пополнять убыль воды, про­
исходящую вслФдств!е испарен!я съ громадной 
площади Касп1я. Теперь эта лавина, вливъ въ 
него необъятную массу воды, въ значительной сте­
пени поддержитъ или приподниметъ его уровень.

ВслФдств!е громаднаго разлива р. Исети город­
ской прудъ оказался переполненнымъ и дальнФйш!й 
спускъ сталъ невозможнымъ, такъ  какъ вода въ 
пролетахъ прорФза уже не помФщается. Въ же- 
лФзно-дорожныхъ мастерскихъ прекращены были 
работы въ  литейномъ и кузнечномъ цехахъ, 
вслФдств!е разры ва воздухопроводной трубы, про­
ложенной подъ желФзнодорожнымъ мостомъ, ко­
торый, видимо, снесенъ; снесены также пФшеходные 
мостки. Вода прорвала плотину Исетскаго озера 
и затопила въ  городФ низменныя улицы и здан1я 
мастерскихъ Пермской желФзной дороги.

Н а Чусовой зали ть  рядъ деревень. Въ с. Ка- 
линФ затоплена церковь. Въ Каменскомъ заводф 
снесено помФщен!е электрической станщи. У мно­
гихъ крестьянъ водою унесено все имущество. 
Разруш ены постройки. МФстами затоплены церкви. 
В ъ низинахъ пескомъ занесены озими. Р азру­
шено и унесено огромное количество плотовъ съ 
лФсомъ. Казенный караванъ Серебрянскаго з а ­
вода, доплывъ до Чусовского завода, дальше не 
могъ плыть въ виду огромнаго разлива. Въ от- 
мФткахъ Кыновскаго завода подобный разливъ 
ютмФченъ въ 1837 году, когда уровень Чусовой 
поднимался выше трехъ саженъ.

Весь городъ Кунгуръ въ низкихъ мФстахъ 
былъ затопленъ. ПослФ того, какъ дня два вода 
убывала, она начала подниматься вновь и до­
стигла небывалой высоты. Ж ители низкихъ частей 
города терпФли громадное неудобство, а мнопе 
разорились. Несмотря на то, что городъ этой 
весной, какъ  слышно, издержалъ около тысячи 
рублей только на одинъ валъ (за Сылвой, на 
П ескахъ)— валъ этотъ прорвало. Вода лилась съ 
€илой на улицу города. Моментально зарФчье

было залито. Ж ители спасались въ  лодкахъ, а 
между тФмъ, наступала темнота. К акъ на бФду 
фонарь, освФющающш улицы, не былъ зажженъ. 
Его зажгли только около полуночи, а  до того 
времени обыватели затопленныхъ домовъ плавали 
въ лодкахъ съ  ручными фонарями, спасая свои 
семьи и имущество. НФкоторые провели ночь на 
серединФ возвышенной части улицы, нФкоторыхъ 
помФстили въ здан!я уФзднаго съФзда.

Въ ВерхотурьФ уровень р. Туры поднялся 
выше обыкновеннаго на 3 сажени, Разливом ъ 
р. Туры залиты цФлые кварталы. Затопленъ 
женск!й монастырь. Отъ нФкоторыхъ домовъ были 
видны только крыши. Половодьемъ снесены де­
сятки тысячъ кубовъ дровъ и бревенъ. Есть че- 
ловФческ1я жертвы.

И зъ Сумарокова, Бугульминскаго уФзда, пи­
шутъ: Много бФдъ причинило въ нынФшнемъ году 
половодье. Холодная въ  началФ весна къ сере­
динФ апрФля сразу смФнилась тепломъ. Быстро 
начали таять снФга, а теплые проливные дожди 
еще ускорили таян!е. Дружно хлынула вешняя 
вода и наши многочисленные горные ручьи пре­
вратились въ бурные потоки. Много мельницъ 
посносила вода, прорывая плотины и унося по 
пути мосты не только зыбк!е, обывательск!е, но 
и солидные, земсюе, какъ, напримФръ, дер. Мася- 
гутово. Не обошлось также и безъ несчаст!й. 
14 апрФля въ деревнФ среди бФла дня, множество 
народа расположилось на берегу разбушевавшейся 
рфчки, любуясь широкимъ разливомъ. Внезапно 
обвалился подмытый водой берегъ. Раздался 
крикъ... M H o r ie  успФли отскочить, но пять чело- 
вФкъ, вмФстФ съ осыпавшимся берегомъ упали 
въ воду. Одного мальчика и парня успФли спасти, 
а  остальныхъ унесла быстрая вода.

Въ Красноуфимскомъ уФздФ рФчка Иргина 
послФ выпавшаго дождя выщла изъ береговъ такъ, 
что старожилы не помнятъ такого сильнаго на- 
воднен!я. Въ селФ Бреховскомъ и деревняхъ Усть- 
ЛогФ, Осинцевой и Мостовой было затоплено 
болФе 400 дворовъ и причинено много бФдъ. 
Снесло много лФсу, заготовленнаго для построекъ 
и смытъ годовой урожай конопли (пеньки), которая 
служитъ въ этой мФстности главнымъ подспорьемъ 
въ  хозяйствФ. Подмыло и снесло много амба- 
ровъ съ хлФбомъ, много домохозяевъ осталось 
безъ сФмянъ. Повреждены и снесены мельницы и 
дома. Скотъ и нФкоторое имущество заблаго­
временно успФли убрать и увести на высокая 
мФста. Были случаи, что старики ни за  что не 
хотФли покинуть своихъ жилищъ, хотя имъ гро­
зила явная опасность. На предложен!е выбраться 
на лодкФ они отвфчали: „умремъ на родной печи, 
но не выйдемъ, будь хоть что“,. Оставш!йся скотъ 
спасался въ избахъ. Много попортило усадебной 
земли; черноземъ весь смыло и нанесло на ого­
роды камней и песку. Потребуется много удобре- 
н!я и труда, чтобы вновь можно было сФять ко­
ноплю и садить овощи. По Сибирскому тракту 
невозможно было переправляться: тонули скотъ 
и люди. Всякое соо6щен1е на 1% вер. по тракту 
было порвано: не знали въ одномъ концФ, что 
дФлается въ другомъ. К ъ тому же у населения
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н е тъ  сравнительно хорошихъ лодокъ. Если и 
были две-три лодки, то сколочены изъ досокъ 
и крайне опасны для плаван1я двумъ-тремъ пас- 
сажирамъ. Сибирск1й трактъ  сильно попортило: 
снесло два моста, подмыло телефонные столбы.

Въ Уфе по улицамъ плавали лодки, въ  кото­
рыя люди садились съ балконовъ и оконъ вторыхъ 
этажей. Н а высокихъ пригоркахъ жители изъ 
затопленны хъ м естъ  расположились таборомъ, 
въ раскинутыхъ палаткахъ, въ ш алаш ахъ изъ 
досокъ, а то и прямо подъ открытымъ небомъ. 
Здесь же былъ разлож енъ спасенный домашн1й 
скарбъ. Въ течен1е многихъ дней люди жили, ва­
рили пищу на кострахъ, спали подъ открытымъ 
небомъ.

т е  же картины и въ другихъ приречныхъ 
м естахъ  р екъ  Уфы и Белой, где нередко целыя 
деревни оказывались подъ водой, а люди выну­
ждены были вести цыганск1й образъ жизни.

Разливом ъ реки Вильвы затоплена лин1я на 
152, 153 и 154 верстахъ луньевской лин1и на 
перегоне между ст. Яйва и Всеволодо-Вильва. 
Вода залила земляное балластное полотно и под­
нялась до уровня рельсовъ и шпалъ. Н а пути ра­
ботало несколько артелей рабочихъ по укрепле- 
н ю  земляного полотна. П оезда по указаннымъ 
верстамъ шли со скоростью пяти верстъ въ часъ. 
Точно также разливомъ реки  Камы затоплено 
железнодорожное полотно на перегоне между 
ст. Солеварни и Усольская. Вода поднялась очень 
высоко и не дошла до рельсовъ и ш палъ всего на 
0,10 саж. Во избежан1е сноса водой деревяннаго 
моста черезъ реку  Толычъ на 194 версте около 
ст. Усольская, мостъ этотъ загруженъ рельсами. 
Разливом ъ Камы затоплены такж е расположенные 
вблизи ст. Усольская и Солеварни села: Верет1я, 
Л енва, городъ Дедюхинъ, содовый заводъ Люби­
мова, Сольвэ и КО и солеваренные заводы князя 
А бамелекъ-Л азарева, гр. Строганова, кн. Голицына 
и г-жи Балаш евой. В се эти заводы въ настоящее 
время не работаютъ.

В ъ Перми чрезвычайно редкш  высоюй подъемъ 
воды затопилъ все пристанск1е участки. Паро­
ходства спеш но товары съ участковъ переносили 
въ  более безопасный отъ наводнен1я места. До 
Перми больш1е пассажирск1е пароходы не дохо­
дили; пассажиры и грузъ передъ ж.-д. мостомъ 
перегружался на маленьк1е пароходы.

В ъ Королевскомъ затоне, въ  18 верстахъ 
выше г. Перми, все  здан1я затоплены. Заборы, 
теплушка, кузница подняты водой.

Вообще на К ам е прибылой водой были залиты 
все  низменныя места, прибрежныя селен1я разру­
шены. Громадные запасы лесны хъ товаровъ, 
сложенныхъ на берегахъ смыты и унесены. Въ 
25 верстахъ ниже Перми вся р ек а  была сплошь 
покрыта дровами, рогожами, подтоварникомъ и 
строевыми бревнами. Л есъ  плылъ по р е к е  на 
протяжен1и до 250 верстъ. Определяютъ, что 
л еса  смыто водой: 870 тыс. деревъ, 800 тыс. до­
сокъ теса, 350 тыс. подтоварника, 100 тыс. ро- 
гожъ, 200 ш палъ и много дровъ. л е с ъ  этотъ 
вылавливается жителями и расхищается. Убытки 
лесопромыш ленниковъ исчисляются въ милл1оны

рублей. Пр1емъ грузовъ съ Волги на Каму паро^ 
ходствами былъ прекращ енъ въ  виду небывалаго^ 
разлива воды. Сообщен1есъ пристанями происходило' 
на лодкахъ, на которыхъ пассажиры должны были 
делать нередко по 5 и более верстъ. При такихъ 
услов1яхъ не могло быть и речи о выгрузке и 
нагрузке товаровъ. Пароходы принимали и спу­
скали только пассажировъ и то не везде.

Гор. Оса почти весь былъ подъ водой.Затоплено- 
221 домъ, 36 амбаровъ, местами разруш ена дамба, 
ведущая отъ города къ пароходнымъ пристанямъ. 
Сообщение совершалось по улицамъ на лодкахъ. 
В ъ течен1е 3 недель ни одинъ пароходъ не при­
нялъ и не сдалъ ни одного места товара.

Начиная съ Перми, внизъ по К аме виднелись 
затопленный, нередко по коньки крышъ деревни, 
заводы, мельницы. И зъ воды торчали верхушки 
телеграфныхъ столбовъ, мнопе упали и унесены 
водой, коньки избъ, трубы... Острова исчезли, и 
только верхушки березъ и тополей говорили, что- 
здесь островъ. На берегу стоялъ затопленный 
боръ. Куда ни посмотришь— все вода и вода, 
море воды, м естам и  Кама разлилась на 60 и 
более верстъ. Почти вся Частинская волость подъ 
водой; т е  же картины въ Толстике, Галеве, 
Гольяне и др. местахъ.

Вся низменная часть Сарапула была подъ водой.. 
Вода поднялась здесь до второго этаж а. В се 
безъ исключен1я кожевенные заводы затоплены, 
смыта и испорчена масса заготовленныхъ кожъ. 
деятельность заводовъ не скоро возстановится и 
чеботарный промыселъ (приготовлен1е сарапуль- 
ской обуви) подорванъ на мнопе годы; сотни, 
тысячи чеботарей-кустарей остались безъ работы 
Залиты Покровская церковь и тюрьма. Арестанты 
переведены въ  верхн1е этажи или выведены изъ 
тюрьмы въ частныя помещен1я. Въ С арапуле ор- 
ганизованъ комитетъ помощи; уездное земство 
ассигновало 10 тыс. руб. Ежедневно въ  безплат- 
ныхъ столовыхъ кормится по 500 и более чело­
векъ .

В ъ Чистополе ньшешн1й разливъ Камы пред- 
ставлялъ нечто небывалое— высота воды достигла. 
16 мая 6,36 саж. Последств1я такой высокой 
воды, не наблюдавшейся въ течен1е предшество- 
вавшихъ 56-ти летъ , выразились въ несчастныхъ. 
бедств1яхъ для населен!я и промышленниковъ. 
Въ городе затоплено 20 дворовъ, расположенныхъ 
по р. Берняж ке. По берегу Камы снесена масса 
лесу, при чемъ некоторые лесоторговцы совер­
шенно разорены, самый берегъ Камы подмыло 
въ некоторыхъ м естахъ до самаго жилья, на 
пристаняхъ затоплены лабазы и отмыта значи­
тельная часть мостовой, въ затоне вода проникла 
въ хлебные амбары и подмочила хлебъ. Стоявш1е 
на противоположномъ берегу, въ Лаишевскомъ 
уезде, 7 домовъ татаръ  затопило и три изъ нихъ 
унесло.

И зъ уезда извест1я еще более тяжелыя. В ъ 
селе Сарсасахъ унесло водой 20 домовъ и 55 за ­
топлены до крышъ; въ  селе К армалахъ унесла 
10 домовъ, а 80 домовъ стояли въ воде; въ c e n t  
Булдаре унесло 5 домовъ, а 70 были затоплены до- 
крышъ; въ  селахъ Елантове и Полянкахъ и въ.
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дер. Красномъ ЯрФ затоплены и повреждены 
94 дома. Помимо этого, въ селФ К армалахъ 
унесло 17.000 сноповъ необмолоченнаго хлФба, 
въ  Камскихъ П олянахъ у казанскаго купца П. П. 
Набокова унесено лФсныхъ товаровъ и угля на 
81 тыс. руб., снесенъ керосиновый бакъ Вятско. 
Волжскаго товарищ ества. В ъ дер. Красномъ ЯрФ 
отъ недостроеннаго училища унесено лФсу на 
1.360 руб. и снесло водяную мельницу, стоившую
3.500 руб. Вообще причиненные половодьемъ 
убытки громадны и еще не вполнФ выяснены. 
Погибло много скота и есть свФдФнёя о погиб- 
шихъ людяхъ.

Возмутительные разсказы  передаются пасса­
жирами рейсирующихъ по КамФ пароходовъ объ 
отношенёи капитановъ къ погибающимъ. Въ Ры б­
ной СлободФ, Лаиш евскаго уФзда, по требованёю 
пассаж ировъ составленъ полицёей протоколъ на 
дФйствёя капитана парохода „И ванъ“ Купеческаго 
пароходства. Очевидецъ разсказы ваетъ слФдующее. 
Проходя вверхъ по КамФ близъ ёУурзихи 10 мая 
на пароходф бр. Каменскихъ „Наталёя", пасса­
жиры и команда увидФли троихъ людей, спасав­
шихся на деревФ и махавшихъ пароходу, прося о 
помощи, но пароходъ прошелъ, не снявъ съ дерева 
погибающихъ. На другой день тотъ  же пассажиръ 
возвращ ался внизъ на купеческомъ пароходф 
„И ванъ" и увидФлъ уже не троихъ, а двухъ лю­
дей, висФвшихъ надъ водой на томъ же деревФ, 
что наводило на мысль, что одинъ изъ спасав­
шихся упалъ и погибъ. ёУёежду тФмъ, здФсь про­
ходили и другёе пароходы; меркурьевскёй —  „ёУа- 
тр о н а“, К аменскихъ— „Федоръ", Булы чева— „Бу- 
лы чевъ", Якимова— „О стъ“, но ни одинъ не оста­
новился, чтобы снять людей,— не остановился 
такж е и „И ванъ“. ПослФ допроса пассажировъ 
полицёя распорядилась по телеграфу оказать 
помощь погибающимъ.

Въ селФ Камскёя Поляны, Чистопольскаго 
уФзда, наводненёемъ снесло 21 крестьянскёй домъ 
со всФмъ имуществомъ. Погибло много хлФба и 
скота. Положенёе пострадавшихъ бФдственное. 
Унесено лФса на 50.000 руб. Одинъ лФсоторго- 
вецъ, потерявшёй всФ запасы  лФса, покончилъ 
самоубш ствомъ. Выше пристани „Камскёя Поляны" 
снесены баки съ мазутомъ бр. СтахФевыхъ и р аз­
бита принадлежащ ая имъ же баржа съ хлФбомъ. 
Унесенный волнами хлФбъ вылавливали изъ воды 
биляхчинскёе крестьяне, а  потомъ стали кормить 
имъ скотину. Въ результатФ— у кого пала лошадь, 
а  у кого корова. Теперь отбираютъ и мФшки, въ 
которыхъ былъ унесенный изъ разбитой баржи 
хлФбъ.

В ъ ВяткФ Пятницкая слобода затоплена. Ж е- 
лФзнодорожная линёя между Вяткой и Загарскимъ 
мостомъ залита водой. В ъ зарФчной слободФ 
Дымковской нФкоторые дома затоплены до крышъ. 
Въ гор. ВяткФ наблюдалось то же явленёе. Вят- 
скёе старожилы не запомнятъ такого небыва- 
лаго высокаго горизонта вешнихъ водъ. Вода под­
ходила къ лабазамъ, что у перевоза, и заливала 
берегъ. До вФтки оставалось не больше 2-хъ ар- 
шинъ. Затопило дорогу у Ежовки и лФсопилку 
до крыши.

РФка Унжа тоже вышла изъ береговъ; разли- 
вомъ на нФсколько верстъ были затоплены при- 
брежныя строенёя, керосиновые склады Нобеля и 
лФсныя пристани; водою мФстами покрыты были 
озимыя поля. Предвидятся большёя опустошенёя и 
значительные убытки лФсопромышленникамъ.

На ВетлугФ небывалый разливъ тоже причи- 
нилъ много бФдъ населенёю, лФсопромышленни­
камъ и судовладФльцамъ. Затоплены поля съ 
озимыми, и есть основанёе предполагать, что на 
этихъ поляхъ хлФбъ не поправится. Вода такъ 
быстро шла на прибыль, что обыватели нФкото- 
рыхъ селенёй, оставивши вечеромъ плуги на 
пашнФ, утромъ нашли ихъ затопленными. Вода 
залила земскёе мосты съ дамбами по тракту Вос­
кресенское— Успенское.”’ Разнесено много дровъ.

ТФ же бФдствёя и по ту сторону Урала, на 
р. ИртышФ и ТоболФ.

Вода въ ИртышФ поднялась до небывалыхъ 
размФровъ. Часть города была затоплена. По нФ- 
которымъ улицамъ сообщенёе совершалось на 
лодкахъ. Въ виду отсутствёя сообщенёя, прекра- 
щенъ былъ подвозъ продуктовъ.

Подъ Тобольскомъ было затоплено 86 селенёй, 
нФкоторыя деревни были залиты водой до крыши, 
нФкоторыя почти исчезли. Погибло не менФе по- 
сФвовъ. Благодаря принятымъ мФрамъ скотъ спа- 
сенъ. Телеграфная линёя на Тюмень повреждена, 
на Березовъ и Сургутъ прервана. Почтовый 
трактъ на 100 верстъ затопленъ.

Разливомъ Тобола затоплены Евлево и Яр- 
ково. Унесено много лФса. Погибло болФе 150 го- 
ловъ скота. Снесены всФ мосты почтоваго тракта. 
Затоплены посФвы. Затоплены низменныя части 
Ялуторовска и Кургана и треть Кургана залита 
водой. Запасы хлФба, товары, керосиновые баки, 
мельницы, заводы, дома ушли въ  воду... Таборы 
людей подъ открытымъ небомъ, безконечные 
костры, у которыхъ люди грФются отъ стужи и 
сырости. Громадные убытки и разоренёе. Сотни 
селенёй 16 волостей затоплены. Разливомъ рФки 
Пишмы въ селФ ЧервишевФ разруш ена дамба, 
снесены два моста, затоплено частью село Чер- 
вишево. Такж е затоплены село Богандинское, нФ­
сколько небольшихъ деревень; человФческихъ 
жертвъ нФтъ; погибло много мелкаго скота и 
птицы, унесено много строительныхъ матерёаловъ 
и сФна. Убытки очень значительные.

ПослФдними свФдФнёями установлено, что въ 
Тюменскомъ и Ялуторовскомъ уФздахъ затоплено 
въ большей или меньшей степени до 100 деревень 
въ 26 волостяхъ, въ которыхъ погибло отъ 50 до 
75‘>/о озимыхъ посФвовъ. Опасаются, что не бу­
детъ возможности произвести яровые посФвы. Въ 
наиболФе пострадавшихъ деревняхъ для сношенёя 
жителей оставлены баржи и лодки. Деревни снаб­
жены мукой, прёобрФтенной на средства, ассигно­
ванный обществомъ „Краснаго К реста". В ъ двухъ 
деревняхъ погибло до половины скота. Въ Ялу­
торовскомъ уФздФ утонуло 7 человФкъ, въ томъ 
числФ 4 старика. Водой унесено до 10.000 ш палъ 
и свыше 4.000 саженъ дровъ, заготовленныхъ 
для нуждъ навигацёи.

Камское половодье отразилось рФзкимъ подъ-
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емомъ воды также и на ВолгФ, внизъ отъ ея 
устья. Въ СимбирскФ вешняя вода, поднявшаяся 
значительно выше самаго высокаго уровня пред- 
ш ествовавш ихъ лФтъ, во многихъ мФстахъ подо­
ш ла подъ постройки. Залиты хлФбные амбары по 
такъ  называемому „Сахаровскому" спуску, а 
такж е друг!я помФщен!я и склады товаровъ, рас­
положенные на пристанскихъ участкахъ. С паса­
тельная станц!я общества спасан!я на водахъ 
окружена водою со всФхъ сторонъ. Всюду плава- 
ютъ обломки дерева, разрушенный напоромъ воды 
подмости и т. д. Водою залита большая часть 
садовъ подгорья, подходящихъ къ р. Чувичъ.

И зъ Саратова пишутъ, что наводнен!е все 
'больше и больше захваты ваетъ Покровскую Сло­
боду. Затопляетъ  костемольный заводъ. Садъ 
Куцкова затопленъ совершенно. Маленьк!я хи­
барки жителей, подмытыя водой, начали рушиться. 
На островФ „Осокорье" рухнулъ одинъ домикъ, 
а  такж е водой повалены всФ надворныя по­
стройки. О стается всего вершка два до уровня 
берега въ бухтФ. Въ случаФ, если волостное на­
чальство не прибФгнетъ къ запрудф его, то вода 
черезъ  сутки можетъ выйти изъ берега и зато­
пить волостное правлен!е, здан1е общественнаго 
банка, Покровскую церковь и начнетъ разли­
ваться по всему базару. С ъ правой стороны вода 
-затопила ночлежный домъ и начала подходить 
мъ мяснымъ и рыбнымъ лавкамъ.

Инспекторъ судоходства саратовскаго участка 
телеграфируетъ въ округъ объ угрожающемъ по- 
-ловодьФ. Прибылой водой затопило всФ берега. 
Вода вымываетъ перевальныя вФхи, перевальные 
фонари приходится помФщать на деревьяхъ, гдФ 
-ЭТО возможно. Б акена устанавливаются на лод­
кахъ. Постовая прислуга помФщается на деревь­
яхъ  и лодкахъ, сдФлавъ изъ рогожъ навФсы и 
запасаясь хлФбомъ на недФлю. Особенно тяжело 
приходится постовымъ на участкФ отъ Саратова 
до Баронска. ЗдФсь есть мФстность, извФстная 
подъ назван!емъ „Сорокъ острововъ". Она вся 
зали та  водой. Посты находятся въ  5— 6 верстахъ 
отъ  селен1Й, сообщен!я никакого нФтъ. Путейск!й 
пароходъ ежедневно развозитъ хлФбъ для служа­
щихъ, живущихъ словно на маякахъ въ  морФ. 
Много постовъ перенесено на отдФльные хол­
мики, куда выбираются также и всяк!е гады, змФи, 
ужи, лягушки. НФкоторые постовые живутъ на 
лодкахъ, гдф и варятъ пищу. Прибыль воды 
продолжается и инспекторъ судоходства опасается, 
что часть служащ ихъ будетъ поставлена въ не­
обходимость уФхать, оставивъ обстановку, въ 
особенности въ шторменную погоду, необслужен- 
ной. Течен!е на рФкФ сильное, на нФкоторыхъ 
мФстахъ трудно удержать бакена, которые на 
одной крестовинФ тонутъ, ихъ приходится ста­
вить уже на двухъ крестовинахъ. Къ нФкоторымъ 
бакенамъ трудно подъФзжать. Усиливается по- 
ютуплен!е жалобъ на неисправности въ обстановкФ, 
между тФмъ разъФзды судоходныхъ надзирателей 
на лодкахъ въ вФтеръ иногда невозможны вслФд- 
C T B ie  сильнаго течен!я и большихъ волнъ.

Н а нижней ВолгФ тоже давно небывалый р а з ­
ливъ. Вода, поднявшись выше межени на 12 арш..

продолжаетъ прибывать, грозя превзойти „много­
водный" 1899 годъ. На правомъ берегу, въ городФ 
ЦарицынФ водой затоплены уже пристанск1е 
склады. Въ луговой сторонФ, противъ города, во­
дой залитъ казач!й хуторъ Букатинъ: подъ водой 
много садовъ и плантацш, которыя надо теперь 
считать погибшими... Вблизи крейсируютъ казен­
ные пароходы, чтобы спасать жителей и имуще­
ство въ случаФ наводнен!я. Съ притока Волги, 
р. Ахтубы, идутъ также тревожныя вФсти. Тамъ 
вода угрожаетъ прорвать плотину и затопить 
большое, богатое село Заплавное; затоплено уже 
много садовъ и плантац!й, а если прорвется пло­
тина, то вода надФлаетъ еще массу бФдъ... Волга 
ниже Царицына вплоть до Астрахани, со своими 
многочисленными рукавами, переполненными во­
дой, представляетъ сплошное неоглядное море... 
Затоплены сотни десятинъ садовъ, плантац!й и 
бахчей. Урожай погибъ. Въ Царицынъ ежедневно 
тянутся караваны бФглецовъ изъ затопленныхъ 
селен!й и хуторовъ. Въ хуторахъ Бобыльскомъ и 
БукатинФ залито много домовъ, садовъ и бахчей. 
Въ с. Заплавномъ, по экстренному распоряжен!ю 
астраханскаго губернатора, отрядъ стражниковъ 
и сельчане круглыя сутки работаютъ надъ воз- 
веден!емъ и укрФплен!емъ земляныхъ загражде- 
н!й. Вода грозить смыть село.

И зъ Астрахани 27 мая телеграфировали: П ри­
быль воды продолжается. Получено сообщен1е, 
что водою затоплены село Петропавловка и Але- 
ксандровск!й поселокъ. Въ Астраханскомъ уФздФ 
наводнен!е угрожаетъ цФлому ряду другихъ селъ 
и поселковъ, Въ Красноярскомъ уФздФ затоплено 
нФсколько рыбныхъ промысловъ. На многихъ про- 
мыслахъ запасы рыбныхъ товаровъ спФшно пе­
регружаются на баржи. Астраханск!й губернаторъ 
обратился къ жителямъ Астрахани съ предложе- 
н!емъ приготовиться къ очищен1ю квартиръ въ 
низкихъ частяхъ города и къ вывозу имущества 
въ отведенныя городомъ особыя помФщешя, рас- 
положенныя на возвышенныхъ частяхъ города. 
Для оказан!я помощи жит-елямъ городъ разбить 
на участки, которыми завФдуютъ избранныя ду­
мой лица. Разливъ Волги гранд1озный. Больш ин­
ство низовыхъ пароходовъ идетъ не по централь­
ному руслу Волги, а окольными путями, по обра­
зовавшимся „воложкамъ", гдф течен1е не такъ  
сильно. Жутко смотрФть на залитыя водой села 
и деревушки. Поверхъ воды виднФются ветх!я 
крыши. На крышахъ разный скарбъ, какой уда­
лось спасти, дФти и обезумФвш1я куры. Взрослое 
населен!е снуетъ въ лодкахъ, сколоченныхъ на 
живую руку, увозить, что можно, къ берегу. Из­
дали доносится надрывающее душу тревожное, 
заунывное мычан1е скота. Н а маленькихъ при- 
станяхъ— десятки разоренныхъ наводнен1емь лю­
дей, просящихъ подаян!я. Въ Астрахани очень 
опасаются, какъ  бы вода не прорвалась черезъ 
валы, ограждающ1е городъ,— тогда городу грозить 
бФдств!е, которое трудно даже учесть. Городская 
управа спФшитъ произвести необходимый ремонтъ 
береговыхъ укрФпленш, которыя не мало постра­
дали отъ бывшаго 28 февраля урагана. Хотя 
нФкоторыя поврежден1я исправлены были еще
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въ  начале весны, но береговые валы находятся 
далеко не въ удовлетворительномъ состоянш и 
врядъ ли смогутъ выдержать напоръ воды при 
большомъ наводнен1и.

Между Царицыномъ и Астраханью Волга, 
слившись съ  Ахтубой, представляетъ сейчасъ реку 
въ 4 0 — 60 верстъ шириною. Въ районе села Ни- 
кольскаго луговой берегъ затопленъ въ глубину 
материка на 40 верстъ. На этомъ пространстве 
местами темнею тъ затопленные хутора и поселки. 
И зъ Черноярскаго уезда сообщаютъ о м ассе за­
топленныхъ садовъ, огородовъ, бахчей.

БИБЛЮГРАФ1Я

* * *

П о ж а р ъ  С а р а т о в с к и х ъ  п р и с т а н е й .

Троицынъ день, 25 мая, ознаменовался страш ­
ной катастрофой на Волге. Въ три часа дня, 
после перваго отвальнаго свистка, загорелся сто- 
явш1й у Саратовской пристани Волжско-Камскаго 
коммерческаго пароходства пароходъ „Савинъ". 
Ч ерезъ минуту весь пароходъ былъ въ пламени. 
Вследств1е отдачи или обруба чалокъ, охвачен­
ный огнемъ, онъ поплылъ по течен1ю, при сла- 
бомъ навальномъ ветре, вдоль лин1и пристаней, 
заж игая последн1я. Загорелись пристани обществъ: 
„Самолетъ", „К авказъ и  Меркур1Й“, „Восточнаго“ 
„По В олге 1843 г .“ и „Русь“ . В ъ тушен1и по­
ж ара принимали участ1е: казенный пароходъ „Сыз­
рань", пароходы „Конрадъ", „Уральскъ" и паро­
ходы Рязанско-Уральской дороги „Первый" и 
„Трет1й“. Пароходъ „Савинъ" сгорёль до тла, 
при чемъ погибъ одинъ изъ служащихъ. Сгорели 
также и все перечисленный пристани. При по­
ж аре пристани общества „Русь" утонулъ удив- 
шщ съ конторки этой пристани рыбу мальчикъ. 
Причиной пожара послужила погрузка на паро­
ходъ „Савинъ" сорока бочекъ бёлой нефти, за ­
прещенной къ перевозке, въ виду воспламеняе­
мости при +  3° и ложно обозначенной надписью 
на бочкахъ „машинное масло". Убытки, заявлен­
ные пострадавшими отъ пожара пароходными об­
ществами, выражаются въ слёдующихъ цифрахъ: 
Купеческое (Волжско-Камское) пароходство—
70.000 руб., „С амолетъ"— 230.000 руб., „Восточ- 
ное“— 40.000 руб., „К авказъ  и Меркур(й" —
215.000 руб., „По В олге“— 166.000 руб., „Р усь“—
200.000 руб. Кроме того, разными торговыми фир­
мами и отдельными лицами заявлены убытки на 
менее крупныя суммы.

Для подробнаго разследован1я причинъ и 
всехъ обстоятельствъ катастрофы Управлен(емъ 
внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ до­
рогъ командированъ заведующ1й делопроизвод- 
ствомъ по делам ъ судоходнаго надзора, бывшш 
участковый инспекторъ судоходства С. А. Четве- 
риковъ.

ИЗВ-ЬСПЯ СОБРАНЫ ИНЖ ЕНЕРОВЪ ПУТЕЙ СО­
ОБЩЕНЫ. № 18.

Возвращаемся къ этому издан(ю по случаю 
помещенной въ немъ статьи адъюнкта Института, 
инженеровъ путей сообщен1я А. Чечотта, касаю ­
щейся возбужденнаго въ собран1и Инженеровъ- 
вопроса о программе Института и о предметной 
системе. Извест1я Собрэн1я, какъ  мы уже писали, 
почему-то не имеютъ обыкновен1я печатать от­
четы о своихъ докладахъ и беседахъ, и потому 
т е  лица, которыя не были на этихъ собран1яхъ, 
не имею тъ возможности знать, что на нихъ. 
происходило. А этотъ фактъ, конечно, становится 
въ совершенное противореч(е съ назван1емъ жур­
нала, а, следовательно, и съ его назначен(емъ.. 
„Извест1я Собран1я" , между тем ъ , никакихъ из- 
вест1й въ  нихъ нетъ , и что делается въ  собран(и, 
за  ничтожными исключениями, неизвестно.

Впрочемъ,—  это только къ слову. Мысли эти- 
невольно приходятъ въ голову по поводу вышеупомя­
нутой статьи, представляющей собою конецъ безъ 
начала. Въ ней упоминается, что вопросъ вызвалъ 
весьма оживленныя прен1я и что по поводу второ- 
степенныхъ наукъ говорили то-то и то-то, но. 
что именно выяснилось по общему вопросу и къ  
чему пришли участвовавш(е въ  собранш, этого 
не сообщается, какъ будто это вовсе не нужно 
или неинтересно. Но къ чему тогда и самая 
беседа и для кого она? Для самихъ себя? Для 
того, чтобы поговорить и разойтись, какъ  соби­
раются въ тотъ же клубъ для препровожден1я. 
времени?

И такъ, ни начала, ни содержан1я беседы н етъ , 
и потому, въ случае желан1я вступить въ обсу- 
жден1е вопроса, приходится рисковать повторе- 
н(ями и вообще испытывать понятныя неудобства 
неполноты источника. Но во всякомъ случае, мы 
позволимъ себе высказать по поводу упомянутаго 
вопроса некоторыя соображен1я, которыя, можетъ 
быть, не принимались во вниман1е, но въ кото­
рыхъ, по нашему м ненш , суть дела. Мы гово- 
римъ, конечно, не объ обсуждаемыхъ г. Чечот- 
томъ второстепенныхъ наукахъ, что въ  данномъ 
случае лишь частность, мы говоримъ о всей со­
вокупности вопроса, о загруженности программы 
Института, действительно доведенной уже до 
того, что такъ  дальше нельзя.

К акъ же быть? Сокращ ать ли программу во­
обще, делить ли Институтъ на два отделен1я 
или вводить предметную систему? Н амъ кажется 
ни то, ни другое, ни третье не разреш и ть во­
проса, ибо дело здесь не въ  томъ, чему учиться 
въ  И нституте, а въ  томъ, что требуется отъ 
инженеровъ путей сообщения въ жизни. Кто 
знаетъ, на что онъ идетъ и что будетъ делать, 
тотъ тому и учится, но когда границы будущихъ 
заняИй неизвестны, тогда приходится объять не­
объятное, изучая на всяк1й случай все. Именно»

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 317

все, потому что спецёальность путей сообщенёя—  
это энциклопедёя техническихъ знанёй.

Учебныя заведенёя должны итти за  жизнью, 
а жизнь съ каждымъ днемъ требуетъ спецёализа- 
цёи технической службы. Получивъ общее техни­
ческое образованёе, инженеры расходятся по раз- 
-нымъ отраслямъ путей и разнообразятся въ 
составФ знанёй и опыта на счетъ дополнитель- 
наго обученёя въ самой жизни. Вотъ это именно 
дополнительное знанёе,— какъ купленное дорогой 
цФной практическаго опыта, можетъ быть, сопро- 
вождавшагося многими, дорого стоившими ошиб­
ками,— это дополнительное знанёе и составляетъ 
драгоцФннФйшее достоянёе культурнаго государ­
ства и его использованёе должно быть обеспе­
чено технической службой. А этого у насъ какъ 
разъ  и нФтъ, потому что наш а техническая 
служба построена на тФхъ же началахъ, какъ и 
вообще служба чиновниковъ, не требующихъ спе- 
цёализацёи знанёй и нуждающихся лишь въ об­
щ емъ образованёи. Чиновникъ-администраторъ 
можетъ переходить съ одного мФста на другое 
даже въ  разныхъ вФдомствахъ, и этому соотвФт- 
■ствуетъ какъ  наш а система служебныхъ ранговъ, 
прёуроченныхъ къ мФстамъ, такъ  и наша 
система ш татовъ, присваивающихъ содержанёе и 
другёя служебныя выгоды мФсту, а не лицу. 
А отсюда получается то, что такъ  какъ 
инженеръ не можетъ оставаться всю жизнь 
на одномъ мФстФ, а, слФдовательно, оста­
ваться и на одномъ присвоенномъ этому мФсту 
жалованёи, то его приходится для повышенёя пе- 
ремФщать на другую должность, по большей части 
лиш аясь того опыта, который у этого лица за 
предыдущее время накопился. Система обще-гра­
жданской службы соотвФтствуетъ общимъ условёямъ 
администрацёи, но въ приложенёи къ спецёаль­
нымъ отраслямъ она своими вынужденными пе- 
ремФщенёями приводитъ къ вынужденному энци­
клопедизму и къ смФшенёю всФхъ отдФловъ ин- 
женернаго дФла въ одну общую массу. Оттого мы 
и видимъ, что у насъ инженеры путей сообщенёя 
зачастую занимаются архитектурой, горнымъ дф- 
ломъ, электричествомъ и т. п., а дороги строитъ 
кто попало, лишь бы онъ былъ техникъ, будь 
то землемФръ, агрономъ или лФсничёй. ВсФ они 
„техники" или „инженеры", всФ они должны 
знать все, а потому могутъ вполнФ подходить 
подъ условёя общей гражданской службы. Т акъ 
идетъ у насъ общая систематическая растрата 
тФхъ капиталовъ знанёя и опыта, которыя прёоб- 
рФтаются на службФ и которыя исчезаютъ без- 
полезно въ перемФщенёяхъ опытныхъ техниковъ 
л  а другёя дФла.

Существуетъ другая система, которая устра- 
няетъ этотъ недостатокъ. Система это прак­
тикуется въ дорожномъ дФлФ во Францёи и со­
стоитъ въ томъ, что, съ помощью дфленёя ин- 
женеровъ на классы, прёобрФтаемыя службой пре­
имущества прёурочиваются не къ мФсту, какъ въ 
обще-гражданской службФ, а къ  инженеру, неза­
висимо отъ того, какое онъ мФсто занимаетъ. 
Это даетъ свободную возможность перемФщать 
спецёалистовъ не въ видахъ повышенёй, полу- 
чаемыхъ столь дорогой цФной потери нажитаго 
имъ опыта, а въ тФхъ расчетахъ, какъ  это нуж­
но въ интересахъ государства.

Конечно, мы не можемъ въ данномъ случаФ 
подробно останавливаться на этомъ вопросФ, 
такъ какъ этому здФсь не мФсто. ёУёы только 
кратко намФчаемъ эту мысль, чтобы показать, 
что энциклопедичность нашей службы, а, слФдо­
вательно, и энциклопедичность наш ихъ техниче­
скихъ учебныхъ заведенёй есть результатъ дФй- 
ствующей системы службы, идущей въ  разногла- 
сёе съ интересами техническихъ знанёй и опыта. 
А рФшать при такихъ условёяхъ вопросъ о про- 
граммФ Института равносильно рфшенёю одного 
уравненёя съ двумя неизвФстными: программы 
наукъ и состава будущей службы. в. л.

О п е ч а т к а .  В ъ  № 5 ж урнала въ ст а т ь ! „Новыя 
правила для пассажировъ на судахъ, плавающихъ на вну­
треннихъ водныхъ путяхъ", на сТр. 240, во второмъ ст о л б ц !, 
въ строкахъ 17— 19 сверху, напечатано: „Удаленёе допу­
стимо только въ населенныхъ м !ст а х ъ , г д !  возможна  
врачебная помощь". С л !д у етъ  читать; „Удаленёе допустимо  
только въ населенныхъ м !стахъ , а удаленёе лицъ, нахо­
дящихся въ боп !зн ен н ом ъ  состоянёи,--топько тамъ, г д !  
возможна врачебная помощь". ■ ■

Редакторъ В. М. Л охтинъ.

- 'К
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ИЗДАН1Я УПРАВЛЕНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ОПИСАШЯ РУССКИХЪ Р-ЁКЪ И ИСТОРШ УЛУЧШ ЕНЫ И Х Ъ  СУДОХОДНЫХЪ  
УСЛОВШ.

Вып. I. ДнЬстръ, его описан!е и предпопожен!я объ  
улучш енш . О тчетъ инж. П узы ревскаго. Изд. 1902 г., въ 
облож к’Ь. ЦЬна 2  р.

Вып. П. О бь-Енисейсш й водный путь и его экономи­
ческое значеш е. С ост. инж. Ж би к овсм й . И зд. 1903 г., въ 
папкЬ. ЦЬна 60  к.

Вып. III. РЬчные дноуглубительны е снаряды. Текстъ  
и чертеж и. С ост. инж. Борманъ. И зд. 1903 г., въ папкЬ. 
ЦЬна 8  р. 50  к.

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

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

Вып. VI. СЬверный Донецъ и проектъ его пшюзован1я. 
С ост. инж . ПузыревскШ . Изд. 1904 г., въ папкЬ. ЦЬна 2  р. 
60  к.

Вып. YII. Затоны  и мЬста дпя зимовки судовъ  на 
pp. ВолгЬ и КамЬ. Т екстъ  и атласъ. С ост. чинами Правле- 
н1я К азанскаго Округа п. с. И здаш е 1906 г., въ обложкЬ. 
ЦЬна 3 р. 50  к.

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

Вып. XVI. PyccKie водные пути и судовое дЬло въ 
до-П етровской PocciH. И сторико-географическое изспЬдова- 
Hie Н. П. Загоскина, съ  приложен1емъ атласа картъ. Изд. 
1909  г. ЦЬна 3  р.

Вып. XIX. П о вопросу объ  упучшен1и части Средняго 
Д она, м еж ду станщями К азанской и Качалинской Сбласти  
В ойска Донского. С ост. инж. Л егунъ. Изд. 1906 г., въ об ­
ложкЬ. ЦЬна 1 р. 50  к.

Вып. XXI. Землечерпательный работы М-ва П. С. на 
внутренн. водн. путяхъ Р о с с 1йской Импер1и въ 1902— 1905 гг. 
Ч асти 1, II, III и IV . С ост. инж. Л . И, Цимбаленко. Изд. 
1908 г., въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.

Вып. XXII. Землечерпательный работы М-ва П. G. на 
внутренн. водн. путяхъ Росс1йской Импер1и въ 1906— 1908 гг. 
Части I, II, III и IV. С ост. инж. Л . И. Цимбаленко. И зд. 
1910— 1912 гг., въ  обложкЬ. ЦЬна 10 р.

Вып. XXIII. Изыскан1я СЬвернаго Донца 19 0 4 — 1908 гг. 
и проектъ устройства воднаго пути отъ  Харькова до БЬп- 
города, до впаден1я Донца въ Д онъ. Т екстъ  и 2  атласа. 
И зд. 1910 г. *).

Вып. X X V . Изыскан1я р. Дона 1 9 0 6 — 1909 гг. и проектъ  
шлюзован1я рЬкъ Дона и Сосны отъ Р остов а  до Ельца. 
Т екстъ  и атласъ. С ост . инж. Пузыревск1й. Изд. 1911 г., въ  
обложкЬ. ЦЬна 8  р. 65  к.

Вып. XXVI. Эскизный проектъ улучш еш я судоходны хъ  
условш  порожистой части р. ДнЬпра, въ связи съ  исполь- 
зоваш ем ъ энерг1и падешя воды. С ост. инж. Р ундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 2  р. 90 к.

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

Вып. XXVIII. РЬка Сухона, описаш е и изслЬдован!е. С ост. 
инж . Петрашень. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 1 р. 60  к.

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

Вып. XXX. С тчетъ по изспЬдован1ямъ рЬкъ и изыска- 
шямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ  
парт1ями Управлешя вн. в. п. и ш. д. и Округами п. с. въ 
1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 1 р. 90  к.

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

Вып. XXXII. Отчетъ по изслЬдовашю въ 1910 г. р. Н иж ­
ней Вычегды. С ост. инж. Старицк1й.

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

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

Вып. XXXIV. О писан1е гидрометрическихъ работъ  н а  
р. ЗеЬ  въ 1907 г. и на pp. ТурЬ и Т обопЬ въ 190 9 — 1910 гг. 
С ост. инж. Фидманъ; въ папкЬ. ЦЬна 1 р. 2 0  к.

Вып. XXXV. Водное соединеш е pp. В олгин  Дона. Сост_ 
инж. Пузыревсш й.

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

Вып. XXXVI, О писаш е р. Сочура. С ост. инж. Близнякъ, 
П ечатается.

Вып. XXXVII. Н е напечатанъ.
Вып. XXXVIII. П роектъ шлюзован!я ДнЬпровскихъ поро­

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

Вып. XXXIX. Техничесю я, экономическ1я и др. данныя! 
относительно улучшен1я судоходны хъ условш  р. Дона. П е­
чатается.

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

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

Вып. XLII. Финансово-коммерческая сторона проекта  
шлюзован1я и использован1я энергш  Волховскихъ пороговъ.. 
ЦЬна 50  к.

1. СвЬдЬшя объ  уровнЬ воды на внутреннихъ водныхъ  
путяхъ Р о с с 1йской Импер1и по наблюден)ямъ на водомЬф- 
ныхъ постахъ, учрежденныхъ М инистерствомъ П . С., за  время 
съ  1881 по 1890 г. включительно. Том ъ I. Бассейны  Б а л -  
тШскаго и БЬлаго морей. Изд. 1901 г.

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

2. Т ож е. Томъ П. Б ассейнъ  К асп1йскаго моря. Изд. 1907 г.
а) Т екстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б ) А тласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р .

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

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

4. Т ож е, по наблю детям ъ на водомЬрныхъ постахъ съ- 
1891 по 1900 г. Томъ IV. Бассейны  БалП йскаго и БЬлагО' 
морей. Издан1е 1908 г.

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

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

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

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

7. ИзслЬдован1я для устройства дополнительнаго водо- 
снабжен1я Верхней Волги. С ост. инж . Буш макинъ. Часть L- 
Издан1е 1902 г.

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

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

*) В ъ  продаж Ь не имЬются.
Издан1я съ  обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л . Риккера,—  

Н евсю й просп., № 14, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,— Екатерининская ул., Ns 3, въ С .-П етербургЬ.
Лродолж енге см- 3-ю ст р. обложки.
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ИЗДАНШ 7ПРАВЛЕН1Я ВНУТРЕННИИЪ ВОДНЫХЪ 1УТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ,

9. Результаты  наблюденёй гидрометрическихъ станцёй. 
Р ! к а  Волга. Самарская гидрометрическая станцёя. Р ед. Ко-; 
ломёйцовъ. Изд. 1899  г., въ о б л о ж к !. Ц !н а  3  р.

10. Т ож е. Д убовская гидрометрическая станцёя. Изд.
1902  г., въ о б л о ж к !. Ц !н а  4  р.

11. Очеркъ современной постановки ш оссейно-дорож - 
наго. д%ла во Францёи. С остав, инж. п. с. Никольскёй. Изд.
1904  г., въ п ап к !. Ц !н а  1 р .

12 . Современная постановка дорож наго д4ла.въ  Герма- 
нёи и въ Австрёи. С ост. инж. п. с. Гельферъ. Изд. 1905 г., 
въ  п апк !. Ц-ЬнаЗ р.

13. И зсл!дованёе каменныхъ матерёаловъ, употребляе- 
м ы хъ'для ремонта щ ебеночной одежды  ш оссе и мостовыхъ  
въ Варш авскомъ О к р уг! п. с. Изданёе 1905 г., въ п ар к!. 
Ц !н а  2  р. *).

14. Проектный предположенёя по введенёю механической  
тяги на П риладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ об л о ж и !. 
Ц !н а  1 р. 2 5  к.

15. К ъ вопросу о гидроэлектрическнхъ установкахъ. 
С ост. инж. п. с. Максимовъ. Изданёе 1905 г., въ о б л о ж к !. 
Ц !н а  3 р.

16. К ъ сем у чертежи, въ о б л о ж к ! **)•
17. Исчисленёе поверхности Азёатской Россёи, съ  пока- 

занёемъ площ адей бассейновъ, океановъ, морей, р !к ъ  и 
озеръ , а равно и административныхъ подразд!ленёй, въ цар- 
бтвованёе И мператора Николая II. Произв. А. Тилло. Изд.
1905 г . ,^ ъ  п апк !

17. К ъ сем у карта бассейновъ , океановъ, морей, р !к ъ  
и о зер ъ  Азёатской Россёи и сопред-Ьльныхъ странъ, въ  
м а сш та б ! 1 0 0  вер. въ 1 " , въ к онверт! **).

18. Пояснительная записка къ 'к арт! р. ШиЛки отъ С р !-  
тен ска до Покровки. С ост. инж. А. К. Старицкш, въ об л о ж к !. 
Ц !н а  70  к.

21. Мысли о б ъ  устр ой ств ! водныхъ путей въ Россёи. 
С ост . инж. п. с. Пузыревскёй. Изд. 1906 г., въ о б л о ж к ! *).

22. Устройство водныхъ путей при неаыгодныхъ усл о­
вёяхъ м !стн ости  и питанёя. С ост. инж. п. с. Пузыревскёй. 
Изд. 1907 г., въ о б л о ж к !. Ц !н а  2  р.

23 . Моторныя лодки на автомобильной вы отавк! въ  
Б ер л и н ! 1906 г. С ост. инж. А. Н. Борманъ. Изд. 1907 г., 
въ  о б л о ж к !. Ц !н а  7-5 к.

24. О бзоръ полевыхъ работъ  1906 г. партёи'хпо и зс л !-  
дованёю порожистой части р. Западной Двины. Соетавленн. 
чинами пар1ти.-И зд. 1907 г., въ п апк ! *). /

25 . Р !чн ы я гавани въ Западной Е вроп !, Ч ^ т ь  II. Р у- 
мынскёя и Австрёйскёя гавани. С ост. инж . п. с. Б . П. Ж ерве. 
И зд. 1908 г., въ о б л о ж к ! *).

26 . Марёинскёй водный путь. Краткёй очеркъ. Изданёе
1903 г. Н а русском ъ и французскомъ языкахъ, въ п апк ! *),

2 7 . К аталогъ^экспонатовъ Управпенёя в. в. п. и ш. д. 
на вы ставк! XI международнаго судоходнаго конгресса. Изд. 
1908 г., въ о б л о ж к ! *).

28. Д н !п р ъ  и его бассейнъ, съ  приложеш емъ. Состав, 
инж. п. с. Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ  об л о ж к !. 
Ц. 6  руб.-

29. Пояснительная записка къ проекту Ангарскаго вод­
наго пути. Чернцовъ. Изд. 1894 г., въ п апк ! *).

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

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

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

33. П остепенное развитёе и современное состоянёе су­
доходства и грузооборота на Марёинской си с т е м ! (съ  чер­
тежами, картой и съ  XIII таблицами приложенёй), Л . Л . Вла- 
димёрова. Изд. 1904 г., Спб. *).

34. Сборникъ св !д !н ёй  о сп л а в ! л !с а  по р !к ам ъ  Р о с-  
сёйской Имперёи, не состоящ имъ въ непосредственном ъ за- 
в!дыванёи Министерства П утей Сообщенёя. Изданёе 1905 г. 
Спб. *).

35. Описанёе маяковъ и баш енъ и прочихъ судоход­
ныхъ знаковъ озер ъ  Л адож скаго, О нежскаго, Ияьменскаго, 
Псковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г. Спб. Ц !н а  2  р.

36. Правила для плаванёя по внутреянимъ воднымъ 
путямъ. Изд. 1912 г., Спб. **).

37. Правила вязки и сплава л !с а  по внутреннимъ вод­
нымъ путямъ. 14зд. 1904 г., Спб.

38. С в!д!нёя  объ  у р о в н ! воды на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ Россёйской Имперёи по наблюденёямъ на водо- 
м !рны хъ постахъ съ  1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г., Спб.

Томъ VI. Б ассейнъ Чернаго и А зовскаго морей. Т екстъ  
въ о б л о ж к !, атласъ картъ и графиковъ, въ п апк !. Ц !н а  
1 0  р. ' ,

"Томъ VII. Б ассейнъ С .-Л едовитаго и Тихаго океановъ. 
Т екстъ въ о б л о ж к !, атласъ  картъ и графиковъ, въ п апк !. 
Ц !н а  1 0  р.

39. Марёинская система за  1 8 1 0 -1 9 1 0  гг. С ост. инж. 
Петрашень'. Изд. 1910 г. Ц !н а  5  р.

40. Очеркъ развитёя дорожнаго и мостостроитепьнаго  
д !л а  въ в !д о м с тв ! п. с ., въ 5  томахъ. С остав, инжен. 
А. А. Гельферъ. Изд. 1911 г. Ц !н а  15 р,

41. Труды комиссёи по электрогидравлической описи 
водныхъ силъ Россёи. Изд. 1911 г. Вып. I, въ о б л о ж к !.'  
Ц !н а  2  р. 75 к.

42. Принципы обм !р а  р!чны хъ судовъ. Сосх-. инж. 
А. Н. Борманъ. Изд. 1910 г. Ц !н а  40  к.

43 . Судоходная карта р. Енисея отъ  Кемчика до Ми­
нусинска, въ п апк !. Ц !н а  10 р.

45. Судоходная карта р. Т убы  и ея притоковъ, въ папк!. 
Ц !н а  15 р.

46. Судоходная карта р. Дона. И зд. 1911 г., въ папк!. 
Ц !н а  10 р. 30  к.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕНЫ  САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

А. Изданные бывшимъ Управлеюемъ водяныхъ и 
шоссейныхъ сообтцошй и торговыхъ портовъ.

Вып. I. О тчетъ о д!ятельности  врачей санитарнаго 
надзора К азанскаго О круга путей сообщенёя за  1900 и 
1901 гг., С пб., 1902  г. *).

Вып. II. Сборникъ докладовъ и' отчетовъ врачей сани­
тарнаго надзора К азанскаго Округа путей сообщенёя.' Ма- 
терёалы для санитарнаго описанёя р. Волги и ея судоход-, 
ства. С пб., 1902 г. Ц !н а  75  к.

Вып. ill. О тчетъ по командировк! на р. Вислу. Доктора 
Медицины А. В . Чирикова. Спб., 1902 г. Ц !н а  1 р.

В. Изданные ХпрЯ'Вяен1емъ внутреннихъ водныхъ 
путей и рюссейныхъ дорогъ.

Вып. IV. О тчетъ о д !ятельности  врачебно-санитарнаго  
надзора на pp. В о л г !  и К а м ! и Марёинской си стем ! за
1902 г. Спб., 1903 г. Ц !н а  1 р.

Вып. V. Сборникъ отчетовъ и  докладовъ врачей того 
ж е надзора за  1902 г ..С ц б ., 1903 г. Ц !н а  1 р; ^

Вып. VI. О тчетъ о д!ятельности  т о г о 'ж е  надзора за
1903 г. Спб. 1904 г. Ц !н а  1 р ..

Вып. VII. Очеркъ санитарно-экономическаго попожеш я  
грузчиковъ на В о л г!, А. Ф. Никитина. Спб., 1904 г. Ц !н а  1 р.

*) Распродано.
' .  ’•”*') В ъ  п р о да ж ! не им !ю тся.

Изданёя съ  обозначенными на нихъ ц!нами им !ю тся вЪ п р одаж !' въ книжномъ м агазин! К. Л. Риккера,—  
Невскёй про'сп., № 14, и въ географическомъ м агазин! Ильина,-^Екатерининская ущ , № 3, въ С .-П ехербург,!.
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ВОДНЫЕ ПУТИ и ШЪССЕЙНЫЯ ДОРОГИ. 1914. № 6;

ТПРАВЛЕШЯ ВНУТРЕННИХЪ водныхъ ПУТЕЙ и- ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

Вып. VIII. Сборникъ отчетовъ И докладовъ врачей са- Ю евскаго Округа путей сообщен1я за  1907 г., въ связи с ъ
нитарнато надзора на pp. Волг-Ь и КамЪ и на Маршнской противохолерными MtponpinTlHMH. Спб., 1909 г. *).
систем-Ь за  1903 г. Спб., 1904 г. Щ н а  1 р .  - Вып. XV. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго

Вып. IX. Отчетъ о деятельности врачей, того ж е  над- надзора на pp. В ол ге и К ам е и на Мар1инской систем е за
з о р а .з а  1904 г. Спб., 1905 г. *).  ̂ ^

-  .т" 1 ПАС ^  йг lAAzi Бып. XVI. О тчетъ о дt^ятeльнocти врачебно-санитар-
Вып. X. ^ ж е ,  за  1905 г. ^ ^ 6., 9 г.  ̂ :надзора на pp. В о л ге  и К ам е и на Мар1инской систем е
Вып. XI. Т ож е, за  1906 г. Спб., 1907 г. *). „  ^
Вып. XII. Сборникъ отчетовъ и докпадовъ врачей того xV II. Отчетъ о деятельности врачебно-оанитарнаго

ж е надзора за  1906  т .  С пб,, 1907 г., ). \  надзора на pp. В олге, К ам е и на ’Мар!инской систем е за
Вып. XIII. О тчетъ о деятельности того ж е надзора за  19Ю г. *).

1906 г. Спб., 1908 г. Д-ръ А. Ф. Никитинъ. Практическая гипена речного
Вып. XIV. О тчетъ о деятельности санитарныхъ врачей судоходства. Спб., 1907 г. Ц ен а 1 р .

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛ-ЁДОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,

йзд. подъ^ редакщей преподавателя Спб. Политехи, Института Вс. В. Никольскаго.

Отд. перв. т. I, вып. 1. Очеркъ развитая и современ- Отд. втор. Волго-Сибирск1й путь. Т. 1. Транспрртъ
наго положен1я внутренняго воднаго транспорта-въ  глав-. ' Текстъ. Спб., 1912  г. Ц ен а 1 р. 50  к. 
нейш ихъ странахъ Западной Европы и въ сёв .тА м ер и к е . Т ож е. Таблицы. Вып. 1 и 2. Спб., 1912 г. Ц ен а  з а
Спб., 1911 г. ц е н а  1 р. 5 0  к. выпускъ 2  р.

МАТЕР1АЛЫ К Ъ  ИНСТРУКЦШМЪ ПО И ЗСЛ^ДО ВАН Ш  ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

вы пуски I -X X I I , -изд. 1911— 1912 гг. Спб. *).

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

Невск1й просп., № 14, и въ географическомъ м агазине И льина,— Екатерининская ул., № 3 , въ С.-ПетербургЬ.

Типограф1я Министерства Путей Сообщенхя 
(Товарищества И. Н. К у ш н е р е в ъ  и  К®), ФонтанЕа, 117.
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