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А Т А К Ж Е  И Х Ъ  У Л У Ч Ш ЕН Ю , С0Д ЕРЖ АН 1Ю  И ЭКСПЛОАТАЩ И.

№  7. 15 1юля, 1915 г.

Петроградъ, 15 ш ля 1915 г.

„Можетъ быть", пишетъ одна провин- 
ц1альная газета, „придется путемъ горь- 
каго опыта отдать должное заслугамъ  
желЪзныхъ дорогъ въ нормировкЪ оте- 
чественныхъ фрахтовъ. До какого пре­
дала могли бы дойти фрахты на рЪкахъ, 
если бы желЪзнодорожная сЪть не сопри­
касалась съ  водными путями". „П аро­
ходчики цЪлыми десятил!т1ями жалова­
лись на желЪзныя дороги, отбивающ1я у 
нихъ хлЪбъ, особенно при наличности 
такъ называемыхъ навигац1онныхъ тари­
фовъ", пишетъ другая газета. „Можно было 
подумать, что при отсутств1и желЪзнодо- 
рожнаго соперника судопромышленникъ 
нивЪсть что бы надЪлалъ, но таше ра­
счеты показали полную свою несостоя­
тельность. Московскш порайонный коми­
тетъ по урегулирован1ю массовыхъ пере- 
возокъ грузовъ предупредилъ купечество, 
чтобы оно въ текущемъ году въ воз­
можно полной мёрЦ использовало для 
перевозки ярмарочныхъ грузовъ водные 
пути, и что же? Транспортный конторы 
сразу объявили цЪны на водныя пере­
возки на 3 5 — 4 0  процентовъ выше про- 
шлогоднихъ".

Таковы отзывы, которые весьма часто 
приходится встречать въ послЪднее время

по отношен1ю судоходства, и притомъ не 
только въ общей прессЪ, гдЪ недоста­
точное знакомство съ  экономической с т о ­
роной воднаго дЪла было бы совершенно 
понятно, но и въ газетахъ, весьма близко 
соприкасающихся съ судоходствомъ, впол нЬ 
освёдомленныхъ въ его положен1и.

Мы не имЦемъ нам!.рен1я въ данномъ 
случаТ входить въ сужден1я, насколько 
справедливы вообще обращаемые въ по­
следнее время къ судоходству упреки въ 
томъ, что оно, объединяясь въ синди­
каты, поднимаетъ ц^ны провоза въ чрез- 
мерномъ виде. Чтобы судить, насколько 
справедливы подобныя обвинен1я, нужно 
взвесить все  стороны этого сложнаго 
дела, какъ вздорожали рабоч1я руки и 
содержан1е команды, въ какой м ере под­
нялись цены на топливо и проч1е необ­
ходимые въ судоходстве матер1алы, на­
сколько вообще изменилось все положе- 
H i e  дела водныхъ перевозокъ. Что судо­
ходный предпр1ят1я, во избежан1е убыт- 
ковъ, стремятся переложить свои пере­
платы на грузовладельцевъ— это, конечно, 
соверщенно понятно, вопросъ лишь въ 
томъ, насколько умеренны они въ повы- 
шен1и фрахтовъ, удерживаются ли они 
въ границахъ вполне справедливаго воз- 
мещен1я своихъ усиленныхъ расходовъ, 
не пользуясь современными исключитель-
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НЫ МИ обстоятельствами для чрезм!рной  
наживы, которая въ данномъ случа!. была 
бы, конечно, вполн!. недопустима. Но какъ 
посчитать все это въ такое сложное время, 
глубоко видоизменившее весь внутренн1й 
экономическ!й строй государства? Это  
дело совести и патрютизма судопромыш­
ленниковъ, и намъ остается лишь на­
деяться, что, какъ мы уже не разъ это  
высказывали, они твердо помнятъ, какую 
великую, ответственную государственную 
работу выполняютъ, и что какъ ж елез­
ный дороги доставляютъ грузы по пра­
вильно установленнымъ тарифамъ, такъ  
и они последуютъ ихъ примеру въ пра­
вильномъ и справедливомъ установлен1и 
ценъ провоза.

Итакъ, оставимъ эту сложную область 
коммерческихъ расчетовъ; мы хотимъ въ 
данномъ случае остановиться не на этомъ  
вопросе о синдикатахъ и чрезмерно ими 
вздуваемыхъ ценахъ, а на той органиче­
ской ошибке, которая кроется въ основе  
цитированныхъ нами выше газетныхъ  
отзывовъ. Водные пути противупоставля- 
ются въ нихъ железнымъ дорогамъ; 
рельсы и вода изображаются, какъ кон­
куренты, и польза одновременнаго суще- 
ствован1я т е х ъ  и другихъ рисуется въ 
виде регулятора для противодейств1я 
чрезмерному подъему ценъ провоза. Съ  
этой точки зрен1я выходитъ, что навига- 
p i O H H b i e  тарифы не только не вредны, но 
даже полезны, ибо они заставляютъ су- 
допромышленниковъсдерживать аппетиты 
наживы.

Вспомнимъ, однако, въ чемъ заклю­
чается механизмъ навигац1онныхъ и раз­
личныхъ льготныхъ и исключительныхъ 
тарифовъ. На чемъ, вообще, основывалась  
до сего времени тарифная политика въ 
отношен1и къ воднымъ путямъ?

Какъ известно, у насъ действуетъ  
такъ называемая дифференц1альная си­
стема тарифовъ, т. е. такая система, въ 
которой провозная плата исчисляется

не пропорц1онально разстоян1ю, а съ по- 
степеннымъ понижен1емъ провозныхъ 
ставокъ по м ере возрастан1я дальности 
провоза груза, при чемъ эта постепен­
ность понижен1я провозныхъ платъ вы­
считывается для различныхъ грузовъ въ 
различномъ виде применен1емъ того или 
другого изъ установленныхъ для перево­
зокъ дифференщаловъ.

Нельзя, конечно, не согласиться съ  
тем ъ , что сама по себ е  дифференц1альная 
система исчислен1я провозныхъ платъ пред­
ставляется вполне целесообразной, какъ 
потому, что самой железной дороге ко- 
ротк1я перевозки груза менее выгодны 
по сравнен1ю съ дальними, такъ въ осо­
бенности и потому, что система эта даетъ  
возможность регулировать провозныя 
платы въ согласован1и съ  общей эконо­
мической политикой государства. Однако, 
съ  другой стороны, та  же самая эластич­
ность дифференц1альной системы, дающая 
возможность менять провозныя ставки, 
какъ угодно, можетъ быть направляема 
въ томъ или иномъ виде не только на 
урегулирован1е провозныхъ платъ груза, но 
также и на самые пути сообщен1я, вообще, 
и на водные пути, въ особенности. При­
томъ мера эта можетъ выразиться не 
только въ виде непосредственно конку- 
рирующихъ съ водой тарифовъ, но и 
какъ общая мера для отвлечен1я гру­
зовъ съ  воды на железныя дороги.

Пояснимъ это на примере. При отправ­
ке хлеба, положимъ, съ  Заволжскихъ ве-  
токъ Рязанско-Уральской дороги въ Петро­
градъ, естественно является мысль вос­
пользоваться Волгой, доставивъ грузъ по 
железной дороге до пристани въ Покров­
ской Слободе, а затем ъ, перегрузивъ его 
на баржу, отбуксировать вверхъ по В ол ге  
до Рыбинска и здесь снова передать на 
Рыбинскую дорогу для доставки въ Пе- 
троградск1й портъ. При этомъ на долю 
железныхъ дорогъ пришлось бы (если 
считать, напримеръ, о тъ  Александрова
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Гая) только 8 3 6  верстъ, а остальное  
протяжен1е грузъ прошелъ бы по водё^ 
что, при нормальныхъ услов1яхъ должно 
было бы, съ  одной стороны, разгрузить 
желёзную дорогу, заваленную непосиль- 
нымъ количествомъ перевозокъ, а съ  
другой— удешевить и самый провозъ хлёба  
къ общей выгодё народнаго хозяйства. 
На д ёл ё  же при существующей системё  
тарифовъ выходитъ совершенно иное. За  
разстоян1е въ 2 4 8  верстъ отъ Алексан­
дрова Гая до Покровской пристани при­
дется заплатить по исключительному т а ­
рифу № 12-й 7 ,8 4  к. да за 5 8 8  верстъ  
Рыбинской дороги по навигащонному т а ­
рифу— 1 3 ,0 0  к., итого за эти два конца 
желёзныя дороги возьмутъ 2 0 ,8 4  коп. 
Но такъ какъ при отправкё хлёба изъ 
того же Александрова Гая въ Петроградъ  
сплошь по желёзной дорогё, безъ пере­
дачи на Волгу, пришлось бы заплатить 
по общему тарифу 2 3 ,3 9  коп., то значитъ, 
чтобы сдёлать водную доставку болёе  
дешевой, необходимо, чтобы Волга про­
везла въ данномъ случаё хлёбъ за все 
разстоян1е отъ Покровской Слободы до 
Рыбинска дешевле 2 ,5 5  к., что, конечно, 
совершенно невозможно. Ясно, слёдова-  
тельно, что Волга оказывается какъ бы 
заблокированной установленными тари­
фами, притомъ, кстати сказать, въ дан­
номъ случаё заблокированною не только 
примёняемыми, какъ общее правило, болёе  
дорогими для короткихъ разстоян1й став­
ками, но сверхъ того и спец1альнымъ 
тарифомъ № 12, который нарочно повы- 
шенъ противъ общаго тарифа именно 
для того, чтобы въ еще больщей степени 
затруднить передачу груза съ  Заволжскихъ  
вётокъ на Волгу въ Покровской Слободё.

Не будемъ останавливаться на дру­
гихъ примёрахъ того же рода, ихъ можно 
было бы привести, сколько угодно. Это  
даже не отдёльные примёры, а общая  
система отвлечен1я грузовъ съ  воды на 
рельсы,— система,достигающая своей цёли

не абсолютнымъ понижен1емъ провозныхъ 
платъ, что для народнаго хозяйства было 
бы только выгодно, а, наоборотъ,— повы- 
шен1емъ стоимости подвозки грузовъ къ 
пристанямъ рёкъ на короткая разстоян1я 
изнутри побережья, что не только не 
даетъ народному хозяйству никакой эко- 
HOMiH на провозё, но, напротивъ, приво­
дитъ даже и къ прямымъ ущербамъ, какъ 
повышен1емъ ставокъ тарифовъ корот­
кихъ разстоян1й, такъ и самымъ фактомъ 
отвлечен1я грузовъ съ дешевыхъ водныхъ 
путей, отрёзанныхъ о тъ  ихъ побережья 
дороговизной желёзнодорожной къ нимъ 
подвозки.

Такова система, которая дёйствуетъ  
въ настоящее время. Она вызывала много 
жалобъ со стороны судопромышленниковъ, 
лишавшихся извёстнаго количества от- 
влекаемаго на желёзныя дороги груза, 
но все же была и неизбёжна при общемъ 
недостаткё грузовъ для насыщен1я быстро 
развивавщейся въ странё рельсовой сёти. 
Желёзныя дороги были необходимы какъ 
для государства вообще, такъ и для про­
мышленности и въ томъ числё для того 
же судоходнаго промысла. Таково было 
время и таковы услов1я, требовавш1я 
временныхъ жертвъ на пользу общаго 
развит1я желёзнодорожной сёти.

Но времена перемёнились. Не о томъ  
нынче идетъ уже рёчь, чтобы путямъ 
различнаго рода отбирать грузы другъ у 
друга, рёчь идетъ о томъ, какъ спра­
виться съ  перевозкой громадныхъ массъ  
груза, не вызывая ихъ скоплен1я на стан- 
ц1яхъ желёзныхъ дорогъ. И эта задача 
въ особенности стала трудной въ насто­
ящее время, когда желёзныя дороги не- 
сутъ усиленный трудъ по услов1ямъ воен­
наго времени. В с ё  заботы направлены 
нынче уже не на отвлечен1е грузовъ съ  
воды на рельсы, а обратно, на то, что­
бы направить грузы на воду, привлекая 
рёки къ перевозочной работё вездё, гдё 
это только возможно. И дёйствующая
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тарифная система, какъ преследующая 
обратныя цели и идущая въ разрезъ съ  
современными требован1ями жизни, ока­
зывается уже отживающей свое время.

В ъ  чемъ сущность этой системы? В ъ  
томъ, что она пользуется неразвитой 
нашей водной сетью , лишенной возмож­
ности доставлять грузъ отъ м естъ добычи 
до м естъ  потреблен1я и вынужденной 
прибегать въ доставкахъ къ помощи ж е­
лезныхъ дорогъ, которыя расцениваютъ  
свое ynacTie въ данномъ случае настолько 
высоко, что на долю водныхъ путей почти 
ничего не остается. Система эта въ томъ, 
что всяк1й разъ, при передаче грузовъ 
съ  воды на рельсы или обратно, провоз­
ная плата высчитывается за короткое 
разстоян1е подвозки, совершении незави­
симо отъ того, насколько длиненъ весь 
путь, проходимый грузомъ по воде и 
рельсамъ в м есте . Когда грузъ идетъ 
сплошь по железной дороге, онъ поль­
зуется понижен1емъ тарифной ставки, 
обусловленной дальностью провоза; но 
разъ только въ перевозке является пе- 
рерывъ вследств1е вставки воднаго пути, 
это понижен1е отпадаетъ и грузъ подвер­
гается  всей тяжести повышенныхъ рас- 
ценокъ короткихъ перевозокъ. Само со­
бою напрашивается мысль, что если въ 
настоящее время грузооборотъ страны 
развился въ такой мере, что справляться 
съ  нимъ отдельно рельсовымъ путямъ ст а ­
новится не подъ силу, то нужно привлечь 
къ этому делу и воду, придавъ ея участ1ю 
общую связность. Если же вставныя вод- 
ныя перевозки войдутъ въ общ1й расчетъ  
тарифныхъ ставокъ, то и вся система  
отвлечен1я грузовъ съ  воды на рельсы 
падетъ сама собою.

Къ этому дело уже идетъ. Уже сей­
часъ имеются у насъ примеры смешан- 
ныхъ сообщен1й, въ последнее же время, 
по случаю усиленной работы железныхъ 
дорогъ, число такихъ примеровъ увели­
чилось. И эти отдельные примеры наме-

чаютъ тотъ путь, по которому можетъ  
пойти наша тарифная политика въ деле  
организац1и внутреннихъ сообщен1й,—  
путь объединен1я воды и рельсовъ на 
общую пользу государству.

Но это дело будущаго, въ настоящее 
же время, когда все  силы государства  
направлены на борьбу съ тяжелымъ, 
ниспосланнымъ намъ судьбою, испыта- 
н1емъ, приниматься за столь сложные 
вопросы было бы совершенно несвоевре­
менно. На все свое время.

Н А З Р 'Ь В Ш А Я  П О Т Р Е Б Н О С Т Ь .

В ъ  посл-Ьднее время богатая водная сЪть 
PocciH начинаетъ привлекать къ  себ к  вниман!е 
и общества и правительства; предпринято уже 
на многихъ изъ нихъ радикальное улучшен1е 
судоходныхъ услов1й, принимаются мЪры къ  уси- 
лен1ю ихъ провозоспособности и, наконецъ, вы ра­
ботана программа ц^лой сЬти новыхъ водныхъ 
путей для большем'Ьрныхъ судовъ, и программа 
эта не остается мертвой буквой: производятся 
серьезныя изсл'Ьдован1я, составляю тся или уже 
составлены проекты этихъ путей.

Занимаясь нксколько лЪтъ въ  этой области, 
я прихожу къ  тому заключен1ю, что, несмотря 
на отпускаемый значительныя средства, д%ло 
изсл’Ьдован1я и проектирован1Я водныхъ путей не 
можетъ имЬть вполик законченнаго характера, 
так ъ  какъ  составитель проекта постоянно ст ал ­
кивается съ  такими вопросами, разр'Ьшен!е кото­
рыхъ не подъ силу ему одному, но разреш ить 
которыя могло бы только то или другое прави­
тельственное учрежден!е. Эти вопросы— чисто на- 
учнаго, а въ  то же время и практическаго харак­
тера, и безусловно чувствуется потребность въ  
организацш какого-либо центральнаго учрежден1я, 
которое бы занималось разработкой данныхъ 
вопросовъ и которое я позволю себ^ назвать 
центральной гидротехнической опытной станщей.

Не стану перечислять в ск х ъ  вопросовъ по­
дробно, которые подлежали бы изучен1ю на т а ­
кой станц1и, т к м ъ  болке, что особенности к а ­
ждаго отдкльнаго пути могутъ выдвигать рядъ 
спещальныхъ вопросовъ, не имЪющихъ значен1я 
для другого. Позволю себ% указать только, ради 
уяснен1я моей мысли, на некоторые, весьм а 
серьезные, вопросы наиболее общ1е и разр%щить 
которые возможно только указаннымъ мною пу­
темъ, т. е. чрезъ посредство центральной станщй.

С о п р о т  и в л е н i е с у д о в ъ  д в и ж е н 1 ю .  
Вопросъ этотъ имФетъ существенное значен1е во­
обще, а въ  прим-Ьнен1и къ  сравнительно неболь-
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шимъ водоемамъ, какъ  рёки и каналы,— въ  осо­
бенности. Сопротивлен1е судовъ въ  безграничной 
водё достаточно разработано уже и теоретически 
и практически, громадную пользу въ  этомъ отно- 
meHiH оказали, т а к ъ  называемые, опытные Фроу- 
flOBCKie бассейны, которые, въ  сущности, предста­
вляю тъ изъ себя не что иное, какъ тЬ  же гидро- 
техническ1я станц1И, которыя и я предлагаю, 
только ограниченныя однимъ, сравнительно уз- 
кимъ задан1емъ.

Не т а к ъ  обстоитъ дёло съ  сопротивлен1емъ 
въ  небольщихъ водоемахъ, какъ, напримёръ, к а ­
налахъ, а  между т ё м ъ  зд ёсь -то  вт я т е  сопроти- 
влен1й и м ёетъ  особо важное значен1е и можетъ 
при нёкоторы хъ обстоятельствахъ  уничтожить 
всю ту пользу, которую ожидаютъ отъ устрой­
ст ва  новаго воднаго пути. В ъ  этой области до 
си хъ  поръ сдёлано очень мало. Прогремёли 
когда-то и звёстн ы е опыты де-Маса съ  его ло­
дочками на французскихъ каналахъ, сопротивле- 
H i e  которыхъ онъ измёрялъ, были и у насъ 
аналогичные опыты съ  мар1инками на нашихъ 
каналахъ (напримёръ, Звягинцева и др.), въ  по- 
слёднее время так1е же опыты начали производить 
германцы на новыхъ каналахъ, но в с ё  эти опы­
ты далеко недостаточны, Общ1й ихъ недостатокъ 
тотъ , что в ъ  нихъ мы имёем ъ дёло съ  единич­
ными случаями, с ъ  сопротивлен1емъ опредёлен- 
ныхъ судовъ в ъ  опредёленныхъ потокахъ и 
услов!яхъ. В с ё  получаемые выводы относятся къ 
тому или другому типу судна и пути, но общихъ 
р езультатовъ  или закбновъ сопротивлен1я они 
дать не могутъ или дадутъ только намеки. Для 
н асъ  это и м ёетъ  особое значен1е, так ъ  какъ 
новые пути у н асъ  проектируются для судовъ 
такихъ р азм ёр овъ , которые еще никогда раньше 
по нашимъ каналамъ не ходили (5 0  саж. длиною 
и 10 четв. осадки) да и нигдё, кажется, еще до 
послёдняго времени (на каналахъ) не сущ ество­
вали. Поэтому можно ожидать, что при осуще- 
ствлен1и такихъ новыхъ путей мы натолкнемся 
на неожиданности, которыя могутъ сильно ума­
лить значение этихъ путей. Напримёръ, до сихъ 
поръ при разсм отрён 1и вопроса о сопротивлен!и 
судовъ главнымъ и чуть ли не единственнымъ 
факторомъ принимается отношен1е площади ми­
деля судна къ  живому с ё ч ен ш  канала. Однако, я 
глубоко убёжденъ, что также однимъ изъ  глав- 
н ёйш ихъ факторовъ является и абсолютная 
глубина пути подъ дномъ судна; нёмцы, кажется, 
понимаютъ это и въ  новёйш ихъ ихъ каналахъ 
при той же, к акъ  и у насъ, осадкё судна (1 ,7 5  м.) 
глубина задается уже значительно больше— въ 
3 и даже 3 ,5 0  метра, хотя и безъ какихъ-либо 
теоретическихъ основан1й.

TaKie вопросы прямыми опытами рёшить 
нельзя и крайне желательно было бы прибёгнуть 
къ тому же способу, какъ  и при рёшен1и вопроса 
о сопротивлен1и судовъ в ъ  безграничной водё, 
т. е. къ устройству опытнаго бассейна по прин­
ципу Фроудовскихъ бассейновъ, и къ  опытамъ 
надъ моделями.

В ъ  такихъ бассейнахъ можно изучить; а) вл1я- 
Hie на сопротивлен1е элементовъ судна, ихъ раз­

м ёровъ  и обводовъ *), б) вл1ян1е на него же 
элементовъ пути, т. е. размёровъ его, отношен1й 
его къ размёрамъ судна и проч., в) вл1ян1е на 
сопротивлен!е комбинащй обёихъ выше указан 
ныхъ категор1й, г) вл1ян1е способовъ тяги.

И мёя так1я основныя данныя, можно будетъ 
впослёдств1и провёрять ихъ опытами и наблю- 
ден1ями надъ дёйствительными судами и кана­
лами, и опыты эти весьма желательны, но лишь 
при услов1и подготовки къ  нимъ изучен1емъ во ­
проса въ  опытныхъ бассейнахъ.

Мысль о такихъ бассейнахъ уже явилась кое- 
гдё з а  границей и, несомнённо, пойдетъ въ  ходъ, 
когда обстоятельства позволятъ. Насколько мнё 
извёстно, и у н асъ , нёсколько л ё т ъ  тому назадъ, 
Инженерный С о в ё т ъ  категорически высказался 
з а  учрежден1е подобнаго же опытнаго бассейна

И с п а р е н ! е .  С ъ  перваго взгляда можетъ 
показаться, что вопросъ объ испарен1и не можетъ 
играть при нашихъ климатическихъ услов1яхъ 
особо существенной роли; однако, это не такъ; 
съ  одной стороны, русская равнина весьм а  богата 
водою, но вода эта разбивается на массу мелкихъ 
потоковъ, утилизировать которые непосредственно 
для сосредоточен1я ихъ въ  одномъ опредёленномъ 
м ё ст ё ,  напримёръ, для цёлей питан1я пути, иногда 
весьм а затруднительно,— приходится прибёгать 
къ систем ё водохранилищъ, обладающихъ боль­
шою поверхностью и, слёдовательно, сильно под- 
верженныхъ вл1ян1ю испарен1я; да и сами новые 
каналы для большемёрныхъ судовъ, благодаря 
ихъ разм ёрамъ, являются также водоемами съ  
громадными иногда площадями; съ  другой сто­
роны, климатическ1я услов1я русской равнины 
вовсе не исключаютъ возможности значительнаго 
испарек1я въ  бассейнахъ; это испарен1е особенно 
увеличивается л ё то м ъ ,  когда притокъ водъ, н а ­
оборотъ, сильно сокращ ается, и принимать вл1я- 
H ie  испарен1я обязательно для всякаго состави ­
теля проекта, такъ  к а к ъ  иногда потеря воды на 
испарен1е бы ваетъ весьма значительна и сильно 
вл1яетъ на услов1я питан1я пути.

Между т ём ъ ,  вопросъ объ испарен1и принад­
лежитъ къ однимъ изъ  сам ы хъ неразработанныхъ 
вопросовъ метеоролопи, а въ  особенности у н а с ъ  
въ  PocciH. Благодаря несовершенству методовъ 
и приборовъ для измёрен1я испарен!я, данныхъ 
для рёшен!я этого вопроса весьма мало.

В о т ъ  здёсь  могла бы оказать существенную 
пользу предлагаемая мною станц1я. Задачи ея 
въ  этомъ отношен1и могли бы заключаться въ 
слёдующемъ: а) лабораторная разработка вопро­
совъ, касающихся испарен!я, б) выработка мето­
довъ наблюден!й надъ испарен!емъ въ  водоемахъ, 
в) по вы работкё этихъ методовъ устройство въ 
разныхъ м ё с т а х ъ  PocciH временныхъ станц1й по 
испарен1ю, сообразно климатическимъ и метеоро- 
логическимъ особенностямъ. Р а з ъ  будутъ выра-

1) Попутно, можетъ быть, возможно будетъ и прибли­
зиться къ рёшен1ю вопроса о наивыгодн'Ьйшемъ типЬ 
судна.

**) Замечу кстати, что такой опытный бассейнъ м ож етъ 
быть еще утилизированъ для цёлей тарировки приборовъ, 
измёряющихъ скорости и расходы въ  рёкахъ  (вертушки).
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ботаны вкрны е методы, задача значительно 
облегчится, но выработка ихъ возможна только 
въ  какомъ-либо центральномъ учрежден;и, ка- 
кимъ является  проектируемая станщя.

В о д о п р о н и ц а е м о с т ь  г р у н т  о в ъ .  Этотъ 
вопросъ так ж е  и м кетъ весьма важное значен1е 
при проектирован1и новыхъ путей. Хотя по су­
ществу вопросы этого рода неизбкжно должны 
быть ркшаемы на м к стк . т ак ъ  какъ  грунты без­
конечно различны, но роль центральной станц1и 
и въ  этомъ вопроск мож етъ быть весьма суще­
ственной: станц1я должна выработать методы
наблюден1Й, дклать  общ1е выводы изъ вс к х ъ  
частичныхъ наблюден1й, къ которымъ выработан­
ные методы были примкнены. можетъ быть, во з­
можна выработка нккоторой скалы для фильтра- 
щй черезъ грунты разной консистенц1и, возможно 
изучить вопросъ о депресс1и водяного уровня въ  
разныхъ грунтахъ и т. д.

Кромк трехъ  перечисленныхъ вопросовъ, ко­
торые я считаю наиболке существенными, имкются 
еще и M H o rie  друпе какъ  теоретическ1е, т а к ъ  и 
практическ1е; я не стану на нихъ останавливаться, 
но не могу не повторить того, что я ранке вы- 
ск а за л ъ .

Р а з ъ  мы проектируемъ новую ск т ь  водныхъ 
путей для большемкрныхъ судовъ, век  важные 
вопросы, еще не освкщенные наукой, и связан­
ные с ъ  устройствомъ такихъ путей, должны быть 
изучены и теоретически и практически, и луч­
шимъ, думаю, единственнымъ средствомъ, для того 
является учрежден1е центральной опытной гидро­
технической станщи, и притомъ въ  возможно 
скоркйш емъ времени: проекты водныхъ путей 
разрабатываются и частью уже окончены, во з­
можно въ  недалекомъ будущемъ начало осуще- 
ствлен!я того или другого изъ  нихъ, и къ  этому 
дклу надо приступать во всеоруж1и знан1я, не то 
мож етъ случиться, что придется сейчасъ же пе- 
редклы вать то, что только что было сдклано съ  
большой затратой труда и средствъ.

л .  Б .

ВА Р1АН ТЫ  СТО И М О СТИ  0Т Б Ы В А Н 1Я  
Н А Т У Р А Л Ь Н О Й  Д ОРОЖ Н О Й  П О ВИ Н ­
НОСТИ В Ъ  Е В Р О П Е Й С К О Й  POCCIH  
И В З Г Л Я Д Ы  З Е М С Т В Ъ  НА Н Е О Б Х О ­
ДИ М О СТЬ Р Е 0 Р Г А Н И З А Ц 1 И  ЭТОЙ  

П О ВИ Н Н О С Т И .
(Окончан1е '*).

Исходя изъ мысли о крайней недостаточности 
для упорядочен1я м кстны хъ дорогъ имкющихся 
нынк въ  распоряжен1и зем ствъ  средствъ, боль­
шинство ихъ пришло къ зaключeнiю о пред­
почтительности, вмксто оказан1я пособ1й, болке 
планомкрнаго распредклен1я бремени по содер-

>) См. № 6 .

жан1ю гужевыхъ дорогъ между казною, земствами, 
владкльцами земель и другихъ имуществъ. При 
этомъ одни земства намктили лишь въ  общихъ 
чертахъ т к  основан!я, по которымъ должно быть 
произведено упомянутое раздклен1е дорогъ, а 
именно: значен1е дорогъ для государственныхъ и 
мкстны хъ интересовъ, размкры грузового дви- 
жен1я по дорогамъ, характеръ дорожнаго полотна; 
друпя ж е — каковы хъ оказалось значительное боль­
шинство,— выразились болке опредкленно и ука­
зали точно, содержание какихъ, именно, дорогъ 
должно быть отнесено на средства казны, губерн­
скихъ и укздныхъ зем ствъ , мелкой земской или 
волостной единицы, владкльцевъ придорожныхъ 
земель, болке заинтересованныхъ въ  дорогахъ 
учрежден1й и лицъ и, наконецъ, ж елкзн ы хъ дорогъ 
и пароходныхъ предпр1ят1й.

По нашему мнкн1ю, при распредклен1и бремени 
дорожныхъ расходовъ между различными учрежде- 
н1ями и лицами, на средства Государственнаго 
казначейства должны быть, прежде всего, отне­
сены устройство и содержан1е главнкйшихъ гу­
жевы хъ трактовъ, имкющихъ обще-государствен- 
ное или широкое мкстное значен1е. К ъ  числу 
таковы хъ дорогъ слкдуетъ причислить больш1е 
транзитные тракты, соединяющ1е главнкйш 1е пун­
кты Импер1и, и дороги, соединяющ1я соскдн1я гу- 
берн1и и вообще представляющ1я интересъ для 
населен1я нксколькихъ губернш.

З а т к м ъ ,  слкдуетъ отнести на счетъ Государ­
ственнаго казначейства, полностью и частью, р а ­
сходы по содержан!ю стратегическихъ или военно- 
коммуникацюнныхъ дорогъ, к а к ъ  путей сообщен1я 
обще-государственнаго значен1я. Необходимо также 
возложить на казну содержан1е почтовыхъ дорогъ.

В ъ  виду крупнаго значен1я подъкздныхъ пу­
тей къ желкзнодорожнымъ станщямъ и затрудни­
тельности поддержан!я ихъ в ъ  исправномъ состо- 
ян1и, вслкдств1е усиленнаго на нихъ грузового 
движения во всякое время года, является особо 
настоятельная необходимость шоссировашя этихъ 
путей и, вообще, капитальнаго ихъ улучшен1я за  
счетъ Государственнаго казначейства или при 
широкомъ его пособ1и. Того же заслуживаю тъ и 
больш!я торговыя дороги.

Затк м ъ , въ  видахъ достижен1я большей равно- 
мкрности въ  распредкленш бремени по содер- 
жан1ю проселочныхъ дорогъ и болке хозяйствен- 
наго производства расходовъ, признаютъ жела- 
тельнымъ отнести устройство и содержан1е про­
селочныхъ дорогъ на средства мелкой земской 
единицы, всесословной волости или иной мелкой 
дорожной организац1и, съ  привлечен1емъ къ со- 
держан1ю дорогъ в ск х ъ  жителей опредкленной 
округи, въ зависимости отъ ихъ налогоспособно­
сти и степени заитересованности въ  мкстны хъ 
дорогахъ.

Наконецъ, третья категор1я зем ст въ  признаетъ 
вовсе неосуществимымъ принят!е на казенный и 
общественный средства содержание в с к х ъ  дорогъ 
общаго пользован1я и вы сказы ваю тся з а  сохране- 
Hie существующаго порядка содержан1я большей 
части мкстныхъ дорогъ владкльцами и сельскими 
обществами, по землямъ которыхъ эти дороги
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пролегаютъ. Особенно затруднительнымъ пока­
зал ось  при этомъ принят!е на отвктственность 
общ ественныхъ органовъ текущаго ремонта до­
рогъ, производство котораго всегда обойдется 
имъ дороже, нежели мкстны мъ владкльцамь.

С ъ  другой стороны, противъ перевода просе- 
лочныхъ дорогъ на общественныя средства вы ска­
зы вались M H o rie  члены земскихъ собран1й изъ 
к р естья н ъ ,— это особенно сказы вается  в ъ  сквер- 
ныхъ и сЪверо-восточныхъ губерн1яхъ. По мнё- 
Н1Ю этихъ лицъ, указанный переводъ означалъ 
бы лищь усилен1е для крестьянъ бремени по 
отбыван1ю натуральной дорожной повинности, при 
посредств'Ь которой и безъ  того содержатся до сихъ 
поръ M H o rie  земск1е тракты въ  этихъ губерн^яхъ.

Что касается  самы хъ разрядовъ дорогъ, то 
Грайворонск1е д-Ьятели признавали желательнымъ 
возложить на влад'Ьльцевъ земель обязанность 
приведен1я в ъ  про%зж1й видъ даже транспорт- 
ныхъ дорогъ въ  10-саженной ширинЪ, съ  предо- 
ставлен1емъ з а  это владкльцамъ пользован1я оста­
ющимися дорожными обр-Ьзами. З а  отнесен1е ре­
монта вс-Ьхъ м кстны хъ грунтовыхъ дорогъ на 
влад’Ьльцевъ придорожныхъ земель вы сказался 
так ж е  Брацлавск1й земск1й комитетъ Подольской 
губернш. З а т Ь м ъ , мног1е земск1е комитеты приз­
нали необходимымъ оставить на отвЬтственности 
владЬльцевъ всЬ вообще проселочныя дороги. Мно­
го вниман1я удЬлялось и удЬляется разсмотрЬн1ю 
вопроса о возложенш  на жителей населенныхъ 
пунктовъ починки проходящихъ черезъ эти пункты 
дорогъ-улицъ, т а к ъ  какъ  исправлен1е этихъ улич- 
ныхъ участковъ  требуетъ наибольщихъ расходовъ 
средствъ  и силъ: напримЬръ, до 80®/о дорожныхъ 
средствъ Полтавской губерн!и расходуется на ре- 
монтъ участковъ  дорогъ в ъ  предЬлахъ населен­
ныхъ пунктовъ. У к азы вается  на настоятельную 
необходимость accHrHOBaniH достаточныхъ средствъ 
вЬдомствами государственныхъ имуществъ и удЬ- 
л овъ , для устройства и постояннаго содержан1я 
въ  порядкЬ дорогъ, проходящихъ по землямъ 
этихъ вЬдомствъ, ибо въ  настоящее время, не- 
рЬдко встрЬчаются случаи, когда крестьянскимъ 
общ ествам ъ приходится чинить проселки на ка­
зенны хъ земляхъ. В ъ  связи с ъ  сказанны мъ я в ­
л яется  интереснымъ ходатайства, возбужденныя 
нЬсколькими земствами объ освобожден1и кре­
стьян ъ  отъ  починки дорогъ на церковныхъ и мо- 
настырскихъ земляхъ.

Выш е были уже приведены указан1я мЬстныхъ 
людей на сравнительно незначительное y n a cTie  
въ  дорожныхъ расходахъ владЬльцевъ различнаго 
рода торгово-промышленныхъ предпр1ят1й, а также 
городскихъ и мЬстечковыхъ обществъ. Между 
тЬмъ въ  хорошемъ состоян!и дорогъ болЬе, чЬмъ 
кто-либо, заинтересовано торгово-промышленное 
населен1е, а въ  особенности,— владЬльцы заводовъ 
и фабрикъ, грузы которыхъ въ течен1е круглаго 
года проходятъ ежедневно по нЬскольку десятковъ 
верстъ  по мЬстнымъ гужевымъ дорогамъ. Созна- 
Hie особой заинтересованности въ  дорогахъ сг-  
дЬльныхъ владЬльцевъ привело на западЬ къ 
стремлешю соразмЬрить, при распредЬлен1и до­
рожной повинности, участ1е въ  издержкахъ съ  
той пользою, которую дороги приносить отдЬль-

нымъ общинамъ или промышленнымъ предпр1я- 
т1ямъ. Отсюда явилось спещальное обложен1е 
крупныхъ промышленныхъ предпр1ят1й во Франщи 
и Прусс1и и образован!е спец1ально - дорожныхъ 
сою зовъ въ  Австр1и. Исходя изъ того же прин­
ципа, значительное число земскихъ собран1й и 
комитетовъ признавало желательнымъ привлечь 
къ непосредственному участ!ю въ дорожныхъ рас­
ходахъ, на ряду съ  земпевладЬльцами и сель­
скими обществами, также города и мЬстечки, 
владЬльцевъ фабрикъ и заводовъ и другихъ пред­
ставителей торгово-промышленнаго класса.

К ъ  числу владЬльцевъ и учрежден1й, наиболЬе 
заинтересованныхъ въ хорошемъ состоян1и гуже- 
вы хъ дорогъ, относятся, по мнЬн1ю многихъ 
зем ствъ , желЬзныя дороги и пароходныя предпр1я- 
т1я, так ъ  какъ  отъ степени исправности подъ- 
Ьздныхъ путей къ  станц1ямъ и пристанямъ во 
многомъ зависитъ правильная и равномЬрная 
доставка къ  нимъ грузовъ изъ  прилегающихъ къ 
отдЬльнымъ станц1ямъ округовъ. Между тЬмъ, 
именно ближайш1е къ станц1ямъ и пристанямъ 
участки подъЬздныхъ путей болЬе всего разби­
ваются грузами, кои направляются къ  магистраль- 
нымъ сообщен1ямъ съ  разныхъ сторонъ. Эти пути 
для содержан1я своего въ  порядкЬ требуютъ зна- 
чительныхъ затр атъ , далеко превосходящихъ раз- 
мЬры обыкновенныхъ расходовъ на npoHie гуже­
вые пути. В ъ  виду этого, многими земствами и 
комитетами выражались и выражаются пожелан1я 
о привлеченш ж елЬзн ы хъ дорогъ и пароходныхъ 
предпр1ят 1й къ  участ1ю въ расходахъ по устрой­
ству и содержанш  подъЬздныхъ путей, что, по 
нашему мнЬн1ю, совершенно справедливо.

инж. Н. АЛЕКСАНДРОВЪ.

0Р Г А Н И З А Ц 1Я  МЕДИЦИНСКОЙ  
помощи НА П А С С А Ж И Р С К И Х Ъ  

П А РО Х О Д А Х Ъ .

(Окончан1е *).

В ъ  отчетахъ врачей санитарнаго надзора 
ежегодно приводятся цифровыя данныя, показы- 
вающ1я, какъ  настоятельно необходима въ  пути 
медицинская помощь пароходнымъ служащимъ и 
пассажирамъ. Истинные размЬры этой нужды 
можно довольно точно опредЬлить, основываясь 
на общей суммЬ больныхъ, принятыхъ медиками 
пароходовъ.

В ъ  1909 г. отчетъ о своей дЬятельности дала 
только 1/2 общаго числа медицинскаго персонала, 
бывшаго на пароходахъ, но и ими было принято 
з а  очень короткое время (около 2  мЬсяцевъ) 
2 .851  чел., сдЬлавшихъ 3 .8 3 3  посЬщен1я. В ъ  1 9 1 0  г. 
свЬдЬн1я дали только 53®/о всЬ х ъ  служившихъ 
на пароходахъ, и ими за  то же время принято

1) См. Np. 6 .
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было 3 .8 4 8  больныхъ, сдклавш ихъ 3 .84 1  поск- 
щен1й.

В ъ  1911  и 1 9 1 2  гг. медицинск1й персоналъ 
былъ на пассаж и рски хъ пароходахъ съ  самаго 
начала до конца навигац1и и ими уже было при­
нято на пароходахъ въ  1911 г.— 1 7 .8 8 5  больныхъ, 
сдклавш ихъ 2 5 . 1 6 5  поскщенш, а въ  19 1 2  г .—  
1 0 .7 0 6  больныхъ и 1 5 .271  поскщен1Й. Цифры 
эти так ж е  ниже дкйствительныхъ, т а к ъ  какъ въ 
1911 г. 21 медикъ или 9о/о совершенно не пред­
ставили никакихъ с вк д к н 1Й и 178  медиковъ или 
750/0 не доставили нккоторы хъ мксячныхъ отче­
товъ , а  въ  1 9 1 2  г. 68  медиковъ, или 30,70/о, в о ­
все  не доставили никакихъ отчетовъ о своей 
дкятельности и поэтому въ  дкйствительности 
цифры больныхъ, принятыхъ на пассажирскихъ 
пароходахъ, должны быть значительно выше.

Среди этихъ больныхъ на пассажирскихъ 
пароходахъ были обнаружены слкдующ1я болкзни:

1. Остро-эаразныя . . .
2. Г р и п п ъ ..............................
3. М а л я р 1 я .........................
4  Сифиписъ и венериче­

ская ...................................
5. Проч1я заразныя бо- 

п-Ьзни . . .
6 . Бол-Ьзни органовъ ды- 

х а н ) я ........................   .
7. Болезни органовъ пи- 

щеварен1я ....................
8. Болезни кожи и под­

кожной клктчатки .
9. Болезни нервной си­

стемы ..............................
10. Травматическ1я повре-

жден1я .........................
11. Проч1я болкзни . . .

Общее число 
больныхъ, 

принятыхъвъ 
1909, 1910, 

1911 и 1912гг.

858
1.899
3.867

209

336

1.592

10.646

3.888

1.996

5.861
3.138

Изъ нихъ въ  
1 9 1 0 и 1 9 1 1 гг . 

удалено съ  
судовъ боль­

ныхъ *).

332
21
47

23

23

18

53

33

17

127
126

Итого . . 34 .290 820

По отчетамъ врачей санитарнаго надзора въ  
1 9 0 9 — 1911 гг. изъ 1 .187 чел. холерныхъ и по- 
дозрительныхъ по холерк больныхъ, обнаружен­
ныхъ на водныхъ путяхъ Казанскаго округа, 
4 9 3  больныхъ (44®/о) была зарегистрировано на 
2 6 2  пассажирскихъ пароходахъ, а тифозныхъ 
больныхъ з а  это же время было отмкчено на 
143  пассажирскихъ пароходахъ 2 1 8  чел., всего 
же этихъ больныхъ на водныхъ путяхъ было 
3 8 2  чел. так ъ  что на пассажирскихъ судахъ было 
обнаружено больше -’ /3 в с к х ъ  тифозныхъ боль­
ныхъ. В ъ  1 9 1 2  г. изъ  5 8 6  остро-заразны хъ боль­
ныхъ, зарегистрированныхъ на водныхъ путяхъ 
Казанскаго округа, было обнаружено 2 8 9  остро- 
заразны хъ заболкванш  или 49,3**/о на 1 34  п ас­
сажирскихъ пароходахъ и въ  том ъ числк 8 7  ти ­
фозныхъ заболкван1й или 60,4»/о общаго коли­
чества этихъ больныхъ.

Кромк того, з а  этотъ же пер1одъ времени на 
водныхъ путяхъ того же Округа было обнаружено
остро-заразныхъ больныхъ:

съ  оспой натуральной . . . 72  чеп.
„ оспой вктряной .................... 87 „
„ скарлатиной .................... 157 „
„ дифтеритомъ ^8
,, дизентер1е й ......................... 636 .,
„ р о ж е й ............................................ 136 „
„ сибирской язвой .................... 16 „

Таки мъ образомъ, за  4 неполныя навигац1и об­
наружено медиками на пассажирскихъ-пароходахъ, 
не считая больныхъ гриппомъ, 8 5 8  остро-заразныхъ 
больныхъ (среди которыхъ было отмкчено боль­
ныхъ: оспой 11 чел., скарлатиной 17, дифтери- 
томъ 16, тифами 96, дизентер1ей 158, холерой 
171, рожей 19, сибирской язвой 6 и т. д.), необхо­
димость и важность своевременной изолящи ко­
торы хъ понятна вскм ъ, и, наконецъ, за  это время 
медицинскимъ персоналомъ, сопровождавшимъ 
пассаж ирск 1е пароходы было удалено 41 трупъ и 
произведена дезинфекц1я 5 1 2  разъ.

Приведенныя цифры, хотя и ниже дкйстви­
тельныхъ, все же показываю тъ, какъ  настоя­
тельно необходима въ  пути медицинская помощь, 
ибо заболкваем ость среди пассажировъ и команды 
пассажирскихъ пароходовъ весьма значительна, 
какъ  въ  количественномъ, т а к ъ  и въ  качествен- 
номъ отношен1и, что отчасти подтверждается еще 
и слкдующими данными.

')  За  1909 и 1912 гг. свкдкн!й не имкется.

которые также в ъ  громадномъ большинствк ок а­
зались на пассажирскихъ пароходахъ. Такимъ об ­
разомъ, главнымъ источникомъ въ  смы слк рас- 
пространен1я заразн ы хъ болкзней по внутрен­
нимъ воднымъ путямъ являю тся пассажирск1е 
пароходы, перевозящ1е громадное количество на­
рода по вск м ъ  многочисленнымъ пристанямъ 
этихъ путей.

Ежегодно повторяющ1яся громадныя цифры 
остро-заразныхъ больныхъ на пассажирскихъ п а­
роходахъ, обнаружен1е и изоляц!я которыхъ по­
нятна для вск х ъ ,  и травматическ1я поврежден1я, 
при которыхъ такж е нужна немедленная помощь, 
невольно наводятъ на мысль о необходимости 
постояннаго медицинскаго персонала внк за ви ­
симости отъ того, угрожаемы водные пути со 
стороны холеры или чумы или неугрожаемы. Не­
обходимо поэтому, чтобы сопровожден1е меди­
цинскимъ персоналомъ пассажирскихъ парохо­
довъ было сдклано обязательнымъ, хотя бы на 
первое время для большихъ пароходовъ, беру- 
щихъ зар а зъ  не менке 5 0 0  чел. пассажировъ и 
дклающихъ рейсы не короче 3 дней, ибо так1е 
заразные больные, какъ тифы, скарлатина, оспа, 
дифтеритъ, дизентер1я встркчаю тся на пассажир­
скихъ пароходахъ постоянно и принят1е противъ 
нихъ серьезны хъ мкръ при скученности п асса­
жировъ не менке важно, чкмъ при холерк или 
чумк,

Кромк чисто медицинской дкятельности, этотъ 
персоналъ могъ бы наблюдать за  чистотой въ  
пароходныхъ помкщен1яхъ, з а  ихъ своевременной 
уборкой, з а  доброкачественностью пищевыхъ про­
дуктовъ и питьевой воды и т. п.

Таки мъ образомъ, ясно, что работа для меди­
цинскаго персонала всегда найдется и работа
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весьм а важная (обнаружение больныхъ съ  остро­
заразными заб о л ё ва н 1ями, ихъ изоляц1я, дезин- 
фекц1я заразн ы хъ помёщен!й, оказан1е своевре­
менной медицинской помощи при внезапныхъ за- 
болёван1яхъ и травматическихъ поврежден1яхъ и 
т. д. и т. д.), и для того, чтобы работа эта была 
продуктивной, разум еется, она должна быть не 
случайной, а постоянной и систематической.

По переписи 1 9 0 6  года *) на внутреннихъ 
водныхъ путяхъ Европейской Poccin плавало 
1 .191  пассажирскихъ пароходовъ, на которыхъ 
было 16 .331  чел. служащихъ (не считая буфет­
ной и кухонной прислуги, которыхъ должно быть 
не м енёе 11 — 1 2 .0 0 0  чел.) и 3 2 2 .1 8 9  пассажир­
ски хъ  м ё с т ъ ,  при чемъ 2 1 5  пароходовъ могли 
вм ёщ ать  болёе  5 0 0  чел. пассажировъ каждый; 
послёдн 1е пароходы по рёчнымъ бассейнамъ рас­
пределяются слёдующимъ образомъ;

Бассей н ъ р. Волги . . . .  150 пароходовъ или 69,8»/о
„ р. Н е в ы ............  5 „ „ 2,30,'о

р. Сёверной Двины 9 „ „ 4,2о/о
р. Днёпра съ  р. Юж­

нымъ Бугомъ. 49 .. „ 22,8"/о
р. Д о н а ............  2  „ „ 0,9»/,,

Относительно пассажирскаго движен1я на вну­
треннихъ водныхъ путяхъ не имёется точныхъ 
данныхъ. В ъ  Статистическомъ Сборникё Мини­
стерства  путей сообщен1я (выпускъ 127, часть 2-я) 
приведены данныя, основанныя на сообщен1яхъ 
отдёльны хъ пароходныхъ предпр1ят1й, занимаю ­
щихся перевозкою пассажировъ. По этимъ дан­
нымъ минимальное йоличество перевезенныхъ 
пассаж ировъ было;

въ  Европейской PocciH

въ  1910 г. въ 1911 г.

В ъ  бассейнё р. Волги . . 5 .647.711 5 .772  487
.. ,, р. Сёверной Двины 187.841 214 .332

р. Днёпра 1.807.631 1,789.915
р. Западной Двины

и Аа Больдераа 131.475 121.104
„  „ р. Днёстра . . - 61 .023

р. Наровы . . . . 49 .303 68.718

•• р. Онеги . . . . 10.692 10.692

Всего въ  7 бассейнахъ . 7 .834.653 8.038.271

въ  Аз1атской PocciH

В ъ  среднемъ за
пятилёт1е(1906— въ 1911 г.

1910 гг.).

В ъ  бассейнё р. Оби . . 282.333 306.816
»• Р- Енисея . 52.416 47.565

Р- Амура . 209.631 302.872

Всего въ 3 бассейнахъ . 544.380 657.253

Х отя  приведенныя данныя и не отличаются 
достаточной полнотой, т ё м ъ  не менёе они даютъ 
и звёстн ое npeucTaBHenie о движен1и пассажировъ, 
происходящемъ по внутреннимъ воднымъ путямъ. 
К ак ъ  видно изъ  этихъ данныхъ, перевозка пас­
саж и р овъ  по воднымъ путямъ представляется

весьма значительной, и изъ общаго количества 
перевезенныхъ въ  7 бассейнахъ Европейской 
PocciH пассажировъ на бассейнъ р. Волги при­
ходится 72<>/о и на бассейнъ р. Днёпра 22®/о 
всей перевозки.

И вотъ  эти-то милл1оны пассажировъ, пре- 
бывающихъ безпрерывно на пароходё по нёсколько 
дней, и тысячи служащихъ, безпрерывно и спёшно 
работающихъ всю навигац!ю, дающихъ при этомъ, 
какъ указано выше, громадный контингентъ 
больныхъ и въ  томъ числё не мало остро-зараз- 
ныхъ, въ  обыкновенное время (при отсутств1и 
эпидeмiи холеры или чумы) соверщенно лишены 
какой-либо медицинской помощи въ  пути, а при 
кратковременныхъ стоянкахъ парохода на при­
стани этой помощи, конечно, они также не мо­
гутъ найти в ъ  городскихъ и земскихъ амбулато- 
pinxb, расположенныхъ обычно вдали отъ при­
станей и имёющихъ при этом ъ строго опредёлен- 
ные часы для np ieM a,  зачастую неудобные для 
пассажировъ и судорабочихъ.

Организащя врачебной помощи служащимъ 
пассажирскихъ пароходовъ, по закону 2 3  1юня 
1 9 1 2  года, лежитъ на обязанности пароходовла- 
д ёльц евъ  и несомнённо, что и медицинская по­
мощь пассажирамъ, заболёвш имъ въ  пути, должна 
быть осуществлена за  счетъ владёльцевъ судовъ, 
получающихъ с ъ  нихъ барыши. Крупный паро­
ходства на внутреннихъ водныхъ путяхъ обычно 
работаютъ очень успёшно, владёльцы ихъ полу­
чаютъ крупные дивиденды, так ъ  что не можетъ 
быть и рёчи о непосильности для нихъ расхо­
довъ на содержан1е постояннаго медицинскаго 
персонала; изъ сотенъ тысячъ всегда можно удё- 
лить нёсколько сотъ  рублей на охранен1е жизни 
и здоровья служащихъ и пассажировъ, т ём ъ  
болёе, что и расходъ на это требуется не больше 
100  руб. въ  м ёсяц ъ на каждый пароходъ, считая 
въ  томъ числё жалованье 70  руб.. столъ 2 0  руб. 
и на медикаменты 10 руб.; расходъ этотъ  вовсе 
уже не обременителенъ для большихъ парохо­
довъ, содержан1е которыхъ въ зависимости отъ 
его величины обходится въ лётнiй мёсяцъ 
3 — 5 .0 0 0  руб., и прибавка къ этому 100 руб. на 
медицинск1й персоналъ, увеличивающ1й общ1й 
расходъ лишь на 2 ,0 — 3,3®/о, несомнённо будетъ 
даже мало замётна.

В ъ  виду того, что медики пароходовъ, кромё 
медицинской дёятельности, будутъ слёдить за  
санитарнымъ состоян1емъ судовъ, и въ  видахъ 
огражден1я независимости ихъ положен!я, кото­
рое между предпринимателями и ихъ служащими 
всегда нёсколько щекотливо, они должны быть 
до извёстной степени независимы отъ судохо- 
зяевъ , чтобы могли исполнять свои обязанности, 
не боясь лишиться з а  это работы, а потому не­
обходимо бы установить, чтобы увольнен1е меди­
цинскаго персонала или даже уменьшен1е имъ 
жалованья *) не могло бы послёдовать безъ  со ­
гласия начальника округа, который можетъ быть

*) С татистически Сборникъ Министерства путей со- 
общен1я, выпускъ 95.

*) На р. В олгё былъ случай, когда пароходство, ж е ­
лая избавиться отъ одного студента медика и не имёя ни­
какихъ абсолютно поводовъ къ его увольнен!ю, умень­
шило ему условленное жалованье на половину.
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при существован1и санитарнаго надзора, знако- 
маго с ъ  дЬятельностью медиковъ пароходовъ, 
вполнЬ компетентнымъ и безпристрастнымъ ли- 
цомъ для разбора могущихъ быть недоразумЬи!!). 
Тщ ательное разслЬдован 1е каждаго случая на- 
сильнаго удален1я со службы и разсмотрЬнте 
объяснения увольняемаго лица можетъ нЬсколько 
гарантировать медицинск1й персоналъ отъ слу­
чайностей и сдЬлать службу на пароходахъ въ 
интересахъ дЬла болЬе устойчивой.

На основан 1и всего изложеннаго возможно 
сдЬлать слЬдующ1е выводы:

1. Пассажирск1е пароходы, перевозящ1е гро­
мадное количество народа по внутреннимъ вод­
нымъ путямъ, служ атъ  главнымъ источникомъ въ  
дЬлЬ распространен1я заразны хъ болЬзней; свое­
временное обнаружен1е и изолящя заразны хъ 
больныхъ на пароходахъ явл яется  весьм а важной 
мЬрой въ  борьбЬ с ъ  заразными болЬзнями.

2. Своевременная изоляция больныхъ тифами, 
скарлатиной, дифтеритомъ, оспой, дизентер1ей 
и т. п. болЬзнями, постоянно встрЬчающихся на 
пассажирскихъ пароходахъ, представляетъ не мень­
шую важность, чЬмъ изоляция холерныхъ или чум- 
ныхъ больныхъ, и поэтому сопровожден1е парохо­
довъ меднцинскимъ персоналомъ есть  крайне 
важная общественная мЬра не только тогда, когда 
угрожаетъ холера или чума, но и постоянно.

3 .  В с Ь  пассажирск1е пароходы, перевозящ!е 
5 0 0  и болЬе пассаж ировъ и совершающ1е рейсы 
не короче 3 -х ъ  дней, должны в ъ  течен1е всей на­
вигащи сопровождаться надлежащимъ медицин- 
скимъ персоналомъ, который долженъ не только 
оказы вать  медицинскую помощь, но и слЬдить 
за  санитарнымъ состоян1емъ всего парохода.

4. Медицинская помощь судорабочимъ и п ас­
сажирамъ должна быть осуществлена з а  счетъ  
пароходовладЬльцевъ, получающихъ доходъ съ  
пассажировъ и труда судорабочихъ,

5. Медики пассажирскихъ пароходовъ должны 
. приглашаться на службу пароходовладЬльцами,

но увольнен1е ихъ до конца навигац1и или умень- 
шен1е имъ жалован1я въ  течен1е текущей нави­
гацш должно производиться только с ъ  разрЬше- 
н1я начальника округа.

Ф. о. ЖУК0ВСК1Й.

.

о точности ПО ДС Ч ЕТА  З Е М Л Я ­
Н Ы Х Ъ  Р А Б О Т Ъ ,

Наша отечественная техника, обслуживаемая 
спец1алистами, прошедшими курсъ средней русской 
школы, во многихъ отношен!яхъ носитъ на себЬ 
печать того больного мЬста этой школы, которое 
заключается въ  ея академической оторванности 
отъ жизни. Усвоенные въ  наиболЬе мягкомъ и 
воспр1имчивомъ возрастЬ, навыки школьной 
скамьи образуютъ тотъ  неизгладимый фонъ, на 
который потомъ проектируются всЬ  вл1ян1я и 
воздЬйств1я высшей школы; а если волею су- 
дебъ среднимъ образован1емъ заканчивается 
формирован1е человЬка, то эти навыки опре- 
дЬляютъ собою и весь его практическ1й жизнен­
ный багажъ. Ясно, что задача именно средней 
школы должна была бы заключаться въ  томъ, чтобы 
развить въ  ученикЬ тЬ  навыки, которые потомъ 
окажутся ему болЬе всего нужными в ъ  ожидающей 
его дЬйствительной жизни. Между тЬмъ, совре­
менная гимназия меньше всего озабочена этими 
практическими цЬлями, и нигдЬ так ъ  не с к а зы ­
вается отвлеченность гимназическаго образован1я, 
какъ  въ  одной изъ нужнЬйшихъ въ  практической 
жизни н ау къ —-математикЬ. Мы говоримъ здЬсь въ  
частности о томъ бросающемся въ  гл аза  пробЬлЬ, 
который обусловленъ отсутств1емъ въ  гимназиче- 
скихъ программахъ отдЬла о приближенныхъ вы- 
числен1яхъ и вообще элементарнаго учен1я о по- 
грЬшностяхъ. Пр1учая ученика работать с ъ  семи­
значными логаривмами, которые нигдЬ, кромЬ 
астроном1и, не находятъ себЬ м Ь ст а ,— гимназ1я 
не даетъ ему въ  то же время никакихъ облегчен- 
ныхъ средствъ для т Ь х ъ  почти исключительно 
встрЬчающихся въ  практикЬ задачъ, гдЬ точность 
въ  Чг— D/o считается вполнЬ достаточной и от- 
вЬчающей точности исходныхъ величинъ. Больше 
того, давая въ  его руки въ  видЬ логариемовъ одно 
изъ средствъ для приближенныхъ вычислен1й, она 
оставляетъ  его въ  полномъ невЬдЬн1и относи­
тельно того, когда и въ  какой степени этимъ 
средствомъ можно пользоваться, потому что не 
даетъ ему никакого представлен1я о связи между 
погрЬшностями исходныхъ величинъ и точностью 
получаемаго послЬ оперирован1я съ  ними ре­
зультата.

В ъ  итогЬ, у ученика, прошедшаго среднюю 
школу, совершенно отсутствуетъ умЬнье отнестись 
критически къ числу знаковъ и отличить тЬ  изъ 
нихъ, которые имЬютъ дЬйствительное право на 
существован1е. Автору настоящихъ строкъ, руко­
водящему практическими занят1ями въ  механи­
ческой лабораторш одного изъ высшихъ техни­
ческихъ учебныхъ заведен1й Петрограда, прихо­
дится изъ  года в ъ  годъ встрЬчать у всЬ х ъ  безъ 
исключен1я студентовъ одну и ту же ошибку, 
состоящую въ  механическомъ выписыван1и, безъ  
всякаго соображен1я с ъ  вЬроятной достовЬр- 
ностью, пяти, а то и семи и болЬе цифръ для 
модуля упругости стали, получаемаго изъ  непо-
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средственныхъ опытовъ с ъ  действительною точ­
ностью едва ли большею, ч км ъ  3 — 4°/о. И это 
наблюдается, несмотря на то, что въ  томъ же 
высш емъ учебномъ заведен1и съ  первыхъ же ш а ­
говъ  в с к х ъ  студентовъ знакомятъ съ  элементар­
ной теор1ей приближенныхъ вычислен1й.

Ч е р .1

ПОЧТИ до  ̂ ■ о/ 
1000

Такой же непростительной ненормальностью 
является и то т ъ  фактъ, что двери средней школы 
до сихъ поръ закрыты для логариемической ли­
нейки. Достойно удивлен1я, что этотъ наиболке 
распространенный въ  настоящее время счетный 
инструментъ, необходимый не только для инже­
нера, но и для всякаго просто дклового человкка, 
упорно игнорируется средней школой, несмотря 
на то, что въ  арсеналк знанш ученика 6 — 7 класса 
и мкется совершенно достаточный и прочный ма- 
тер1алъ для усвоен1я полной теор1и линейки. 
Больш е того, логариемическая линейка явилась бы 
могущественнымъ чисто педагогическимъ сред­
ствомъ. уясняющимъ и, такъ  сказать , конкретизи- 
рующимъ теор1ю самихъ логаривмовъ, предста­
вляющую, все же. нккоторыя затруднен1я для по- 
ниман1я средняго ученика. Какъ педагогическ1й 
методъ, она отвкчаетъ  и тому новому течен1ю 
в ъ  преподаван1и элементарной математики, кото­
рое зам кчается  в ъ  послкднее время и состоитъ 
въ  доставлен1и ученику возможно большаго з а ­
п аса  конкретныхъ образовъ для математическихъ 
понят1й. В м к с т о  этого, теперь мы встркчаемъ 
линейку только въ высшей спец1альной школк, и 
притомъ почему - то въ  курск геодез1и, какъ, 
наприм., в ъ  институтк инженеровъ путей сооб- 
щен1я; въ  университетк же ея, повидимому, и 
вовсе н к тъ .

Только этими недостатками программъ сред­
ней школы мы можемъ объяснить т к  мног1я не­
нормальности, которыя нашли себк мксто и въ 
расчетной техникк и о которыхъ мы имкемъ въ

виду поговорить въ настоящей статьк. В ъ  ряду 
другихъ примкровъ этого рода, о которыхъ въ  
свое время писалъ въ  „Извкст1я хъ  собран1я инже­
неровъ путей сообщен1я“ А. Ф. Эндим1оновъ, 
намъ хочется обратить вниман1е читателей на 
т к  пр1емы, которые употребляются въ настоящее 
время для вычислен1я объема земляныхъ работъ 
и, въ  частности, объема работъ для постройки 
полотна шоссейной или грунтовой дороги.

К акъ извкстно, исходными данными для под­
счета земляныхъ работъ по продольному про­
филю служатъ так ъ  называемый к р а с н ы  я от -  
м к  т к и, представляющ1я собою высоту насыпи 
или глубину выемки. Имкя въ  основк нивел- 
лировочныя отмктки, цаваемыя обыкновенно съ 
точностью до одной сотой сажени, красныя 
отмктки, естественно, сами не обладаютъ боль­
шей точностью. При средней вы сотк насыпи, 
скажемъ, въ  3 саж., это соотвктствуетъ  отно­
сительной точности въ  */з**/о. Обращаясь къ 
таблицамъ для расчета земляныхъ работъ (н а­
примкръ, А. Н. Полетаева: „Подсчетъ земля­
ныхъ работъ для грунтовыхъ и шоссейныхъ до­
ро гъ ") ,  мы находимъ, наприм., для насыпи, дли­
ною въ  4 саж. при средней вы сотк въ  3 саж, и 
ширинк полотна въ  3 ,5  саж., объемъ: 9 6 ,7 3 6  куб. 
саж., опредкленный, такимъ образомъ, съ  точностью

между ткмъ, казалось бы, отно­

сительная точность объема не можетъ быть больше 
относительной точности высоты, и число 96 ,7  куб. 
саж. должно являться совершенно такимъ же 
вкрнымъ выражен1емъ объема насыпи, какъ и 
9 6 ,7 3 6  куб. саж.

Э тотъ  примкръ показываетъ. что существую- 
щ1я таблицы подсчитаны с ъ . преувеличенной точ­
ностью, напрасно затрудняющей вычислен1я и не 
дающей никакихъ преимуществъ.

Постараемся же освктить этотъ вопросъ н к ­
сколько полнке и намктить желательный измк- 
нешя въ общепринятой конструкщи расчетныхъ 
таблицъ.

Обыкновенно, таблицы для опредклен1я объ- 
емовъ земляныхъ работъ по краснымъ отмкткамъ 
составляются с ъ  такимъ расчетомъ, чтобы итоги 
получались съ  абсолютной точностью до 0,01 куб. 
саж.; съ  этой цклью, объемы, соотвктствующ1е 
длинамъ отъ 1 до 4, даются съ  тремя десятичными 
знаками, а отъ 5 д о 9 — съ двумя, въ  расчетк на 
случаи увеличен1я первыхъ въ  10 р азъ  (наприм., 
4 5 = 4  X  10-|-5). Посмотримъ же, какъ  велика въ 
дкйствительности вкроятная погркшность вы- 
численнаго по данной красной о тм к ткк  объема, 
и сколько знаковъ слкдовало бы о стави ть  въ  т а ­
блицахъ.

Мы будемъ исходить изъ  представлен!я объ 
идеальномъ земляномъ т к л к ,  ограниченномъ со 
в с к х ъ  сторонъ плоскостями и имкющемъ геоме­
трическую форму, основные размкры которой з а ­
даны съ  опредкленной, извкстной намъ точностью. 
Поперечное скчен1е этого тк л а  пусть предста­
вляетъ собою трапец1ю с ъ  полуторными откосами 
и длиною верхней, короткой стороны, равной а, 
высота же трапещи измкняется отъ одного конца
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т ё л а  къ  другому по закону прямой линш отъ 
hi до hj. О бъем ъ земляного т ё л а  получимъ, по 
общепринятому способу, какъ  произведен1е изъ 
площади средняго сёчен1я соотвётствующ аго

вы сотё  ho =  , на длину т ё л а  1:

V — coq 1 ho) 1.

Относительная погрёщность произведен1я, какъ 
и звёстн о , равна суммё относительныхъ погрёщ- 
ностей производителей. Поэтому, обозначая по- 
грёщности зн ак ом ь 5, мы можемъ написать:

1

5ш,
г ' + г '

Для нахожден1я ош„1 составляем ъ eapiauira вы- 
ражен1я

“ о =  ( ^ 4 “ 1*о) ho по ho!

Ьщ — (a-j- 3 ho) hho, 

откуда окончательно имёемъ:

и а -р 3 ho 8ho
а + 1,5 ho ■ hn

Тогда:
ho -  ка.

l,5ho _
■ l,5ho

8ho
hô

1,5k

и притомъ въ  направленш, обратномъ направле- 
н!ю измёнен1я а (съ  увеличен1емъ ь ,̂ а увеличи­

вается, а - уменьшается), то интересно про- 
ho

слёдить зависимость относительной погрёшности 
площади е"  отъ высоты насыпи ho. Вводя по- 
прежнему коэффищентъ к, имёемъ:

_^о
ка

olln

Первый членъ этого выражен1я представляетъ 
собою погрёш ность, обусловленную неточнымъ 
измёрен1емъ горизонтальныхъ разстоян1й; при 
пользован1и стальной лентой, она принимается

обыкновенно равной , или 0,2<>/„. ВеличинаoUU
второго члена, представляющаго собою относи­
тельную погрёшность въ  величинё площади с ё -  
чен1я, зави си тъ  отъ значенш а и ho- Для того, 
чтобы составить с е б ё  представлен1е объ ея измё- 
нен1и въ  зависимости отъ погрёшности въ  вы ­
со т ё ,  разсмотримъ свя зь  между значен1ями коэффи-

ц1ента а =   ̂ и высоты ho, представивъ дляа -к 1,0  Ьо
упрощен1я величину ho въ  видё;

Давая к различныя значен1я отъ О до 4, по­
лучимъ кривую »<, представленную на чертежё 1. 
Изъ него видно, что а при к =  О принимаетъ зна- 
чен1е 1, возрастая с ъ  увеличешемъ к и прибли­
ж аясь  ассимптотически къ значен1ю » =  2  (при 
к —:cv) .  Слёдовательно, относительная погрёш ­
ность при вычислен1и площади трапецш всегда 
больше, ч ё м ъ  погрёшность въ  вы сотё , что, между 
прочимъ, подтверждаетъ высказанное выше по 
поводу взятаго примёра зам ёч аш я о преувели­
ченной точности даваемыхъ вспомогательными 
таблицами значенш объемовъ,

Т а к ъ  к акъ  съ  измёнен1емъ высоты hg мё-
. Slifi

няется и отношенш при »ho постоянномъ.

Законъ измёнен1я Р =  ^  изображенъ графи­

чески на томъ же чертежё, изъ котораго мы ви­
димъ, что {i убываетъ съ  увеличен1емъ к, начиная 
отъ  ̂ при к — О и приближаясь ассимптоти­
чески к ъ -i— О при к =  ^'.  Относительная погрёш ­
ность площади оказывается т ё м ъ  меньше, чём ъ 
больше высота насыпи, достигая безконечно боль­
шого значен1я для безконечно малаго объема 
(это, конечно, не означаетъ, что и абсолютная 
погрёшность стремится одновременно къ  безко- 
нечности).

Чтобы составить се б ё  представлен1е о вели­
чинё абсолютной погрёшности объема, которая, 
в ъ  концё концовъ, и интересуетъ насъ при со- 
ставлен!и таблицъ, прослёдимъ измёнен1е ея въ 
зависимости отъ к, пользуясь выражен1емъ;

Ь Vz= 15(0о =  1 (а 31ig) oho, 

которое, послё подстановки 1ю =  ка, даетъ: 

o V r r l a  ( 1  4 - Зк)  8]1о г - 1г]1а  SIiq.

Т а к ъ  какъ 1а Slio представляетъ собою по­
грёш ность объема, которая и мёла бы мёсто, 
если бы земляное т ёл о  обладало отвёсными бо­
ковыми стёнками, то yj вы раж аетъ  собою вл1ян1е 
откосовъ: при к = 0  (]:=1, и погрёшность равна 
1а Sho! по м ё р ё  же увеличен1я к, возр астаетъ  и 'i 
и притомъ по закону прямой лин1и.

Послёдняя формула вы раж аетъ  собою вл1ян1е 
на величину объема неточности въ  измёрен1и 
высоты. Для получен1я полной величины абсо­
лютной погрёшности объема, мы должны доба­
вить къ ней ошибку, происходящую отъ неточ­
ности въ  измёрен1и длины и равную по преды-

„  81 V 
дущему V.— =

Изложенныя соображения позволятъ намъ опре- 
дёлить число десятичныхъ знаковъ , которые мы 
обязаны оставить въ  таблицахъ объемовъ, если 
не желаемъ выписывать цифръ, завёдомо невёр- 
ныхъ.

Для примёра, разсмотримъ н ёсколько значе- 
н1й 8V для а =  3 ,5  саж. При опредёлен1и нивел- 
лировочныхъ отм ётокъ съ  точностью до 0 ,0 1  саж, 
допускаютъ погрёшность 8h o ,  меньшую или р а в­
ную 0 ,0 0 5  саж.

Пользуясь выведенными формулами, можемъ 
составить для различныхъ h  ̂и 1 помёщенную ниже

Ь1
таблицу значенш погрёшности SV =  Т|7я811о- ) - V  —̂  .

В ъ  этой таблицё приведены также и значен1я 
объемовъ V с ъ  т ё м ъ  числомъ знаковъ, которое 
дано въ таблицахъ инженера А, Полетаева.
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I —  1 саж . 

V  5V

5 саж . 

V  Ь\

1 — 9  саж.

V  5V

0 .2 5  1 ,15(2 )  0 .0 2 3  5 ,7 (6 0 )  0 ,1 1 7  ! 0 .3 i 7 )  0 ,21
0 ,5 0  2 ,3 0 (8 )  0 ,0 3 0  1 1 ,5 (4 0 )  0 ,1 3 5  20 ,7 (7 )  0 ,2 7
1 .00  5 ,1 8 (4 )  0 ,0 4 3  2 5 ,9 (2 0 )  0 ,2 1 4  4 6 ,6 (6 )  0 ,3 8
1 ,50  8 ,8 (0 8 )  0 ,0 5 7  4 4 ,0 (4 0 )  0 ,2 8 8  7 9 ,(2 7 )  0 ,5 2
2 .0 0  1 3 ,1 (8 4 )  0 ,0 7 4  6 5 ,9 (2 0 )  0 ,3 7 0  118 ,(66)  0 ,65

недопустимо. Вообще, округлеьне поневолк должно 
прекратиться съ  того м кста подсчетовъ, гд к  п о­
являются или могутъ появиться на сцену деньги, 
которыя сами, къ сожалкн1ю, не допускаютъ 
округлен1я.

Н. ДАВИДЕНКОВЪ.

(Окончан1е спЬдуетъ).

Для соображен1я о числк знаковъ  слкдуетъ 
принять въ  расчетъ, что ошибка при округлен1и 
путемъ отбрасыван1я нксколькихъ десятичныхъ 
знаковъ  всегда меньше половины единицы по­
рядка послкдней оставленной цифры. Ставя усло- 
в1емъ, чтобы эта  ошибка округлен1я нигдк не 
превыш ала погркшности, вычисленной въ  та 
блицк, мы получимъ право отбросить в ъ  графк V 
цифры, поставленный въ  скобкахъ.

П ользуясь таблицами въ  такомъ упрощенномъ 
видк, мы будемъ получать частные итоги съ  раз­
личнымъ числомъ знаковъ: такъ . для h „ = :0 ,2 5  и 
1 ^  1 саж., мы будемъ имкть сотыя доли кубич. 
сажени (1 ,1 5  куб. саж.), а для ho =  2 ,0 0  и 1 — 50  с. 
(разстоян1е между пикетами) объемъ получится 
в ъ  цклы хъ саж еняхъ ( 6 5 9  куб. саж.). Т а к ъ  какъ 
для вычисления поверстныхъ итоговъ намъ при­
дется потомъ суммировать эти частные итоги, 
вычисленные с ъ  различной точностью, изъ кото­
рыхъ наименьшая соотвктствуетъ  округленш до 
1 саж., то, очевидно, н к тъ  смысла сохранять де­
сятичные знаки при т к х ъ ,  обыкновенно малочис- 
ленныхъ слагаем ыхъ, которыя получатся съ  де­
сятыми и сотыми куб. сажени, и можно принять 
к а к ъ  правило, чтобы в е к  о б ъ е м ы  о к р у г л я ­
л и с ь  д о  о д н о й  к у б и ч е с к о й  с а ж е н и ,  
Этимъ будетъ соблюдено и требование практиче­
скаго удобства— одинаковая абсолютная точность 
в с к х ъ  результатовъ: если бы этого не было, то 
кропотливость ркшен1я въ  каждомъ отдкльномъ 
случак ad  h o c  вопроса о ращональномъ числк 
десятичныхъ знаковъ  не только аннулировала бы 
облегчен1е отъ  отбрасыван1я лишнихъ изъ нихъ, 
но, пожалуй, оказалась  бы еще болке затрудни­
тельной.

Можно было бы пойти еще дальше и обра­
тить вниман1е на то, что при суммирован1и ряда 
чиселъ, вычисленныхъ съ  извкстны мъ приближе- 
Н1емъ, абсолютная погркшность итога равна суммк 
погркшностей отдкльныхъ слагаемыхъ, и при сум- 
мирован1и, напримкръ, десяти частныхъ объемовъ 
округлять сумму до 10 куб. саженей. Принци- 
nianbH O  противъ этого ничего нельзя было бы 
возразить, но практически такой способъ пред- 
стави тъ  уже нккоторое неудобство, проистекаю­
щее отъ того, что при расчетк съ  подрядчикомъ 
могутъ представиться различный, напередъ неиз- 
вкстныя группы изъ  частныхъ объемовъ, опла­
чиваемый совмкстно; при этомъ, самостоятельное 
округлен1е итога каждой группы послк суммиро- 
ван1я привело бы насъ къ тому, что общ1й ре­
зультатъ , напримкръ, на версту за ви ск л ъ  бы— въ 
предклахъ округлен1я— отъ порядка распредклен1я 
частныхъ итоговъ по группамъ, что, очевидно.

СОСТОЯНШ  Д ОРОЖ Н АГО Д Ъ Л А  В Ъ  
П А В Л О В С К О М Ъ  У Ъ З Д Ъ  В О Р О ­

Н ЕЖ С К О Й  ГУ БЕРН 1И .

Т а к ъ  какъ вопросъ о скти шоссейныхъ до­
рогъ является  вопросомъ дня, то будетъ весьма 
полезно составлять систематическ1й обзоръ свк- 
дкн1й о состоянш дорожнаго дкла по отдкльнымъ 
административнымъ единицамъ. Авторъ этой статьи 
имклъ возможность, за  время службы земскимъ 
инженеромъ, собрать данныя о состоян1и дорож­
наго дкла въ  Павловскомъ укздк Воронежской гу- 
берн1и.

Павловск1й у к зд ъ — одинъ изъ центральныхъ 
укздовъ губернш. Площадь его— 3 .6 9 4  кв. версты, 
дклится онъ на 2 2  волости, съ  общимъ населе- 
н1емъ около 2 1 5 .0 0 0  чел. По укзду проходятъ 
ркки: Донъ (лквая  сторона), Битюгъ, Осередъ 
и кромк нихъ имкется рядъ маленькихъ ркчу- 
шекъ, преимущественно овражнаго происхожден1я. 
Хотя ркки Битюгъ и Осередъ, не говоря уже о 
Донк, обладаютъ шириной и глубиной, достаточ­
ными для движен1я легкихъ судовъ, ихъ значен1е 
для укзда равно нулю, так ъ  какъ онк заболочены 
въ  большей части своего течен1я.

Рельеф ъ мкстности довольно ровный. Переск- 
кающ1е его мкловые кряжи весьма мало подни­
маются надъ уровнемъ поверхности и не про- 
изводятъ ркзки хъ  уваловъ. Конечно, Павловскш 
укздъ, какъ  и вообще степная полоса, изборо- 
жденъ оврагами и балками, но размкры ихъ весьма 
невелики. К азалось  бы, что при этихъ услов1яхъ 
создать ск ть  правильныхъ дорогъ нетрудно, на 
дклк же Павловск1й укздъ представляетъ самую 
безотрадную картину полнкйшаго бездорожья.

Когда въ  1864  году укздныя дороги перешли 
въ  вкдкн1е земства, состояние дорогъ было т а ­
ково:

Отъ Воронежа черезъ Бобровъ шелъ на Па- 
вловскъ и далке на Богучаръ основной Воронеж- 
ск1й трактъ; на этомъ трактк, въ  предклахъ 
Павловскаго укзда, находились волостныя селе- 
н1я: Ш естаково, Лосево и далке за  гор. Павпов- 
скомъ волостныя села: Верхн1й и Нижн1й Мамоны. 
Отъ гор. Павловска, въ  бокъ отъ главнаго тракта, 
отходила вк твь  на село Елизаветовку, которая 
здксь раздклялась на двк: вк твь  на слободу Бу- 
турлиновку вдоль ркки Осереда и вктвь на 
слоб. Калачъ черезъ Семеновку и хуторъ Га- 
врильск1й.
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В ъ  сущности, серьезное значен1е, кромЬ гл ав­
наго тракта, имЬла только Бутурлиновская вЬтвь. 
И главный тр ак тъ  и эта вЬ твь  были снабжены 
регулярными верстовыми знаками и боковыми к а ­
навами, а въ  нЬкоторыхъ м Ь стахъ  были и поря­
дочный мощеныя дамбы; только состоян1е мостовъ 
было крайне плохимъ, и земству пришлось удЬ- 
л ять ,  въ  первое же время, значительную часть 
средствъ на ихъ ремонтъ и поддержание. С ъ  тече- 
Н1ем ъ времени мимо Павловскаго уЬзда, ничуть

чЬмъ съ  любымъ селомъ своего уЬзда. Это о б ­
щее тяготЬн 1е привело, с ъ  одной стороны, къ 
созданш  многихъ проселочныхъ путей, съ  другой —  
къ образованш  почтоваго тракта П авл овск ъ — Са- 
гуны, съ  перемЬной его впослЬдств1и на тр ак тъ  
П авловскъ— Подгорное.

В ъ  настоящее время Павловск1й уЬздъ насчи­
ты ваетъ  сл'Ьдующ1я линш дорогъ:

1) трактъ  Нижн1й Кисляй— Ш естак ово— Л о ­
с е в е —  Дуванка —  П авловскъ, общимъ протяже-

Карта Павловскаго уЬзда Воронежской губ., оъ о6означен1емъ трактовъ и проселочныхъ дорогъ. 
Поперечными черточками обозначены мосты. М асш табъ 20 верстъ въ  англ1йскомъ дюймЬ.

его не задЬвая, прошли двЬ желЬзныя дороги: 
одна черезъ Бобровск1й, другая черезъ Острогож- 
ск1й уЬзды. Благодаря этимъ дорогамъ, старый 
Воронежск1й тр ак тъ  пришелъ въ  упадокъ, и въ  
поискахъ ближайшаго пути для соединен1я съ  
желЬзной дорогой всЬ  пункты уЬзда были выну­
ждены уклониться отъ  главныхъ трактовъ. Гро­
мадное количество селъ  тяготЬетъ  теперь къ 
БутурлиновкЬ, Боброву, Л искамъ (узловая стан- 
щя Ю го-Восточныхъ ж. д.) и даже мелкимъ стан- 
щямъ, лежащимъ по Юго-Восточной желЬзной до- 
рогЬ, именно Подгорной и Сагунамъ.

С ам ъ П авловскъ , потерявъ центральное зна- 
чен!е, болЬе свя за н ъ  экономически съ  Подгорной,

н1емъ 5 2  версты; на немъ искусственныхъ со- 
оруженш; 2 7  мостовъ, общимъ отверсПемъ въ  
121 саж ., 3 дамбы немощеныхъ, протяжен1емъ 
8 3 0  саж.;

2) съ  нимъ соприкасается на протяжен1и 
6 верстъ трактъ  П авл овск ъ — БЬлогорье— Сер- 
гЬевка —  Подгорное, общимъ протяжен1емъ въ 
37  верстъ;

3) продолжен1емъ Ш естаковскаго тракта 
является трактъ П авловскъ— В арваровка— Верх- 
н1й и Нижнш Мамоны, общимъ протяжен1емъ око­
ло 5 0  верстъ, ведущ1й далЬе къ  Богучару; на немъ 
6 мостовъ, отверст1емъ 50  саж., дамба моще­
ная 5 8 0  саж. и дамба немощеная 153  саж.;
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4) тр ак тъ  П а в л о в с к ъ — Е л и з а в е т о в к а — П е­
тровка —  Александровка —  Воронцовка —  Клепов- 
к а — Гвазда, ведущ1й до слободы Бутурлиновки, об­
щимъ протяжен1емъ около 6 0  верстъ.

Эти четыре тракта являются въ  настоящее 
время главными; къ  нимъ присоединяются почти 
равноцённые въ  экономическомъ значен1и:

5) трактъ П авловскъ  —  Гаврильскъ —  Семе- 
новка— Калачъ, общимъ протяжен1емъ 36  верстъ 
(в ъ  предёлахъ уёзда); на немъ 8 мостовъ, протя- 
жен1емъ 4 3  саж., 1 дамба мощеная 95  саж.,
2  дамбы немощеныя, протяжен1емъ 3 5  саж,;

6) трактъ  Л осево  —  Михайловка —  П етровка, 
протяжен1емъ 2 2  версты, на немъ 8 мостовъ, 
протяжен1емъ 120  саж., 1 мощеная дамба 3 3 8  саж,;

7) проселочная дорога Лосево —  Ливенка —  
Клеповка; протяжен1е ея 27  верстъ; на ней
3 моста, протяжен1емъ 19 саж., 1 мостъ полураз'’ 
рушенный крестьянск1й, длиной 31 саж., и 1 
немощеная дамба, длиной 136  саж.;

8) проселочная дорога П авловскъ —  Буйлов- 
ка —  Казинка —  Гороховка, проходящая близъ 
самаго Дона и пр1обрётающая все большее зна- 
чен1е; искусственныхъ сооружен1й н ёт ъ .

Однако, несмотря на громкое назван1е трак- 
т о в ъ ,  можно сказать ,  Павловск1й уёздъ, въ  сущ­
ности, совершенно лишенъ удобныхъ путей со­
общешя; въ  немъ н ё т ъ  ни одной версты шосси- 
рованныхъ дорогъ, а самое полотно ихъ обычно 
лишено какихъ-либо оборудован!й и дорожныхъ 
знаковъ. Еще съ  высоты воздушнаго шара, по­
жалуй, можно было бы намётить оси дорогъ по 
имёющимся на нихъ мостамъ, но путнику, сидя­
щему въ  т а р а н т а сё  и особенно въ  саняхъ по 
зимнему пути, нельзя опредёлить дорогу по ка­
кому-нибудь конкретному признаку. Сами ямщики 
стараются, сколь возможно, сократить и спря­
мить путь, сообразно своимъ географическимъ 
соображен1ямъ, и очень мало считаются съ  офи- 
щальной дорогой.

В ъ  чемъ ж е вы ражалась дорожная дёятель- 
ность зем ства  з а  долг1й пер1одъ с ъ  186 4  по 
1915  годъ? Для того, чтобы отвёти ть на этотъ
вопросъ, придется разбирать сооружен1я, возве­
денный на каждомъ изъ трактовъ.

Основныя сооружен)я, в ъ  видё мостовъ и 
дамбъ, проектируемый уёзднымъ земствомъ, возво­
дятся на дорожные капиталы, отпускаемые изъ 
общегубернскихъ средствъ. Суммы эти обыкно­
венно очень ничтожны. Ихъ величину и отноше- 
н!е къ единицё поверхности и единицё населен1я 
можно видёть изъ  слёдующей таблицы:

Лорож. У ёзд. Насе- Рублей на Рублей на
кап. суммы. ■ лен1я. душу. кв. вер.

Р у б л и .
1913 5 0 .700  5 .5 0 0  51 .200  ? около 0 ,240 13 р. 84 к.
1912 33 .300  3 000  3 6 .3 0 0  208 .000  0 ,177  9 8 2  „
1911 3 3 .300  2 .900  3 6 .200  203 .000  0 ,179  9 „ 79 „
1910 4 8 .300  2 .600  5 0 .900  204 .000  0 ,2 4 9  13 „ 76 „
1909 4 5 .7 0 0  1 .300 47 .000  ? около 0 ,235 12 „ 70 ..
1908 4 3 .200  1 .500 44 .700  ? около 0 ,230  12 „ 08 ,

Конечно, так1я малыя цифры нельзя сколько- 
нибудь принимать въ  серьезъ и потому земство, 
даже при наилучшемъ желан1и, не могло бы про­

явить интенсивной дёятельности. Мосты и дамбы 
сооружались въ  минимальномъ р азм ёр ё  и худ- 
шаго качества, лишь бы вышло поэкономнёе. 
Поэтому у ёзд ъ  поражаетъ обил1емъ заливны хъ 
мостовъ и заливныхъ же дамбъ. По той же при- 
чинё построенные мосты принадлежать в с ё  безъ  
исключен!я къ свайному типу. Промежуточными 
устоями являются обычно однородный свайныя 
опоры съ  пролетами отъ 5 до 9 аршинъ. Сдвоенные 
ряды свай и подкосныя системы имёются только 
въ  одномъ случаё. Обычная ширина мостовъ—  
2*/2 сажени. В с ё  мосты безъ исключен1я по­
строены безъ  всякихъ подъемовъ къ серединё, а 
въ ёзд ы  на нихъ спроектированы наперекоръ ра- 
зумнымъ основан1ямъ, именно —  представляютъ 
уклонъ не отъ моста, а къ мосту. Поэтому на 
мостахъ всегда скопляется грязь, настилъ ихъ 
скоро сгниваетъ, а несущая часть моста (сваи), 
подвергается быстрому гн1ен1ю, вслёдств!е рёзкихъ 
переходовъ отъ полнаго погружен1я въ  воду къ 
пребыван1ю на совершенно сухомъ м ё ст ё .  Вообще 
дорожныя сооружен1я Павловскаго уёзда пор­
тятся чрезвычайно быстро. Дёло въ  томъ, что 
гор. П авловскъ с ъ  сёверной и сёверо-восточной 
стороны, въ особенности по течен1ю Битюга и 
Осереда, окруженъ широкой низиной, имёющей 
постепенный, но непрерывный уклонъ къ Дону 
и къ  указаннымъ его притокамъ. Здёсь , въ  те- 
чен!е долгой зимы, скопляется значительное ко­
личество сн ёговъ , и къ весн ё  образуется разлив­
ное море воды. Малая наблюдательность старо- 
жиловъ, невыясненность рельефа мёстности (то­
пография. карты уёзда не существуетъ) и малое 
знакомство съ  климатическими услов1ями— все это 
ведетъ къ тому, что ни отверст1я мостовъ, ни 
профиля дамбъ не соотвётствую тъ природнымъ 
услов1ямъ, почему разрушающее дёйств1е вешнихъ 
водъ весьма велико. Прежде частый ремонтъ 
мостовъ и в ъ ё зд о в ъ  на нихъ возлагался на н а ­
туральную повинность крестьянъ ближайшихъ 
селен1й, но съ  течен1емъ времени натуральная 
повинность была замёнена денежной, и теперь 
даже мелк1й ремонтъ выполняется изъ уёздныхъ 
суммъ.

Десятилёт1ями выработанъ нёкоторый родъ 
обычнаго правила, по которому земство считало 
себя обязаннымъ только чинить старые мосты 
и строить, по м ё р ё  крайней необходимости, но­
вые, совершенно не заботясь о создан1и сколько- 
нибудь долговременныхъ мостовыхъ сооруженш и 
объ улучшен!и полотна пути. И это правило дёй- 
ствуетъ так ъ  тлетворно, что мёстная земская 
управа даже не ж елаетъ поднимать вопроса о 
серьезномъ дорожномъ строительствё.

Три года тому назадъ, зем ская управа и г о ­
родское самоуправлен1е обратились къ  излюблен­
ному способу, который еще Н екрасовъ  описалъ 
словами: „вотъ пр1ёдетъ баринъ, баринъ насъ 
разсудитъ". Этотъ способъ состоялъ въ  обраще- 
н1и къ Министерству путей сообщен1я съ  просьбой 
о постройкё какой-либо желёзнодорожной вётки, 
доходящей или проходящей черезъ Павловскъ. Но 
т ак ъ  какъ въ  основё просьбы не лежало ника­
кихъ конкретныхъ доводовъ, основанныхъ на
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статистическихъ данныхъ, а только субъективныя 
представлен1я о пр1ятности желЬзнодорожныхъ 
поЬздокъ, то немудрено, что вопросъ о ж е л Ь з­
ной дорогЬ остался безъ дальнЬйшаго движен1я. 
С ъ  т Ь х ъ  поръ земство слышать не хочетъ о раз- 
работкЬ дорожной программы, о статистическихъ 
и техническихъ изслЬдован1яхъ в ъ  этой области, 
мотивируя свое нежелан1е тЬм ъ, что „тамъ все 
равно о т к а ж у т ъ " .  А между тЬ м ъ  жизнь не дре- 
м летъ, постоянные перерывы въ  сношен1яхъ съ  
внЬшнимъ M i p o M b ,  сильное колебан1е провозныхъ 
ц Ь н ъ — бьютъ по нервамъ обитателей даже ти- 
хаго и заброшеннаго Павловскаго уЬзда.

Приметь ли земство активное участ1е въ  бу­
дущемъ дорожномъ строительствЬ, или нЬтъ, но 
Павловск1й уЬздъ не можетъ быть обойденъ, если 
сЬть шоссейныхъ дорогъ въ  государствЬ получить 
серьезный толчекъ къ дальнЬйшему развит1ю. 
В ъ  виду этого позволяю себЬ указать, как1я, по 
моему мнЬн1ю, дороги уЬзда должны быть поста­
влены въ  первую очередь по улучшен1ю ихъ по­
лотна, и въ  какомъ направлен1и улучшен1е нужно 
выполнять. При этомъ долженъ оговориться, что 
ни одинъ изъ трактовъ, проходящихъ по П авлов­
скому уЬзду, не имЬетъ такого колоссальнаго 
грузооборота, который окупилъ бы дорожныя со- 
оружен1я, считая хотя бы по самому минималь­
ному проценту.

К ак ъ  ни плохи дороги Павловскаго уЬзаа, 
какъ  ни тяж елъ и дологъ обычный путь, все же 
число возчиковъ изъ среды крестьянскаго насе- 
лен1я т ак ъ  велико, что для нихъ, пожалуй, вы- 
годнЬе имЬть дурныя дороги с ъ  высоко оплачи- 
ваемымъ провознымъ тарифомъ и малой полез­
ной нагрузкой, благодаря чему в ъ  извозЬ можетъ 
быть занято больше народа, Р азсчиты вать же на 
то, что, благодаря улучшеннымъ дорогамъ, возра- 
стетъ  притокъ грузовъ въ  уЬздъ, не приходится. 
Поэтому на всЬ  пути, пролегающ1е по П авлов­
скому уЬзду, нужно смотрЬть, какъ  на факторы 
общественнаго, а не экономическаго значен1я. 
А так ъ  к акъ  духовнымъ центромъ уЬзда является 
Павловскъ, то главнымъ вопросомъ дорожнаго 
строительства должна явиться— постоянная связь 
его съ  близъ лежащей желЬзной дорогой, путемъ 
урегулирован1я тракта П авл овск ъ — Подгорное.

В ъ  настоящее время трактъ  этотъ, находя- 
щ1йся в ъ  спец1альномъ вЬдЬн1и губернскаго зем ­
ства, пребываетъ въ  весьма тяжеломъ состоян1и. 
С о ста въ  его слЬдующш; отходя отъ гор. Павловска 
на полъ-версты, начинается мощеная дамба, про- 
тяжен1емъ въ  2  версты, на которой находится 
4  моста большого отверст1'я ( 6 — 12 саж.); затЬм ъ, 
дамба у поднож1я небольшого возвышен1я, такъ 
назыв. Дуванской горы, обрывается и дорога ухо­
дить въ  городской л Ь съ . По просЬкамъ л Ь са  она 
доходить до берега Дона, а  за тЬ м ъ  вьется по 
крутому ухабистому берегу пока не доходить до 
пологой отмели, съ  которой начинается паромная 
переправа къ БЬлогорью. О тъ сл. БЬлогорья 
она вьется по холмистой степи, гдЬ подъемы 
часто достигаютъ 8 — 9®/о. и т ак ъ  доходить до са ­
мой станц1и Подгорной. В ся часть з а  БЬлогорьемъ 
(2 8  верстъ) и часть отъ Павловской дамбы

до БЬлогорской переправы, по внЬшнему виду 
ничЬмъ не напоминаетъ строго - ограниченнаго 
пути. И дЬйствительно, въ  этихъ мЬстахъ  напра- 
влен1е дороги предоставлено произволу ямщика, 
и отдЬльныя колеи значительно отклоняются 
другъ отъ  друга. В ъ  дождь, и особенно в ъ  дождли­
вую осень или весну, здЬсь часто нЬтъ возможно­
сти проЬхать. ПоЬздка, обычно требующая 3 — 4 
часа, растягивается на двое сутокъ. А въ дни 
осенняго ледостава и весеннихъ разли вовъ  этотъ 
путь становится совершенно непроЬзжимъ. Р а з а  
4 въ  годъ доставка почты прекращается дня на 
3 — 4, а запаздыван1е на 2  д н я —обычное явлен1е. 
Когда весной съ  окрестныхъ луговъ бЬжитъ вода, 
надъ Павловской дамбой въ  течен1е двухъ недЬль 
стоитъ половодье, высотой отъ 1 арш. до 3 саженъ. 
При этомъ вода быстрымъ своимъ течен1емъ 
портить мосты и выбиваетъ камень изъ  проЬз- 
жей части дамбы. Мостовая, будучи приготовлена 
на неплотномъ основан1и и не плотно утрамбо­
ванная, разрушается очень быстро. Во время т а ­
кого разливанадъдамбойходятълодки и небольшой, 
сравнительно, участокъ требуетъ на проЬздъ 
5 — 6 часовъ. Но бываютъ случаи, особенно уча- 
стивш1еся за  послЬдн1е годы, когда происходитъ 
двукратный разливъ воды и оба раза  вода слиш­
комъ низка, чтобы могли двигаться лодки, и 
слишкомъ высока для лошадей; тогда обычный 
трактъ совершенно закрывается, и Ьзда про­
исходитъ по новому направленш, которое лу­
чами отходить отъ Павловска, то огибаетъ, 
то врЬзы вается в ъ  городской л Ь съ  и, проходя 
черезъ ухабы, отверст1емъ саженей 5 и I'/z глу­
биной, выходитъ къ  берегу Дона подъ селомъ 
Босовкой, гдЬ и устраивается новый переЬздъ че­
резъ Донъ; отъ Босовки дорога уходить дальше 
на Подгорное, по липкой черноземной почвЬ. 
Зимой же, когда Донъ замерзнетъ и образуется 
санная дорога, вовсе нЬтъ  строго опредЬленнаго 
направлен1я Ьзды; Ьдутъ то на Босовку, то на 
БЬлогорье, кто куда хочетъ, то по льду Дона, 
то лЬсомъ, т а к ъ  что въ  сущности понят1е— поч­
товый трактъ  на Подгорное— является только 
мифомъ.

Для исправлен1я этой дороги есть простое и 
сравнительно легкое средство. Построить мостъ съ  
крутого берега у П авловска черезъ Донъ, про­
должить его до Босовки высокой дамбой, а  далЬе 
устроить шоссированную дорогу до Подгорнаго. 
Къ сожалЬн 1Ю, нельзя миновать описанной выше 
дамбы, так ъ  какъ  она ведетъ не только на Б Ь ­
логорье, но и на сл. Л.зсево, и если не обратить 
на нее вниман1я, а спрямить путь, то слободы 
Лосево и Ш естаково окажутся отрЬзанными отъ 
гор. Павловска. Поэтому рЬшен1емъ вопроса о 
почтовомъ трактЬ на Подгорное является; повы­
шение Павловской дамбы на двЬ сажени и про- 
должен1е ея на 2 версты въ  л Ь съ  съ  крЬплен!емъ 
ея откосовъ. Эти работы должны обойтись въ
1 8 0 .0 0 0  руб. КромЬ того, имЬющ1еся 4 моста 
должны быть удлинены и замЬнены на ж елЬзо- 
бетонные, съ  общей стоимостью въ  8 0 .0 0 0  рублей. 
Дамба должна быть также оборудована бетонными 
трубами, для пропуска избыточной воды, въ числЬ
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2 0  штукъ, общей стоимостью въ  3 0 .0 0 0  рублей. 
Но во главу угла надо поставить создан1е высо- 
каго моста съ  однимъ большимъ пролетомъ для 
пропуска судовъ. для перехода Дона подъ Б кл о -  
гор1емъ. Хотя обычно так1е мосты разсчитываются 
на 5 0 0  килогр. на кв. метр., можно в ъ  данномъ 
случак, въ  силу невысокой загруженности тракта, 
принять ее въ  2 0 0  килогр. на кв. метр., что зна­
чительно удешевить постройку; при 60-саж . 
длинк моста и 2 */2-саж. ширинк, вкроятно, можно 
будетъ ограничиться суммой въ  9 0  -1 0 0 .0 0 0 .

Дальнкйшими сооружен1ями на трактк  будутъ 
спрямлен1я и планирован1е профиля дороги, стои­
мостью около 3 0  тысячъ, устройство дамбы у 
Б к л о го р ья — 2 0 .0 0 0 ,  трехъ мостовъ на ней—
4 0 .0 0 0  и шоссировка полотна— 1 0 .0 0 0  рублей на 
версту, при обычной щебневой и 1 8 .0 0 0  рублей—  
при клинкерной одеждк на бетонномъ основан1и; 
всего 3 7 0 . 0 0 0 — 6 6 6 .0 0 0  рублей.

Т аки м ъ образомъ, необходимая для создан1я 
настоящаго тракта  сумма выразится въ  суммк — 
18 0  [- 8 0  3 0  -f- 10 0  -|- 3 0  +  2 0  - f  4 0  + 3 7 0  (666)
ты сячъ рублей, итого 8 5 0 -  1 .1 4 6  тысячъ рублей.

В с л к д ъ  з а  сооружен!емъ Подгоринскаго тракта 
потребуется приведен1е в ъ  хорошее состоян1е 
тракта на Бутурлиновку. В ъ  настоящее время изъ 
искусственныхъ сооружен1й здксь  имкется 31 с в а й ­
ный мостъ, с ъ  общей длиной отверсый въ  190 
саж ., и 2 6 ,  дамбъ и пригатковъ къ  мостамъ, изъ 
которыхъ 9 мощеныхъ, общей длиной 1 .8 50  саж., 
а остальные представляютъ земляныя насыпи, 
общей длиной 8 2 0  саж. Э тотъ  трактъ большей 
частью проходить по ровному, песчаному грунту, 
но песчаная почва его не обладаетъ достаточной 
кркпостью, и поэтому онъ, во многихъ м кстахъ , 
представляетъ собой сплошной рядъ выбоинъ. 
Приведен1е его въ  порядокъ не будетъ, однако, 
слишкомъ затруднительнымъ, дамбы здксь нахо­
дятся большей частью в ъ  сносномъ состоян1и, 
профиля довольно ровные и потому вполнк можно 
обойтись суммой в ъ  1 0 ,0 0 0  рублей на версту, 
даже при хорошемъ способк мощен1я. При длинк 
въ  6 0  верстъ расходъ выразится суммой въ
6 0 0 .0 0 0  рублей, считая по тысячк рублей на са ­
жень длины мостовъ, при зам кн к  ихъ желкзо- 
бетонными мостами и водо-пропускными трубами, 
получимъ добавочную затрату въ  2 0 0 .0 0 0  рублей; 
сюда надо добавить 5 0 .0 0 0  рублей на устройство 
дренажа и улучшен1е дамбъ. Общая сумма 8 5 0 .0 0 0  
рублей.

И та к ъ , для приведен1я Павловскаго укзда въ 
прокзжее состоян1е, потребуется въ  первую оче­
редь организащя 97-верстнаго пути; Подгорное—  
С ергкевка  —  Бклогорье —  П авловскъ —  Е лизаве- 
товка —  Боронцовка —  Бутурлиновкэ, на ко­
торую понадобится отъ  1,7 до 2 милл1оновъ 
рублей.

Учитывая погашен1я в ск х ъ  сооружен1й въ 30  
л к т ъ ,  получимъ средн1й годовой расходъ по уси- 
лен1ю средствъ сношенш въ  Павловскомъ укздк 
въ  2 8  коп. на душу (принимая среднее населен1е 
П авловска, за  3 0  будущихъ л к т ъ ,  равнымъ 
2 5 0 .0 0 0 ) .  Если к ъ  этому добавить еще по 2 2  коп. 
на душу ежегоднаго ремонта (6 0 .0 0 0  рублей въ

годъ), то получится цифра годового расхода 
5 0  коп. на одну душу населен1я.

Цифра столь невысокая, что даже не идетъ 
въ  параллель с ъ  ткми благами, которыя прине- 
сетъ  создание этой дороги; а когда она будетъ 
выстроена, подъемъ иниц1ативы земства и насе- 
лен!я сам ъ  приведетъ къ шоссирозан1ю перекрест­
ной лин1и бывшаго Боронежскаго тракта и къ 
упорядочен1ю грунтовыхъ - проселочныхъ дорогъ.

И Н Ж Е Н ЕРЪ  м. г ,  К0РСУНСК1Й.

по поводу П Р Е Д П О Л О Ж Е Н А  
А. Ф. Ш И Д Л О В С К А ГО  О СРО Ч Н О М Ъ  
У С Т Р О Й С Т В А  Б А Л О М О РС К О -О Н ЕЖ -  

СКАГО ВОДНАГО ПУТИ.

По см к т к  инж. Здзярскаго ( 1 8 8 8  г.), количество 
работъ для устройства Бкломорско-Онежскаго 
воднаго пути, въ  главныхъ чертахъ, таково:

куб. саж.

1. Подводной выемки въ  мягкихъ грунтахъ 9 2 .0 0 0
2. Тоже, но въ  грунтахъ каменистыхъ, 

хрящеватыхъ и плотныхъ глинистыхъ 5 9 .0 0 0

Итого подводной в ы е м к и .............................. 151 .000
(на сумму 1 .9 4 0 .0 0 0  руб.).

3. Сухой выемки въ мягкихъ грунтахъ 117 .500
4. „ „ „ торфяныхъ „ 4 9 .5 0 0
5. „ „ „ плотной глинк . . 6 5 ,5 00
6. „ ' „ „ грунтк с ъ  валунами 3 8 .5 0 0
7. „ „ „ сплошной скалк. . 100 .000

Итого сухой в ы е м к и ...................................... 3 7 1 .0 0 0
(на сумму 2 , 5 7 0 .0 0 0  руб.).

Общ1й объемъ в ы е м к и ................................  5 2 2 .0 0 0
На сумму, по даннымъ инж. Здзяр­

скаго, д о ...................................................... 4 .5 0 0 .0 0 0  р.
Ш лю зовъ— 3 2  шт., на сумму . . . .  1 .9 20 .0 00  „
Разборчатыхъ плотинъ ■—  8 шт., на

с у м м у ...........................................................  6 0 .0 0 0  „
Бременныхъ перемычекъ при по- 

стройкк плотинъ и шлюзовъ 
1 .4 32  пог. саж., на сумму . , . 6 6 .00 0 , , .

Бодоотливъ— 2 .5 4 0  сутокъ, на сумму 1 3 4 .0 0 0  „

Цкна 1 куб.саж.сухойвыемки— о т ъ З р у б .7 6  коп. 
до 11 руб. 53  коп., въ  среднемъ, около 7 руб. 50  коп.

Такимъ образомъ, расходъ на рабочую силу по 
устройству однкхъ лишь сухихъ выемокъ (97<*/о 
отъ смктной стоимости) и по постройкк шлюзовъ 
и плотинъ (около 40*)/о), состави ть , по цкнамъ 
18 88  г., около 2 . 5 0 0 .0 0 0 4 - 8 0 0 . 0 0 0 = 3 . 3 0 0 . 0 0 0  руб.

Добавляя мелк1я работы по устройству дамбъ, 
гражданскихъ зданш и проч., получаемъ общ1й р ас­
ходъ на рабочую силу по см к тк  инж. Здзярскаго
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не м енёе 3 .5 0 0 .0 0 0  руб., не считая подводной 
выемки.

С ъ  18 8 8  г. цёны на рабоч1я руки поднялись, 
по крайней м ё р ё ,  на 50'*/о, Слёдовательно, въ  на­
стоящее время т ё  же работы потребовали бы рас­
хода не м енёе 5 . 0 0 0 .0 0 0  руб. Имёющ1йся опытъ 
п оказалъ , что содержан1е одного военноплённаго, 
включая в с ё  накладные расходы, обходится въ  
среднемъ около 7 0  коп. въ  день, и что эту сумму 
онъ с ъ  трудомъ можетъ окупить своимъ трудомъ 
на земляныхъ работахъ.

Т ак и м ъ  образомъ, необходимое число поден- 
щинъ военноплённыхъ опредёляется приблизи-

= 7 . 0 0 0 . 0 0 0 .тельно въ
0,7

Если начать работы въ  первыхъ числахъ 
1юня, а кончить въ  первой половинё октября (когда 
уже наступаютъ довольно сильные заморозки), то 
продолжительность рабочаго перюда будетъ около 
1 2 0 — 1 3 0  дней, но, з а  вычетомъ дождпивыхъ дней, 
нельзя разсчитывать им ёть болёе 1 00  вполнё 
благопр1ятныхъ рабочихъ дней и, слёдовательно, 
для выполнен1я указанныхъ работъ, необходимо 
было бы поставить на нихъ до 7 0 .0 0 0  военно­
плённыхъ. Кромё того, для заготовки л ё с а  потре­
бовалось бы, вёроятно, не менёе 2 — 3 тыс. 
человёкъ .

На такое число работающихъ плённы хъ необхо­
димо было бы имёть, по крайней м ё р ё ,  7 .5 0 0  чел. 
стражниковъ, т а к ъ  какъ  въ  глухой мёстности, при 
сравнительной близости морского берега и, глав­
ное, въ  непосредственномъ со сё д ст в ё  со строю- 
щейся ж елёзн ой  дорогой громаднаго государствен­
наго значен1я, надзоръ за  плёнными долженъ 
быть особенно строгъ.

Низщ1й техническ1й надзоръ (десятники, масте­
ра, старш!е рабоч1е и проч.) потребовался бы въ 
р азм ёр ё  не менёе 1 человёка на 2 0  военноплён­
ныхъ, т а к ъ  какъ принудительный трудъ требуетъ, по­
стояннаго бдительнаго наблюден1я. Это составить 
еще не менёе 3 .5 0 0  человёкъ . В ъ  общемъ, для 
данныхъ работъ необходимо было бы собрать, по 
крайней м ё р ё ,  7 5  —  8 0  тыс. чел овёк ъ , располо- 
ж и въ  ихъ нёсколькими группами на общемъ про- 
тяжен1и устраиваемаго пути въ  2 2 0  верстъ. Для про- 
питан1я ихъ потребовалось бы ежедневно до 1 0 .0 0 0  
пудовъ разныхъ пищевыхъ продуктовъ, а  за  все 
время работъ, считая отъ прибыт1я первыхъ парт1й 
плённыхъ въ  концё мая,— до полутора милл1оновъ 
пудовъ, которые пришлось бы подвозить большею 
частью гужомъ с ъ  конечныхъ пунктовъ работъ, 
т ак ъ  к а к ъ  взводное судоходство по pp. В ы г ё  и 
П овёнчан кё невозможно, благодаря порогамъ.

В ы ем к а 1 5 0 .0 0 0  куб. саж. грунта изъ-подъ 
воды возможна двумя способами— механическимъ 
землечерпан!емъ или ручной работой за  перемыч­
ками съ  водоотливомъ, Йнженеръ Здзярск1й ввелъ 
в ъ  см ёту  механическую выемку безъ водоотлива, 
оцёнивая ее по 14 руб. за  1 куб. саж. въ  мяг- 
комъ груцтё (ручными черпаками) и по 17 ,3 0  рубля 
въ  плотныхъ грунтахъ (паровой землечерпатель- 
ницей).

Очевидно, одна ручная работа недостаточна 
для выемки в ъ  твердыхъ грунтахъ и землечерпа-

тельницы с ъ  механическими двигателями дёйстви- 
тельно необходимы.

При нормальныхъ услов!яхъ в с ё  работы про­
должались бы не менёе 3 — 4 л ё т ъ ,  и д в ё — три 
сильныя плавуч1я камнечерпалки могли бы, поль­
зуясь весенними водами, заблаговременно прони­
кать къ м ё ста м ъ  наиболёе срочной работы дан­
наго года и, вынимая въ  навигащю по 4 — 5 тыс. 
куб. саж. скалистаго или валуннаго грунта и до 
10 тыс. куб. саж. песку каждая, исполнили бы 
всю подводную выемку, приблизительно в ъ  т ё  же 
3 — 4 года.

Картина совершенно мёняется, если мы поже­
лали бы исполнить ту же работу въ  4 —  5 м ёся- 
цевъ. Пловуч1я камнечерпалки уже не смогутъ 
до весны 1916  года пройти къ м ё ста м ъ  ихъ ра­
ботъ. Поэтому пришлось бы примёнить сухопутные 
экскаваторы тяжелой конструкщи (для работы въ  
скалистыхъ и валунныхъ грунтахъ). Такой экска- 
ваторъ, вёсящ1й до 4 —  5 тыс. пудовъ, можетъ 
быть доставленъ къ  мёсту работъ лишь въ  ра- 
зобранномъ видё, да и то съ  большимъ трудомъ, 
т ак ъ  какъ нёкоторыя части его в ё с я т ъ  до 150  пу­
довъ каждая. Сборка экскаватор а и пригонка 
в с ё х ъ  частей его занимаетъ до одного мёсяца. 
Если бы даже къ концу мая удалось найти въ 
продажё T a K i e  экскаваторы, то работать они могли 
бы лишь с ъ  начала 1юля до половины октября, 
т.-е.,  опять-таки, не болёе 10 0  дней, если даже 
не считаться ни съ  праздниками, ни с ъ  дождли­
выми днями. Производительность одного э к ск а в а ­
тора за  это время не превысить 5 —  6 тыс. куб. 
саж. каменист аго грунта или 2 5  —  3 0  тыс. куб. 
саж. мягкаго грунта, при р аботё  круглыя сутки 
и о т возк ё  вынутаго грунта поёздами по рабочимъ 
узкоколейнымъ путямъ. Значитъ, для исполнен1я 
всей подводной выемки потребовалось бы не менёе 
12— 13 такихъ экскаваторовъ, а къ  нимъ 3 5 — 40 
танкъ-паровозовъ, 3 5 0  —  4 0 0  вагонетокъ и 2 5 — 30  
верстъ рельсовыхъ путей. Получить такое обору- 
дован1е въ 1 — 2 мёсяца въ  Россти, нынё совер­
шенно невозможно, при з а к а з ё  же заграницей (въ  
Англ1и, Швец1и или Америкё) его можно было бы 
получить в ъ  лучшемъ случаё черезъ 3 м ёсяца, 
т.-е. къ 1 августа, а начать работу, сл ё д о ва­
тельно, лишь 1 сентября.

Р абота  экскаваторовъ  въ  зимнее время была 
бы совершенно невозможна вслёдствте обмерзантя 
черпаковъ и примерзан1я къ нимъ грунта, т а к ъ  
какъ  зимы въ  Пр!онежскомъ к р а ё  весьм а суровы.

Слёдовательно, исполнен1е подводной выемки 
механическими снарядами безъ  водоотлива факти­
чески невыполнимо къ  ве с н ё  19 1 6  года. Если 
исполнять эту работу въ-ручную з а  перемычками, 
то это потребовало бы, по приблизительному 
подсчету, не менёе 1 5 .0 0 0  добавочныхъ военно­
плённыхъ, с ъ  соотвётствен н ы м ъ числомъ страж ­
никовъ, десятниковъ и проч., что довело бы 
общее число участниковъ работъ почти до 1 0 0 .0 0 0  
человёкъ , а кромё того, было бы возможно лишь 
при очень сильномъ механическомъ водоотливё, 
вёроятно, не менёе 5 0 — 60 центробёжныхъ на- 
сосовъ  с ъ  двигателями по 2 0  — 3 0  индик. силъ, 
чего, опять-таки, невозможно было бы доставить
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к ъ  мЬсту работъ ранЬе конца лЬта. СлЬдова- 
тельно, и этотъ  вар1антъ фактически неосуще- 
ствимъ, и проектной подводной выемки испол­
нить к ъ  навигац1и 19 1 6  года невозможно, а  между 
т Ь м ъ  до производства этой выемки в с ё  осталь­
ныя работы еще не создаютъ сплошного воднаго 
пути, а являются лишь какъ  бы подготовитель­
ными къ  этой главной, по существу, работЬ. Но 
если бы даже удалось своевременно доставить 
насосы и локомобили, то все же поселить въ  
столь глухихъ м Ь стахъ  сто ты сячъ человЬкъ въ  
течен1е одного мЬсяца и создать для нихъ усло- 
в1я, сколько-нибудь обезпечивающ1я ихъ суще 
ствован1е, должно быть признано невыполнимой 
задачей, а сосредоточен1е 8 0 — 8 5  тысячъ плЬн- 
ныхъ, имЬющихъ въ  рукахъ лопаты, ломы, кирки 
и т. п. орудия при охранЬ всего въ  8 — 9 тысячъ 
стражниковъ, было бы слишкомъ рискованнымъ 
сосЬдствомъ для строющейся желЬзнодорожной 
лин1и Кемь— Петрозаводскъ.

Т аки м ъ образомъ, слЬдуетъ примириться съ 
мыслью, что для переживаемаго нынЬ военнаго 
времени водный путь о т ъ  Б Ь лаго  моря до Онеж- 
скаго озера не можетъ ничего дать по той 
простой причинЬ, что могъ бы быть осуще­
ствленъ въ  самомъ лучшемъ случаЬ не ранЬе 
конца 1916  г., тогда какъ  война, вЬроятно, окон­
чится ранЬе.

О стается разсмотрЬть, насколько этотъ  вод­
ный путь будетъ важ ен ъ  и нуженъ въ  мирное 
время и есть  ли основан1я приступать къ  его 
сооружен1ю немедленно, не имЬя достаточно пол­
наго проекта и начиная работы безъ всякой 
предварительной подготовки строительныхъ мате- 
pian o B b  и приспособлен!й, т.-е. въ  самы хъ невы- 
годныхъ услов1яхъ. Пропускная способность дан­
наго пути при т Ь х ъ  задан1яхъ, которыя были 
положены въ  основу проекта инженера Здзярскаго, 
т .-е ,  при обезпечен1и пропуска судовъ, длиною до 
3 0  саженъ, шириною до 4 саж енъ и съ  осадкой 
до 9 футоьъ, можетъ достичь, по опыту Мар1ин- 
ской системы, 3 0 — 32 двустороннихъ пропусковъ 
(груженый караванъ— з ъ  одну сторону, порожн1й—  
въ  обратную) въ  сутки; такимъ образомъ, считая 
на 1 буксирный пароходъ по 3 баржи съ  гру­
зом ъ по 4 0 — 5 0  ты сячъ пудовъ каждая, можно 
было бы пропустить въ  одномъ направлен1и около 
1 милл1она пудовъ груза з ъ  сутки, а въ  сред­
немъ за  всю навигацш , около 6 0 — 70°/о этого 
количества, т.-е. круглымъ счетомъ до 100 мил- 
л1оновъ пудовъ груза за  пять навигацюнныхъ 
мксяц евь , но для этого потребовалось бы, при 
десяти оборотахъ каравана въ  навигащю, 8 0 — 
100  штукъ пароходовъ и 2 5 0 —3 0 0  штукъ баржъ. 
Такого флота въ  настоящее время нЪтъ во всемъ 
бассейн-Ь Онежскаго озера, и появиться онъ мо­
ж е тъ  лишь тогда, когда зд-Ьсь будетъ настоятель­
ное требоЕан1е ежегодныхъ перевозокъ столь 
большого объема, на что пока н-Ьтъ никакихъ 
указан 1Й. Наоборотъ, согласно весьм а подробнымъ 
экономическимъ изсл4.дован1ямъ Олонецкаго гу­
бернскаго земства, возможное движен1е грузовъ 
по Бкломорско-Онежскому водному пути въ  гл ав­
номъ направлении (съ  сквера на югъ) опредкля-

лось 3 0  л к т ъ  тому назадъ въ  количествк до 2 5  
милл1оновъ пудовъ въ годъ, кромк л к са ,  коли­
чество котораго принималось земствомъ прибли 
зительно до 4 0  милл1оновъ пудовъ въ  годъ. 
Однако, судя по заявлен1ямъ лксного вкдомства, 
л к с ъ  Пр1онежскаго района можетъ быть, съ  ни­
чтожными затратами, обезпеченъ болке корот­
кими и простыми выходами къ Онежскому озеру. 
Поэтому врядъ ли онъ будетъ поступать въ 
сколько - нибудь значительномъ количествк на 
шлюзованный каналъ, гдк невозможенъ сплавъ и 
требуется, слкдовательно, расходъ на буксировку. 
Такимъ образомъ, врядъ ли есть основан!е ожи­
дать поступлен1я на каналъ свыше 1 0 — 15 мил­
лю новъ пудовъ л к са ,  преимущественно въ наи- 
болке цкнной раздклкк, и все движен1е грузовъ 
къ югу не превыситъ 4 0  милл1оновъ пудовъ 
въ годъ, что составляетъ  /̂s полной пропускной 
способности пути и потребуетъ, слкдовательно, 
около 4 0  буксирныхъ пароходовъ и 1 00— 120 
баржъ.

При существован1и желкзной дороги Кемь — 
Сороки —  Петрозаводскъ часть болке цкнныхъ 
грузовъ, несомнкнно, будетъ отвлечена на эту 
дорогу, и на долю воднаго пути останутся лишь 
грузы малоцкнные, неспособные вынести ж елкз- 
нодорожнаго тарифа. Судоходные сборы съ этихъ 
грузовъ дадутъ, конечно, несравненно меньш1й 
доходъ, чкмъ т к  7 0 0  8 0 0  тысячъ рублей въ
годъ, которые исчисляло Олонецкое земство, 
когда еще не предполагалась постройка ж ел кз­
ной дороги. Допустимъ, что эту сумму сборовъ 
придется уменьшить наполовину, т.-е. до 3 5 0 —  
4 0 0  тысячъ рублей въ  годъ. При этомъ стои­
мость устройства воднаго пути, исчисленная инже- 
неромъ Здзярскимъ 3 0  л к т ъ  тому назадъ въ 
8 милл1оновъ рублей, должна быть теперь повы ­
шена, по крайней мкрк, на 50о/„, въ виду вздоро- 
жан1я матер1аловъ и рабочихъ силъ. Слкдова­
тельно, первоначальный расходъ долженъ быть 
принятъ миллюновъ въ 12 рублей. Эксплоата- 
цюнные расходы, по имкющемуся опыту, соста- 
вятъ  не менке 2 */2®/о отъ этой суммы, т.-е. около 
3 0 0  тысячъ рублей въ годъ. Слкдовательно, до­
ходъ на затраченный капиталъ будетъ менке Щ/о 
въ  годъ, что, очевидно, лишаетъ это предпр1ят1е 
всякаго коммерческаго значен1я.

Таковы  техническ1я и экономическ1я данныя, 
имкющ1яся до настоящаго времени. Очевидно, 
онк недостаточны для того, чтобы признать 
осуществлен1е Бкломорско - Онежскаго воднаго 
пути неотложно-необходимымъ. Нужны болке со ­
временный обширныя изслкдован1я экономическаго 
характера и разработка новаго проекта, можетъ 
быть, въ  нксколькихъ вар1антахъ, чтобы вопросъ 
объ этомъ пути могъ перейти изъ области поже 
лан1Й общаго характера въ  стад1ю реальнаго осу- 
ществлен1я въ  томъ или иномъ видк.

В ъ  заключен1е не могу не отмктить, что с а ­
мый задан1я проекта инженера Здзярскаго въ  на­
стоящее время возбуждаютъ самыя серьезныя со- 
мнкн1я, т ак ъ  какъ, напримкръ, болке чкмъ 9-ти- 
футовая глубина Бкпоморско-Онежскаго воднаго 
пути была бы совершенно излишня для судовъ,
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могущихъ попадать на данный путь съ  Мар1ин- 
ской системы, гдк осадка судовъ не превышаетъ 
10 четвертей аршина, т. е. 51/2 футовъ. С ъ  дру­
гой стороны, ограничен1е ширины судна 4 саж е­
нями и длины его 3 0  саженями можетъ оказаться 
невыгоднымъ при мкстны хъ услов1яхъ.

Б. АЛЕКСЧзЕВЪ.

О Б З О Р Ъ  П ЕЧ А ТИ .

Одинъ корреспондентъ „Русскихъ Вкдом остей", 
п рокхавъ  по В о л гк  и набравшись „волжскихъ 
впечатлкн!й“ , между прочимъ пишетъ:

Передъ Рыбинскомъ опять стоятъ старые вопросы. 
Е сть и новые. В отъ , наприм-Ьръ, „ р а зд !л ъ “ Рыбинскаго 
каравана по тремъ административнымъ округамъ р'Ьчныхъ 
путей сообщен!я: Тверскому, Вытегорскому и Казанскому. 
Давно чувствуется необходимость признать самостоятельное 
существованге Рыбинскаго округа. Вскры лась необходи­
мость и другихъ MiponpiHTiH. Рыбинску нуженъ былъ бы 
мостъ черезъ Волгу.

З атем ъ , выдвигается мысль о р-Ьчномъ институт^. Наши 
р-Ьки, въ  частности Волга, мало изучены и культивированы 
въ к а ч е ст в ! путей сообщен1я. Питаясь не горными ледни­
ками, а вешнимъ сн !гом ъ , о н ! л !т о м ъ  м ел !ю тъ , и м !ры  
противъ обм ел!н!я принимаются или „самоукомъ", или по 
рецептамъ европейскихъ инженеровъ, им!ю щ ихъ д !л о  со­
вершенно съ  иной геологической структурой р!чны хъ бе­
реговъ и дна.

Зам кчательн а наша беззасткнчивая развязность 
писать всякш вздоръ, даже не потрудившись хотя 
бы просто спросить толкомъ про то, что сооб­
щаешь.

Три округа раздираютъ Рыбинск1й караванъ; 
въ  Рыбинскк н к тъ  моста; ркки мало изучены и 
культивированы и противъ ихъ обмелкн1я прини­
маются мкры или „самоукомъ или по рецептамъ 
европейскихъ инженеровъ"! И это пишется въ 
профессорской газетк . Кажется, стыдно было бы 
печатать подобный вещи.

* *  *

Наши провинщальныя газеты не могутъ безъ 
личностей и инсинуац1й, въ  самомъ серьезномъ 
д клк  имъ непремкнно нужно найти виноватаго 
и на него обрушиться. В озникъ столь серьезный- 
вопросъ, какъ  зам кн а деревянныхъ баржей же- 
лкзными, виновные тутъ тож е найдены: „Волга- 
р е м ъ " — г. Одинцовъ, а  „Судоходцемъ"— г. Сирот- 
кинъ. „Волгарь" пишетъ:

Надъ Волгой давно в и с !л ъ  ультиматумъ:
„Деревянныя напивныя баржи для перевозки нефти 

должны быть зам !нены  ж ел!зн ы м и “.
Сколько исписано чернилъ на ходатайства волжскихъ 

пароходчиковъ объ оставлен1и деревяннаго флота!
На Нижегородской б и р ж ! по этому вопросу сказаны 

сотни р !чей .
А. И. Одинцовъ на этихъ деревянныхъ баржахъ полу- 

чалъ одно удовольств!е: какъ, бывало, наступитъ л !т о ,— 
такъ  ему и командировка на Волгу!

„Для выяснен1я вопроса о деревянномъ наливномъ 
ф л о т!".

Его товарищи-путейцы тратятся на по!здки за  границу, 
на дачи, а у него в м !ст о  дачи— деревянныя баржи.

"Ъдетъ онъ съ  комфортомъ, встр !ч аю тъ  его в е зд ! съ  
распростертыми объят!ями. Все-таки м ож етъ замолвить 
„там ъ" лишнее слово.

Какъ ни боролись съ  угрозой упразднен1я даревяннаго 
флота судовлад!льцы, но, все-таки, мало-по-малу флотъ 
этотъ  уничтожался.

Появились на В о л г ! ж ел !зн ы я баржи, а такъ  какъ 
о н ! составляю тъ крупную ц !нность, то перевозочное неф­
тяное д !л о  стало сосредоточиваться въ рукахъ крупныхъ 
фирмъ.

Результаты  всего этого сказываю тся сейчасъ.
На В о л г ! огромный недостатокъ наливного флота.
Ж ел!зн ы й  флотъ— въ рукахъ Нобелей и другихъ моно- 

полистовъ, а деревянный остался въ  очень небольшомъ 
коли честв!.

Нефть въ  Астрахани 47 коп., но везти ее оттуда не 
на чемъ, и на Волж скихъ пристаняхъ хозяевами положен!я 
являются влад!льцы  ж ел !зн аго  наливного флота.

В ъ  пер!одъ гонен!я на деревянный флотъ мног!е зада­
вались вопросомъ:

—  Ч !м ъ  ж е все это кончится?
Теперь оставш !еся въ живыхъ узнали, ч !м ъ  это кон­

чилось.

В ъ  СВОЮ очередь, „Судоходецъ" отвкчаетъ :

Четыре м !сяц а тому назадъ мы доказывали г. Сирот- 
кину, какъ предс!датепю Нижегородской биржи и издателю 
биржевой газеты, всю н ел !п ость  его зав!рен !й , что „даль- 
н!йш ая постройка новыхъ ж ел !зн ы х ъ  баржей явится пере- 
производствомъ и должна быть пр!остановлена“.

И это говорить г. Сироткинъ!
Правда, подъ статьей н !т ъ  его подписи, но о тв!тствен - 

ность за справедливость этого положен!я, пеж итъ всец !л о  
на немъ: въ  его г а з е т ! такая позищя не могла быть вы ­
брана безъ его одо6рен!я.

Сокращен!е постройки ж ел !зн ы х ъ  судовъ выгодно 
только г. Сироткину, какъ представителю крупной нефтяной 
фирмы, работающей въ нефтяномъ синдикат!.

П осп!дн1й захватилъ въ  свои руки р!чны я и морсюя 
перевозочныя средства и не пускаетъ на Волгу конкуррен- 
товъ . В ъ  Баку продадутъ по дешевой ц !н !  нефть, а доста­
вить ее долженъ все тотъ  ж е синдикатъ, въ  рукахъ коего 
перевозочныя средства. Д !в а т ь ся  некуда, что хотятъ, то и 
д !л аю тъ . Присмотритесь къ политик! нефтепромышленни­
ковъ на В о л г !; какъ свободный пароходъ, то сейчасъ же 
его забираютъ въ аренду либо Нобель, либо Сироткинъ 
(Общ ество „В ол га"), въ ц !н !  не ст!сн яю тся . Самую до­
рогую ц !н у  съ  лихвою оплатить мелюй судовлац!лецъ.

При такомъ дневномъ гр а б е ж ! на В о л г !, г. Сирот­
кинъ устами своей газетки, пытается еще уб !ди ть обо- 
бранныхъ Волж скихъ судовлад!льцевъ и вообще постра­
давшую отъ нефтяного синдиката биржевую мелкоту, что 
новыя ж ел !зн ы я баржи строить не надо, что дальн!йш ая 
постройка явится перепроизводствомъ и должна быть npi- 
остановлена.

В отъ  чего ж елаетъ  предс!датель Нижегородской биржи 
и членъ нефтяного синдиката г. Сироткинъ.

Истинный общественный д !я т е л ь , заботящ!йся о ну- 
ждахъ Волжской судоходной промышленности, долженъ бы 
громко на вою Волгу звать новыхъ предпринимателей на 
борьбу съ.нефтянымъ синдикатомъ, путемъ усилен!я пере­
возочныхъ средствъ. Нефтепромышленники, не состоящ !е 
въ  синдикат!, ищутъ выхода на Волгу, ищ утъ суда, кото­
рыя повезли бы въ  центръ Росс!и  б о л !е  дешевый товаръ, 
а г. Сироткинъ, знай с е б !,  съ  высоты Нижегородскаго бир­
жевого нашеста каркаетъ; „Не стройте ж ел !зн ы я баржи. 
Перепроизводство!"

В ъ  Баку есть фирма Бы ховскаго. Крупная, старинная 
фирма. В ъ  синдикат! не участвуетъ. Она начинаетъ орга­
низовывать продажу топлива на В о л г !, отыскиваетъ перево­
зочныя средства. Намъ каж ется, что однимъ изъ способовъ 
борьбы съ  нефтянымъ синдикатомъ будетъ всяческая под­
держка этой и другихъ фирмъ, выступающихъ на В о л г ! съ  
б о л !е  дешевымъ топливомъ. С д !л а т ь  это, конечно, трудно, 
ибо Нижегородская, наприм!ръ, биржа, всец !л о  въ рукахъ 
г. Сироткина и его присныхъ, но попытаться все-таки с л ! -  
дуетъ.
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Судя по этимъ газетам ъ, удивительно легко 
у н асъ  в ъ  PocciH кроить д ё л а  по своему усмотрё- 
Hiro. З а х о т ё л ъ  г. Одинцовъ заняться вопросомъ 
о нефтяномъ д ё л ё  и судьбы деревянныхъ баржей 
оказались у него въ  рукахъ; за хо тё л о сь  г. Сирот- 
кину взять  Волгу в ъ  свои руки, и онъ обираетъ 
ее, к а к ъ  хочетъ. Чтобы покончить споры, „В ол­
гарю" и „Судоходцу" остается предложить своимъ 
личностямъ поединокъ; кто изъ  нихъ побёдитъ, 
то т ъ  и повернетъ дёло по своему.

Пусть читатель не сё ту е т ъ  на н асъ  з а  выра- 
жeнiя такого рода. Что дёлать ,  если даже са ­
мое серьезное дёло, возникшее на столбцахъ про- 
винш'альной печати, приходится очищать отъ  по- 
лемическаго вздора, прежде ч ё м ъ  доберешься до 
его сущности.

Вопросъ  о з а м ё н ё  деревянныхъ баржей же- 
лёзн ы м и  и вообще вопросъ о совершающейся въ 
волжскомъ или, вё р н ё е ,  во всем ъ русскомъ судо- 
ход ствё  эвoлюцiи представляется въ  высшей ст е ­
пени важнымъ и требуетъ самаго серьезнаго къ 
се б ё  вниман1я. Кому, казалось  бы, какъ  не м ёст-  
ной печати, надлежало бы заняться всестороннимъ 
и подробнымъ его BbmcHOHieMb. Деревянная баржа, 
какъ  она сравнительно ни дешева въ  первона­
чальной з а тр а тё ,  въ  концё концовъ выходитъ 
на дорогое. Приходится, стало быть, мириться 
с ъ  т ё м ъ  фактомъ, что она отжила свое время. 
А р а зъ  это та к ъ ,  р азъ  рёчной флотъ подлежифъ ко­
ренному npeo6pa30BaHiro, то и нужно внимательно 
обсудить и выработать мёры, которыя облегчили 
бы процессъ такого рода. Вопросъ  о регистрами, 
вопросъ о кредитё подъ суда и многое другое,—  
все это ждетъ и заняться в с ё м ъ  этимъ, кажется, 
было бы гораздо полезнёе, ч ё м ъ  сводить дёло на 
личности и заниматься перебранками.

*  Чс *

Г. П, О ленинъ-Волгарь въ  га з е т ё  „Судохо- 
д ец ъ “ мечтаетъ о когда-то возникшей идеё органи- 
sapiH рёчного земства.

П роектъ, въ  составлен1и котораго я когда-то принялъ 
самое горячее участ1е, сводился къ  тому, чтобы въ  вид-Ь 
опыта одну изъ крупныхъ русскихъ рЬкъ, изъять изъ вё- 
дён!я Министерства путей сообщен!я и передать въ завё- 
дыван!е людей о т ъ  р ё к и — представителей судоходцевъ, 
грузоотправителей, прибрежныхъ зем ствъ и городовъ. 
П редполагалось устроить завёды ван1е рёкой по земскому 
образцу. Судоходному надзору оставлялся именно одинъ 
только надзоръ за правильностью плаван1я. Землечерпа- 
н!емъ и обстановкой должны были вёдать особые испол­
нительные в ы б о р н ы е  органы, подчиненные контролю 
собран1й представителей рёчного дёла.

Для опыта была намёчена р. Ока.
С тоитъ отмётить, что проектъ этотъ  разрабатывали 

на с ъ ё зд ё  судоходцевъ р. Оки, созванномъ Московскимъ 
округомъ л ётъ  1 8 — 20  тому назадъ въ  М осквё. В ъ  разра- 
боткё его участвовали въ  подавляющемъ большинствё пу- 
тейск1е чины и тём ъ  не менёе онъ былъ ими принять и 
одобренъ. А, вёдь, онъ именно и клонился къ  ограничен1ю 
правь этихъ чиновъ, являлся осужден1емъ ихъ дёятель­
ности.

Это ли не знаменательно?!

Вопросъ  объ общественномъ завёды ван 1и рё- 
ками, иначе говоря, о так ъ  называемыхъ „рёч- 
ныхъ к ом и тета х ъ ",  и м ёетъ  обширную истор1ю. 
Онъ много р азъ  возникалъ и угасалъ, въ  особен­
ности же сбширнсй разр абстк ё  псдвергся въ  между-

вёдсмственнсй ксмисМи, псдъпредсёдательствсмъ 
псксйнагс В. В .  Салева, Однакс, несмотря на 
массу затраченнаго на этотъ вопросъ труда, изъ 
него все-таки въ  концё концовъ ничего до сихъ 
поръ не вышло и дёло это лежитъ сейчасъ со ­
вершенно безъ  движен1я. И тому имёются весьма 
серьезныя причины, заключающ1яся въ  крайней 
трудности разрёш ен 1я вопроса о рёчныхъ коми­
тетахъ  съ  npHHpHnianbHoft точки зр ён 1я. Легко 
ск а за т ь — организовать общественное завёдыван1е 
рёкою, но какъ  это сдёлать, какъ осуществить 
участ1е въ  этомъ „водяномъ з ем ст вё "  в с ё х ъ  сто­
ронъ, так ъ  или иначе заинтересованныхъ въ 
р ё к ё ?  Еще на какомъ-нибудь маломъ водномъ пути, 
гдё, напримёръ, сплавляется только л ё с ъ  весной, 
возможно объединить мёстны хъ лёсопромышлен- 
никовъ, зем левладёльцевъ, мельниковъ и проч. 
для совмёстнаго рёшен1я ихъ общихъ дёлъ; но 
гдё найти границы заинтересованности на такихъ 
р ёк а хъ , какъ  Волга, Днёпръ, Кама, Ока и проч.? 
Отдать же рёку въ  oблaдaнie только нёкоторыхъ 
сторонъ, значило бы лишить ее участ1я в с ё х ъ  
другихъ, можетъ быть, не менёе заинтересован­
ныхъ въ  ней, но устраненныхъ отъ нея организа- 
щей такого однобокаго „зем ства" .  Кстати сказать, 
нёчто подобное весьма наглядно мы и сейчасъ 
уже видимъ на современномъ пoлoжeнiи нашихъ 
р ёк ъ . У насъ он ё  обслуживаются подъ домини- 
рующимъ флагомъ судоходства. В се  для судоход­
ства ,  а  все другое— „руки прочь". В ъ  результатё 
ж е такой политики мы и видимъ, что рёки наши 
не связаны органически съ  побережьемъ, какъ 
з а  границей, что онё чужды мёстному краю, пред­
ставляю тъ собою обособленную полосу воды, спе- 
nianbHo предназначенную для движения тоже чужихъ 
для мёстнаго края пришельцевъ —  судовъ и па­
роходовъ. Не поразителенъ ли фактъ, что наши 
земства, то есть, иными словами, все побережье 
съ  его обширными земельными интересами, не 
принимаютъ рёшительно никакого y4acTin въ  р ё ­
кахъ, какъ  будто они и мёстное Haceaenie въ  
нихъ совершенно не заинтересованы. В ъ  свою 
очередь, и города тоже находятся съ  судоход­
ствомъ в ъ  совершенно ненормальныхъ отноше- 
нiяxъ съ  вёчными спорами по поводу платы за  
пристанск1е участки, какъ будто не рёки создали 
города, с ъ  одной стороны, и не города питаютъ 
рёки грузами— съ  другой. Словомъ, у н асъ  н ё т ъ  
тёсной органической связи рёки с ъ  побережьемъ, 
а въ  результатё такого пoлoжeнiя является то, что 
ни о какомъ культурномъ ycTpoeHin р ё к ъ  у насъ 
н ёт ъ  и рёчи. Все  дёло на р ё к а хъ  ограничивается 
лишь расчистками мелей, препятствующихъ дви- 
жeнiю судовъ. Лишь бы только суда ходили, а 
все остальное— неважно и ненужно.

Однако, такое положен1е дёла, в ъ  сущности, 
происходящее изъ существующихъ у насъ перво- 
бытныхъ услов1й народнаго хозяйства, продол­
ж аться долго не можетъ. Уже и сей часъ  оно 
кричитъ о себ ё  въ  отдёльныхъ м ё ста х ъ ,  какъ, 
напр., въ  Сар атовё ,  Самарё, на многихъ приста- 
няхъ Днёпра и другихъ р ё к ъ ,  гдё свободное раз- 
гуливан1е течен1я по долинё рёки отзы вается 
слишкомъ больно на мёстной жизни, но съ  ка-
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ждымъ годомъ, будетъ все больше кричать о себк 
и на многихъ другихъ м кстахъ , по мкрк подъема 
цкнности земель и развит1я сельскаго хозяйства. 
А тогда в ъ  заботы о расчисткахъ мелей внесутъ 
свой властный голосъ и требован1я культуры, тк  
требован1я, съ  которыхъ, въ  противуположность 
намъ, началось улучшен1е рккъ заграницей. Тогда 
и вопросъ о „ркчныхъ зем ствах ъ " получить со ­
вершенно иное зн ачеш е. Имъ уже не придется 
вкдать  только одну узенькую задачку о землечер­
пательныхъ расчисткахъ, а  пришлось бы расши­
риться до общихъ заботъ  о культурномъ устройствк 
мкстнаго края. Но если это такъ , то не сходятся 
ли задачи такого рода въ  Ha3Ha4eHiH и компе- 
тенцш общихъ законодательныхъ учрежден1й госу­
дарства, не въ  нихъ ли мксто задачамъ обсу- 
ждаемаго ркчного земства.

* * *

Опять о бухтк въ  гор. Казани. На этотъ  разъ 
вы ступаетъ С. Ш м елевъ  с ъ  обширными статьями 
в ъ  „Волжско-К амской Р к ч и “. Раскритиковавъ 
прежн1е проекты и заявляя, что отрицательными 
ихъ качествами ни въ  какомъ случак не долженъ 
страдать будущш Казанск1й портъ, онъ намк- 
чаетъ  „минимальныя у слов!я ‘‘ , которыя должны 
быть положены въ  основу задан1й новаго проекта, 
а з а т к м ъ  вы ясняетъ путь, которымъ возможно 
было бы осуществить это сооружен1е, „Сама не­
выгодная ситуац!я Казани (по отношен!ю къ 
В ол гк ) является на помощь городу и создаетъ 
весьма благопр1ятныя услов1я для р а б о т ъ " ,— гово­
ри ть онъ.

М атер!алъ для образован1Я площади цкнныхъ земель 
не привозится издалека, а получается тутъ  ж е, подпк са ­
мой создаваемой площади, путемъ выкапыван1я его изъ 
территор1и запивныхъ луговъ, что сильно понижаетъ стои­
мость работъ по наращиван1ю площади.

Одновременно съ  этимъ, и безъ какихъ бы то ни было 
добавочныхъ затратъ, сама собою, получается земляная 
выемка, которая не только никогда не потребуетъ засыпки, 
но, наоборотъ, будучи соединена оъ р. Волгой, образуетъ 
портъ.

Такимъ образомъ, въ  данномъ случак одна операц1'я 
неизбкжно, и притомъ автоматически, влечетъ за  собой 
другую. Такимъ цкннымъ и весьма ркдкимъ явлен1емъ 
автоматизма мы обязаны здксь всецкло топограф1и мкст- 
ности.

Переходя, затк м ъ , къ конкретнымъ расчетамъ, 
авторъ  пишетъ:

При создан1и искусственной площади для сооружен1я 
порта образовавш1яся отъ выемки земли углублен1я при­
дется не осуш ать, а, наоборотъ, обводнять.

Основное попожен1е, что стоимость насыпанной пло­
щади, какъ бы ни была она велика, справдаетъ век про­
изведенные ради нея затраты, доказывается слкдующими 
цифровыми данными.

Площадь заливаемыхъ городскихъ луговъ возвышается 
нэдъ уровнемъ Балт1йскаго моря на 21 сажень, а незали- 
ваемая площадь станщй ж. д. возвыш ается надъ уровнемъ 
того ж е моря на 24  сажени.

Для того, чтобы сдкпать площадь луговъ незатопляе- 
мой, необходимо наростить ее слоемъ земли, толщиною въ 
3 сажени. Такимъ образомъ, для получен1я одной квадрат­
ной сажени незатопляемой площади на городскихъ лугахъ 
необходимо извлечь три кубическихъ сажени земли. Пола­
гая стоимость копан1я земли и отвозки ея на разстоян1е 
не болке одной версты, въ среднемъ, 6 руб. за  кубъ, най- 
демъ, что насыпка каждой квадратной сажени площади 
обойдется въ  18 рублей.

Во сколько будетъ оцкниваться эта квадратная сажень, 
когда она окаж ется въ  районк торговыхъ улицъ, приле­
гающихъ къ порту, предоставляется опредклить каждому 
по своему усмотркн1ю, принявши только въ расчетъ слк- 
дующее; въ  настоящее время почти въ  той ж е самой 
мкстности, — районъ Ямской, Евангелистовской улицъ и 
Новой Татарской слободы,— каждая квадратная сажень 
навозной насыпи, не имкющая никакихъ надеждъ на буду­
щее, безъ малкйшаго намека на какое-либо городское 
благоустройство, оцкнивается въ  предклахъ отъ 15 до 
2 5  рублей.

Даже при Предположенномъ авторомъ при- 
митивномъ способк „копан1я земли съ  от в о з­
кой ея на разстоян1е не болке одной версты" 
и принятой имъ чрезмкрно высокой для данныхъ 
условш цкнк по 6 руб. з а  куб. саж. и то выходитъ, 
что земляныя работы окупятся стоимостью полу­
ченной новой площади земли при той расцкнкк 
земель, которая сейчасъ  сущ ествуетъ въ  приле- 
жащихъ частяхъ города. Но дкло в ъ  томъ, что 
расчетъ г. Ш мелева еще самъ по себк  преуве- 
личенъ в ъ  шесть разъ. К акъ мы уже указывали, 
машина, вырабатывающая 4 0  куб. саж. въ  часъ, 
отводящая грунтъ по трубамъ на разстоян!е 2 5 0  
саж. и поднимающая его на 8 саж. высоты, 
стоитъ на Путиловскомъ заводк 4 5 0  ты сячъ руб. 
Погашен1е этой суммы состави ть  2 5 .0 0 0  руб., а 
содержанге и дкйств!е машины— около 3 5 .0 0 0  руб., 
итого 6 0 .0 0 0  руб, В ы р аботаетъ  ж е машина въ  
навигац1ю не менке 6 0 .0 0 0  куб. саж. и, с л к д о ва ­
тельно, выемка и насыпка куб. сажени обой­
дется не 6 рублей, какъ  считаетъ авторъ, а  всего 
лишь одинъ рубль. Э та  цифра не фантаз1я, а 
дкйствительность, подтверждаемая весьма мно­
гими примкрами изъ практики. И въ  виду т к х ъ  
услов1й, которыя дала природа гор. Казани по 
отношен1Ю гавани и цкнности городскихъ земель 
въ  данномъ районк по 15— 25  руб., когда, слкдо­
вательно, затраты окупятся въ  десять разъ, по­
ложительно стыдно становится за  городъ, кото­
рый тридцать л к т ъ  сидитъ на м к стк  съ  в о п р о ­
сомъ о бухтк и застав л яе тъ  своихъ обывателей 
и пр1кзжихъ пускаться въ путь по знаменитой 
адмиралтейской дамбк, на которой, вмксто мосто­
вой, имкется лишь хаотическое собран1е ямъ и 
камней и гдк даже дощечекъ не положено для 
пкшеходовъ, которымъ предоставляется шлепать 
по грязи, разувшись, съ  сапогами подъ мышкой.

*  !|!4:

Г а зе т а  „Архангельскъ" пишетъ, что так ъ  какъ 
осуществлен1е разсмотркннаго особой комисс1ей, 
подъ предскдательствомъ инженера Максимовича, 
проекта соединения Волги с ъ  Обью явилось бы 
выгоднымъ, главнымъ образомъ, Германии, давая 
выходъ Сибирскимъ грузамъ въ  южные и, глав­
нымъ образомъ, западные порты, гдк въ  торговлк 
неизбкжно то или иное вл1ян1е Герман1и, то въ 
настоящее время будто бы выдвигается проектъ 
иного воднаго пути, соединяющаго Сибирь съ  
Архангельскомъ черезъ ркки: Скверную Двину, 
Вологду, Печору и Обь. По этому пути сибирск!е 
грузы, в ъ  частности хлкбъ, не вступая въ  нездо­
ровую конкуренщю съ хлкбомъ Поволжья, на­
шли бы выходъ на англ1йск‘ш рынокъ.
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По поводу изложеннаго необходимо только 
зам кти ть, что проведен1е въ  жизнь разсмотркн- 
наго KOMHCciefi инж. Максимовича проекта Камско- 
Иртышскаго воднаго пути и предполагаетъ въ 
дальнкйш емъ соединен1е этого пути с ъ  Скверной 
Двиной и с ъ  Печорой, черезъ ркку Каму и осу- 
ществлен 1е новыхъ Камско-Вычегодскаго и Камско- 
Печорскаго соединен1й, иначе же соединить Обь 
с ъ  Печорой и Вычегдой— немыслимо.

Х Р О Н И К А .

Д О РО Ж Н О Е Д-ЬЛО.

-Ф  Совктом ъ съ к зд о в ъ  горнопромышленниковъ 
юга PocciH возбуждено было ходатайство передъ 
Министромъ путей сообщен1я о сооружен1и за  
счетъ  казны въ  Донецкомъ бассейнк цклой группы 
шоссейныхъ дорогъ, которыя соединяли бы: 1) з а ­
воды Донецкаго бассейна между собою и с ъ  укзд­
ными городами, к акъ  административными цен­
трами; 2) названный бассейнъ с ъ  приморскими 
городами Mapiyпoлeмъ, Таганрогомъ, и 3) тотъ же 
бассейнъ съ  гор. Старобкльском ъ, черезъ Лу- 
ган ск ъ  и Камышеваху, какъ  съ  мкстомъ, откуда 
поставляю тся въ  бассейнъ рабоч1е и жизненные 
продукты. Министерство путей coo6meHiH не сочло 
возможнымъ удовлетворить это ходатайство, ука- 
за в ъ ,  что проектируемая С о вк том ъ  съ к зд а  скть  
дорогъ и м кетъ въ  виду исключительно интересы 
мкстной горной промышленности. Между ткм ъ, на 
средства Министерства путей coo6meHiH соору­
жаю тся и содержатся, главнымъ образомъ, дороги 
государственнаго 3Ha4eHin. Что же касается до­
рогъ, имкющихъ исключительно мкстное значе- 
Hie, то устройство и улучшен1е ихъ не относятся 
непосредственно къ  предметамъ вkдkнiя Мини­
стер ств а  путей сообщен1я,— въ этомъ отношен1и 
должны взять  на себя работу по проведен1ю пу­
тей подлежащая зем ства , которымъ, при недоста­
точности средствъ, могутъ быть отпускаемы изъ 
казны или безпроцентныя ссуды съ  возвраще- 
н1емъ по равнымъ частямъ въ  Te4enie не болке 
10 л к т ъ ,  или же, по крайней въ  томъ необходи­
мости, безвозвратный пособ1я въ  размкрк не свыше 
половины всей . исчисленной суммы. В м к с т к  с ъ  
т к м ъ  Министерство увкдомило Совктъ , что, въ  
виду военныхъ с о б ь т й ,  ходатайствамъ объ оказа- 
н1и пособ1я или выдачк ссудъ для постройки но­
вы х ъ  путей можетъ быть дано дальнкйшее дви- 
жен1е лишь по наступлен1и болке благопр1ятнаго 
въ  финансовомъ отношен!и времени.

- Ф  Военнымъ Министерствомъ внесенъ на з а ­
конодательное разсмотркн1е проектъ закона объ 
установлен1и въ  пользу общ ествъ станицы Паш-

ковской и аула Тлюстенъ-Хабль, Кубанской об­
ласти, денежныхъ сборовъ, по особой такск , съ  
прокзжающихъ по сооруженному названными 
обществами желкзному мосту черезъ р. Кубань. 
В ъ  объяснительной запискк къ законопроекту 
указы вается, что въ  Кубанской области денежныхъ 
земскихъ повинностей не введено, вслкдств1е чего 
устройство дорогъ и всякаго рода дорожныхъ 
сооружен1й приходится производить или за счетъ 
взимаемыхъ въ  области съ  торговыхъ документовъ 
и питейныхъ патентовъ дополнительныхъ (сверхъ 
поступающихъ въ  казну) сборовъ, или посред­
ствомъ натуральныхъ повинностей населен1я. Но 
т ак ъ  какъ упомянутые дополнительные сборы, 
кромк дорожныхъ надобностей, расходуются и на 
нккоторыя друпя потребности и такъ  какъ по 
самому своему частному характеру эти сборы не 
могутъ давать особенно значительныхъ доходовъ, 
то за  счетъ ихъ много сдклать по дорожной 
части нельзя. Что касается за тк м ъ  натуральныхъ 
повинностей, то хотя согласно дкйствующимъ въ 
Кубанской области законамъ (ст. 693  Уст. зем. 
пов., изд. 1857  г.), къ натуральнымъ повинно- 
стямъ станицы относится содержан1е дорогъ, 
мостовъ и гатей, т к м ъ  не менке отъ станичныхъ 
обывателей можно требовать лишь самыхъ при- 
митивныхъ дорожныхъ работъ, а никакъ не ка- 
питальныхъ, дорого стоющихъ, сооружен1й. „Вслкд- 
CTB ie  этого", говорится въ  объяснительной з а ­
пискк, „каждое проявлен1е станичными обще­
ствами инищативы и дкятельности въ  дклк до­
рожнаго строительства слкдуетъ поощрять са ­
мымъ энергичнымъ образомъ и поддерживать 
вскми возможными мкрами. В ъ  цкляхъ  такого 
поощрения представляется весьма полезнымъ удо­
влетворить ходатайство общ ествъ станицы Паш- 
ковской и аула Тлю стенъ-Х абль объ установлен1и 
въ  ихъ пользу денежнаго сбора съ  проезжающихъ 
по выстроенному этими обществами постоянному 
желкзному мосту, т к м ъ  болке, что этотъ  мостъ 
будетъ обслуживать не только названный, но и 
мног1я друг!я близъ лежащ1я поселен1я " .  Проектъ 
таксы сбора составленъ Пашковскимъ станичнымъ 
обществомъ по образцу утвержденной Войсковымъ 
наказнымъ атаманомъ К авказск и хъ  казачьихъ 
ВОЙСКЪ таксы для взиман1я платы з а  перекздъ 
черезъ пловуч1е мосты въ  Кубанской и Терской 
областяхъ на трехлкт1е 1 9 1 2 — 14 гг., с ъ  нкко- 
торыми отступлен1ями отъ этой таксы, обусло­
вливаемыми преимуществомъ постояннаго моста 
передъ пловучимъ. З а  внесенными въ  таксу 
военнымъ Министерствомъ измкнен1ями, проек­
тируемая такса представляется въ  слкдующемъ 
видк: съ  пары упряжныхъ животныхъ, запряжен- 
ныхъ в ъ  повозку взимается 3 коп., съ  каждаго 
дополнительнаго, сверхъ  двухъ, упряжнаго ж и­
вотнаго, запряженнаго въ повозку,— 2 коп., съ 
каждой лошади и вообще крупнаго животнаго, 
не запряженнаго,—  1 коп., со штуки прогоняемаго 
мелкаго ск ота— */з коп., с ъ  каждаго грузового или 
общественнаго пользован1я автомобиля— 5 0  к., 
съ  пассажирскаго частнаго — 25 к., съ  каждой мо­
тоциклетки— 2 к. и велосипеда— 1̂ к. Отъ сбора 
освобождаются пкшеходы, казенные и войсковые
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транспорты, воинск1я верховыя лошади, автомо­
били, мотоциклетки и велосипеды, подводы с ъ  аре­
стантами, пожарный команды, лица, проёзжающ1я 
по казенной или войсковой надобности, а также 
и вообще по дёлам ъ службы по билетамъ, почтовые 
ямщики и переселенцы. Учетъ получаемыхъ на­
званными выше станичнымъ и аульнымъ обще­
ствами доходовъ отъ сборовъ з а  проёздъ по 
мосту возлагается на Кубанское областное пра- 
впен1е, которое, усм отрёвъ , что означенными до­
ходами покрытъ затраченный обществами капи­
т а л ь  въ  6 4 .2 8 4  руб. с ъ  причитающимися процен­
тами, считая 6 ® / о г о д о в ы х ъ , д ёлаетъ  распоряжен1е 
о прекращен1и взиман1я сборовъ.

Г а зе т а  „Терекъ" останавливается на во- 
просё  о бездорожьё въ  Терской области. Отсут- 
c T B i e  спец1ально-дорожныхъ капиталовъ на по­
стройку новыхъ дорогъ и крайне мизерныя по 
разм ёр ам ъ своимъ суммы, которыя ежегодно рас­
ходуются на ремонтъ существующихъ дорогъ, 
д ёлаю тъ  неизбёжны мъ невозможно плохое со­
стояше дорогъ въ  краё. В ладикавказъ, какъ 
центръ области, куда устремляются в с ё  изъ 
окрестныхъ ауловъ, станицъ и селен1й, вовсе ли­
шенъ хорошихъ дорогъ. Исключен1е составляетъ  
лишь одна Военно-Грузинская дорога. Между 
т ё м ъ  рядъ богатыхъ станицъ и ауловъ, располо­
женныхъ по направлен1ю р. Сунжи, пользуется 
единственной, ведущей во Владикавказъ  дорогой —  
именуемой Моздокской. На начальномъ ея участкё 
отъ  Владикавказа  до моста на р. Камбилеевкё 
около сел. Вазоркино и сада графа Уварова, 
всего протяжен!емъ 13 верстъ, Моздокская дорога 
шоссирована рёчной галькой и можетъ быть при­
знана мёстам и достаточно удовлетворительно со­
хранившейся. Небольшая часть названнаго участка 
въ  пред ёл ахъ  границъ городской земли недавно 
отремонтирована путемъ укатки разсыпаннаго 
слоя ш лака изъ плавильныхъ печей Алагирскаго 
завода. Необходимъ еще нёкоторый ремонтъ 
участка, чтобы можно было признать состоян1е 
его удовлетворительнымъ. К ъ  досадё путника 
да л ёе  встрёчаются выбоины, дёлающ1я ёзду тряс- 
ской, водотоки, пересёкающ1е дорогу справа 
н ал ёво  по направлен1ю къ Тереку. Какой-либо, 
всего протяжен1емъ 2 0 — 3 0  саж ., участокъ дороги 
см ёняется  на большомъ протяжен1и хорошо со­
хранившимся путемъ. Несомнённо, что, при н е­
большихъ за тр а тах ъ  на ремонтъ дороги, можно 
исправить в с ё ,  бьющ1е въ  глаза, дефекты. По­
стройка недорогого типа водопропускныхъ соору- 
жен1й (бетонныхъ трубъ), шоссировка грав1емъ 
или ш лакомъ наихудшихъ по состоянию участ­
ковъ, прочистка заплывшихъ и заросшихъ бурья- 
номъ кюветовъ, с р ё зк а  и профилеван1е земля­
ной насыпи на протяжен1и 12 верстъ не 
обойдется, считая расходъ и на техническ1й 
надзоръ з а  дорогой, въ  течен1е года,— дороже
9 .0 0 0  рублей. А между т ё м ъ  какая громадная 
польза была бы принесена населен1Ю. Правда, 
мы не доросли до культуры заграничной, гдё 
время считается за деньги. Поэтому разстоя- 
H i e  въ  13 верстъ мы можемъ проёзжать на под- 
водё, нагруженной 2 0 — 25 пудами въ  течение

2*/з часовъ, вм ёсто того, чтобы сдёлать  этотъ 
конецъ в ъ  IV 2 часа и привезти грузъ въ  3 5 —  
4 0  пудовъ. Что дорога очень нужна населен1ю—  
можно убёдиться по числу ежедневно проходя- 
щихъ по ней подводъ, каковое число достигаетъ 
ежедневно не менёе 5 0 0 ,  а  въ  базарные дни—  
свыше 1 .0 0 0  штукъ. Пользуются этой дорогой 
при поёздкахъ  во В ладикавказъ жители восьми 
ауловъ: Ольгинское, Вазоркино, FaMypsieBCKoe,
Насыръ-Кортъ, HnieBo, Альтыево, Назрань, Ян- 
дырское и слёдующихъ станицъ: Нестеровская, 
Фельдмаршальская, Слёпцовская, Михайловская, 
Закан ъ - Юртовская, Карабулагская, Троицкая,—  
съ  общей численностью нaceлeнiя не ниже
6 0 .0 0 0  душъ. Правда, ремонтомъ участка, въ  
13 верстъ пpoтяжeнieмъ, дорожная задача далеко 
не будетъ рёшена для перечисленныхъ выше се- 
Benifi и станицъ, но даже и эта м ёра существенно 
скажется на удобствахъ cooбщeнiя для много- 
численнаго Haceaenin, тяготёющаго къ Влади­
кавказу, везущему сюда продукты первой необ­
ходимости (живность, молочные продукты, куку­
рузу, хлёба, сёно), пригоняющему скотъ  и т. п. 
Кому не ясно, что при этомъ, несомнённо, про- 
изойдетъ yдeшeвлeнie продуктовъ въ  общей м ассё .  
Ничтожная въ  cpaBHeniH с ъ  пользой для населе- 
нiя сумма 9 .0 0 0  руб. легко можетъ быть собрана 
путемъ привлечен1я къ  расходамъ HacencHiH при- 
легающихъ къ дорогё перечисленныхъ выше се- 
лен1й и станицъ. При раскладкё этой суммы н е ­
обходимо было бы установить cлёдyющiй на нашъ 
взглядъ справедливый принципъ: наиболёе близко 
расположенный къ ремонтируемому участку селе- 
Hin платятъ больше жителей дальнихъ станицъ. 
При этомъ на долю первыхъ, при грубомъ при- 
мёрномъ подсчетё, упадетъ сборъ около 2 — 1 руб., 
а для казака  станицы Заканъ-Ю ртовской сборъ 
едва ли достигнетъ 4 0  коп. Видя, к а к ъ  мучаются 
лошади, не п ож ал ёетъ  хозяинъ отдать одинъ 
разъ даже 2 — 3 р., чтобы получить возможность 
хоть 13 верстъ проёзж ать спокойно. Конечно, 
необходимо оговориться, что HHKaKie сборы не 
могутъ быть сдёланы иначе, к а к ъ  по добровольно 
составленнымъ приговорамъ на общественныхъ 
сходахъ сельскихъ и станичныхъ, утвержденнымъ 
областнымъ npaBHCHieMb. Но намъ кажется, что 
починъ въ  этомъ д ё л ё  должны взять  лица на- 
чaльcтвyющiя— начальники округовъ, участковъ 
и атаманъ отдёла и станичные атаманы. Р а з в ё  
долго придется разъяснять Hacenenira, что разсчи­
ты вать на yлyчшeнie дороги средствами казны 
нечего, а говорить про пользу отъ хорошей до­
роги— придется ужъ, конечно, не сельчанину, на 
се б ё  лично испытывающему тягость отъ  ёзды  по 
нынёшнимъ дорогамъ. Надо пояснить Haceneniro, 
что при минимальныхъ ж ертвахъ  со стороны 
его— можно при npoHBneHin самостоятельности и 
содружества достигнуть общаго блага. Только 
при этомъ необходимо сразу отвергать мoгyшiя 
послёдовать пpeдлoж eнiя— отработать натурой. 
Необходимо работу вести согласно техническимъ 
требован1ямъ, по извёстному плану, а ynacTie въ 
работё натуральнымъ трудомъ вн есетъ  дезорга- 
низaцiю въ  исполнен!? проекта. Хорошш примёръ
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повлечетъ з а  собой подражан1е со стороны дру­
гихъ селений, и, кто зн аетъ , можетъ быть, такимъ 
путемъ удастся ослабить остроту дорожной нужды. 
Городъ В лад и к авк азъ  имЬетъ намкченную уже 
с к т ь  подъкздныхъ путей, изъ  которыхъ вполнк 
закончено Сараджевское шоссе; в ъ  настоящее 
время находится въ  постройкЪ Архонск1й подъ- 
кздной путь и составляется  проектъ пути на 
Гизель, при чемъ жители послкдняго селен1я 
проявили желан1е продолжить городскую дорогу 
отъ границы до своего селен1я и даже вывести 
потомъ дорогу з а  сел. Гизель до ркчки Гизель- 
Донъ. Б ы ть  можетъ, старан1ями администрац1и и 
удастся довести это направлен1е дороги черезъ 
сел. Гизель на Алагиръ. Соединен1е же Алагира 
съ  В л адикавказом ъ прямымъ путемъ въ  значи­
тельной степени удеш евить провозъ дровъ, так ъ  
какъ  дорога пройдетъ мимо богатыхъ лксомъ 
казенныхъ дачъ. Кромк того, дорога Владикав­
к а з ъ — Алагиръ будетъ способствовать развит!ю 
туризма, обезпечивая многочисленнымъ туристамъ 
возможность попадать на Военно-Осетинскую до­
рогу непосредственно изъ  Владикавказа. Кромк 
перечисленныхъ дорогъ, городъ предполагаетъ 
шоссировать еще Ольгинск1Й подъкздной путь и 
Михайловск1й, —  ведущ!й къ бойнямъ, а также 
исправить дорогу, ведущую къ  Тарским ъ хуто- 
рамъ. С ъ  выполнен1емъ всей строительной про­
граммы, намкченной городомъ, доступъ къ нему 
изъ  окрестныхъ населенныхъ пунктовъ, конечно, 
будетъ значительно облегченъ. О днако,если нача­
тый городомъ дороги не будутъ продолжены да- 
лк е ,  то польза отъ  этого не будетъ исчерпана. 
Населен!ю давно пора взяться з а  умъ и помочь 
самому себк  въ  острой дорожной нуждк.

„Южное С лово" пишетъ: „И зъ в ск х ъ  при- 
мыкающихъ къ Симферополю шоссейныхъ до­
рогъ, кстати сказать ,  довольно хорошихъ, Евпа- 
TopiftcKoe ш оссе— единственно ужасное. В ъ  на­
стоящее время, благодаря большому зимнему 
движен1ю на Евпатор1ю, связанному съ  на- 
рушен1емъ правильнаго пароходнаго сообщен1я 
по Черному морю, шоссе пришло въ  особенное 
разстройство. В ъ  нккоторыхъ м к стахъ  наложен­
ный щебень подолгу лежитъ безъ укатки, и про- 
кзжающ1е автомобили, экипажи и подводы съ 
трудомъ об ъ к зж а ю тъ  проселками так1я мкста. 
Да и самое движен1е больше совершается про­
селками, а неудобной, плохо укатанной и узкой 
полосой самаго шоссе прокзжающ1е пользуются 
только въ  грязные, дождливые дни. Между ткмъ, 
к зд а  по такому шоссе и чувство глубокаго недо­
вольства  у каждаго, имъ пользующагося, ослож­
няется еще „застав а м и ",  устроенными на семь 
шоссе, гдк вок прокзжающ1е должны останавли­
ваться и уплачивать довольно высок1е шоссейные 
сборы. А т а к ъ  какъ  ш оссе принадлежитъ двумъ 
х озяев а м ъ ,— Симферопольскому укздному земству, 
на протяженш около 2 0  верстъ, и Евпатор1йскому, 
на остальномъ протяжен1и, то и „рогатки" 
устроили оба означенныхъ земства. Евпатор1йское 
земство поставило свою „рогатку" уже давно—  
нксколько л к т ъ  тому назадъ. Симферопольское — 
только эту зиму. С ъ  взиман1емъ шоссейнаго сбора

въ  столь неудобной, „средневкковой" формк, 
шоссе Евпатор1йскаго земства не улучшилось ни­
сколько. Что будетъ на участкк Симферополь- 
скаго земскаго ш оссе— неизвкстно, но и веселые 
оптимисты, уплачивающ1е сборъ съ  остротами, и 
мрачные пессимисты, платящ1е съ  кркпкими сл о­
вечками,— одинаково не ждутъ отъ „средневкко­
вой" мкры никакихъ хорошихъ результатовъ. 
Принципъ святости путей сообщен1я, каковые въ 
общественныхъ хозяй ствахъ  должны быть отне­
сены къ типу „почтъ", „образован1я“ и „лече- 
н1я“, и каковые, какъ служащ1е источникомъ 
благосостоян1я, другими словами, его фундамен- 
томъ, не должны бы быть облагаемы непосред­
ственными налогами, очевидно, плохо сознается 
нашими двумя земствами. Дорога эта, небольшого 
63-хъ-верстнаго протяжен1я— могла бы быть бла­
гоустроенной и безъ „рогатокъ". Къ тому же въ 
участкк этого шоссе отъ Симферополя до Сакъ, 
на разстоянш 4 4  верстъ, очень заинтересовано 
и Таврическое губернское земство въ  лицк своей 
Сакской грязелечебницы,— предпр1ят1я, какъ из- 
вкстно, гранд1ознаго и питающагося Симферопо- 
лемъ. Отчего бы тремъ заинтересованнымъ зем­
ствам ъ  не образовать особый хозяйственный ко­
митетъ по завкды ван 1ю этимъ горемычнымъ 
шоссе? Нашелся бы кредиты, устроилось бы 
шоссе, а тогда земства въ  правк поставить и 
свои „рогатки", на которыя прокзжа,ющ1е уже 
не могли бы смотркть, какъ на бичъ Божш, 
дополняющ1й ужасы этой „дороги". Р а з ъ  Евпато- 
р1йская ж. д. пройдетъ отъ Сарабуза, то значе- 
Hie этого шоссе, какъ прямого пути изъ Евпато- 
р1и въ  Симферополь и на южный берегъ Крыма, 
нисколько не умалится. Да и мкстное его зна- 
чен!е велико. К ъ  тому же и сама Евпатор1я, 
объявившая себя „курортомъ", не должна быть 
отркзана отъ всей семьи крымскихъ курортовъ. 
С ъ  этой точки зркн1я на помощь шоссе долженъ 
притти и городъ Евпатор1я. Пока же прокзжаю- 
щимъ остается только обращать свои мольбы къ 
высшей губернской администрац1и“.

Послк утвержден1я постановлен1я Инже- 
нернаго Совкта, одобрившаго представленный 
обществомъ Московско-Казанской дороги проектъ 
моста черезъ Оку, дкло это можно считать вполнк 
благопр1ятнымъ для города. Остается подпи- 
canie договора съ  обществомъ Московско - К а ­
занской дороги на постройку городского моста. 
Совкщан1е по этому поводу, по словамъ мкст- 
ныхъ газетъ , назначено было 3 Чюня, но, за  
болкзнью директоровъ правлен1я, оно на нк- 
которое время отложено. Насколько теперь из- 
вкстно, серьезныхъ разногласш въ  услов1яхъ 
между городомъ и желкзной дорогой н ктъ , такъ  
что затруднен1й въ подписан1и договора не встрк- 
тится. Остается соглашен1е съ  ярмарочнымъ 
общественнымъ управлен1емъ о съ к зд к  с ъ  моста 
на территор1ю ярмарки. Соглашение это, сказа л ъ  
гласный, достигнуто будетъ, потому что вопросъ 
о желкзнодорожномъ мостк черезъ Оку на томъ 
м кстк  въ  Нижнемъ, противъ котораго возражала 
ярмарка, сейчасъ является окончательно ркшен- 
нымъ.
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II. СУД О ХО ДСТВО .

Правила плаван1я по шлюзованному участку ркки 
Скв. Донца. 2 4  ш н я Министромъ путей сооб- 
щен1я утверждены правила плаван1я по шлюзо­
ванному участку р, С к в .  Донца. Сущность этихъ 
правилъ сводится: 1) къ точному указан ш  начала 
и концй навигащи по шлюзованному Донцу (на- 
вигац1я продолжается отъ весенняго половодья 
до паден1я температуры воды въ  рк к к  до Ы 
Реомюра): 2 )  къ опредклен1ю разм кровъ судовъ, 
плотовъ и буксирныхъ возовъ , а равно величины 
ихъ осадки (паровыя и непаровыя деревянныя 
суда должны быть длиною не свыше 5 0  саж .—  
при наибольшей длинк постоянной части руля 
въ  2  са ж .— и шириною не свыше 7 ,5  саж.; ме- 
таллическ1я суда, паровыя и непаровыя, могутъ 
имкть длину до 5 2  саж., при сведенномъ перк 
руля, и ширину до 7 ,5  саж.; плоты вм к ст к  съ  
промежутками должны быть длиною не свыше 
5 2  саж. и шириною не свыше 21 арш.; осадка 
судовъ, впредь до измкнен1я, не должна быть 
больше арш.); 3) къ  указан1ю числа команды 
и особы хъ принадлежностей на судахъ и плотахъ 
(кромк командира и штурвальныхъ, на парохо­
дахъ, длиною до 15 саж., должно быть не менке
3 рабочихъ, свыше 15 саж .— не менке 4, на 
паровыхъ и моторныхъ к атер ахъ — не менке 1 ма­
троса; на непаровомъ суднк, кромк водолива, 
при пропускк черезъ шлюзы должно быть: при 
длинк судна до 2 0  саж ,— 2 рабоч., свыше 20  с а ж .—
4  рабоч.; на непаровомъ суднк, кромк оборудо- 
ван1я по общимъ правиламъ плаван1я, должны 
имкться 4  прочныхъ причала, не менке 3 , 5 "  по 
окружности и длиною не менке 15 саж., кругъ 
в ъ  120  саж. бичевы по окружности не менке 2 " ,  
для подтягиван1я судна въ  шлюзъ, приспособле- 
Н1Я, чтобы причалы не соскакивали съ  кнехтовъ, 
4 мягкихъ кранца; на плотахъ, кромк обще- 
установленнаго оборудован1я, требуются 2  при­
чала той же ширины и длины и такое же коли­
чество бичевы, что и для непаровыхъ судовъ) и
4) къ  установлен1ю порядка пропуска судовъ 
черезъ шлюзы (пропускъ судовъ производится по 
очереди ихъ прибыт1я къ  шлюзу, при чемъ послк 
каждаго пропуска в ъ  одномъ направлен1и долженъ, 
по возможности, слкдовать пропускъ въ  противо- 
положномъ направлен1и; пассажирск1е пароходы 
пропускаются внк очереди). Совмкстно съ  приве­
денными правилами, Министромъ путей сообщен1я 
утверждены правила пользован1я казенными на­
плавными мостами и паромами на шлюзованной 
части С кв. Донца. Содержан1е этихъ правилъ 
заклю чается въ  опредклен1и времени разводки и 
наводки указанныхъ мостовъ, въ  указан1и спо­
соба движен1я по нимъ войскъ, экипажей, гур- 
товъ  животныхъ, товарныхъ грузовъ с ъ  обозна- 
чен1емъ ихъ предкльной тяжести и т. п., а равно 
времени установки и снят1я паромныхъ пере- 
правъ и порядка погрузки на нихъ подводъ.

Бкломорско - Онежск1й водный путь. По поводу 
возбужденнаго недавно въ  торговопромышлен- 
ныхъ кругахъ вопроса о скоркйшей постройкк 
Бкломорско - Онежскаго воднаго пути редак-

ц1я журнала можетъ сообщить, что Управле- 
н1емъ внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ 
дорогъ ассигнуются средства к а  производство 
изыскан1й и составлен1е отвкчающаго современ­
нымъ услов1ямъ проекта указаннаго пути. Изы- 
скан1я эти, а  также разработку экономической 
стороны вопроса, предполагается закончить въ  
текущемъ же году. По вопросу о томъ, возможно 
ли было осуществить устройство Бкломорско- 
Онежскаго воднаго пути трудомъ военноплкнныхъ 
уже къ  навигащи 1 9 1 6  года, въ  настоящ емъ 
нумерк журнала помкщена подробная зам ктк а  
инженера Алекскева.

-Ф  В ъ  послкднемъ заскдан1и экстренной сес-  
с1и Московскаго порайоннаго комитета было з а ­
слушано и послк нккоторыхъ поправокъ принято 
постановлен1е комисс1и по вопросу объ использо- 
ван1и водныхъ путей для подвоза необходимыхъ 
грузовъ в ъ  районъ Московскаго комитета. По 
Московскому округу путей сообщен1я комисс1я 
нашла нужнымъ принять слкдующее постановле- 
Hie.  Представителемъ округа путей сообщен1я 
было отмкчено, что на водномъ пути отъ Москвы 
до Нижняго-Новгорода т к  затруднен1я, которыя 
имкли м ксто для судоходства, носили случайный 
характеръ, мкрами же, принятыми со стороны 
округа путей сообщен1я, въ  течен1е всей нави- 
гац1и будетъ поддерживаться глубина воды не 
менке 5 четв., что вполнк удовлетворить потреб­
ность судоходства. На водномъ пути Калуга—  
Москва, на протяжен1и Калуга— Коломна, въ  виду 
обил1я перекатовъ, услов1я для судоходства нахо­
дятся въ  неопредкленномъ положен1и, вслкдств1е 
чего нельзя разсчитывать на поддержан1е судоход­
ства  по этому пути впредь до принятая мкръ бо­
лк е  радикальнаго характера. Подъемная способ­
ность судоходныхъ перевозочныхъ средствъ выра­
жается въ  размкрк 2 милл. пуд., изъ  нихъ при 
глубинк уровня воды до 5 четв. остается неис­
пользованной до 50®/о, что при десятикратномъ 
оборотк судовъ в ъ  течен1е остального пер1ода 
навигащи дастъ до 10 милл. пуд. груза, не счи­
тая грузы судовъ с ъ  мелкой осадкой, при услов1и 
немедленной разгрузки ихъ получателями. Топли­
вомъ на остающееся время навигащи судоходныя 
предпр1ят1я въ  общемъ обеспечены. При этомъ 
представители пароходствъ находятъ нужнымъ 
отмктить, что, несмотря на фиксированную цкну 
на нефть, фактически наблюдается пестрота цкнъ 
въ  отдкльныхъ м к стахъ , создающая полную не- 
увкренность въ томъ, что въ  нужныхъ пунктахъ 
возможно будетъ получить нефть по доступнымъ 
цкнамъ. Это, въ  свою очередь, въ  результатк 
можетъ привести къ  повышен1ю фрахтовъ, а, с л к ­
довательно, и затруднен1ю поступлен1я грузовъ на 
водные пути. В ъ  частности, въ  отношен1и пере­
возки ярмарочныхъ грузовъ изъ Москвы в ъ  Ниж- 
н1й и обратно съ  ярмарки, водные пути, по за-  
явлен1ю представителя судоходства, могутъ оказать 
ж. д. самую существенную поддержку и обезпе­
чить срочную доставку изъ Москвы в ъ  Нижн1й 
въ  течен1е приблизительно 6 сутокъ, а обратно
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7 сутокъ. По Казанскому округу путей сообщен1я, 
въ  отношен1и судоходства по В о л гё  заявлено, что 
интересы правильнаго сообщен1я по этому вод­
ному пути можно считать вполнё обезпеченными. 
Что касается  р ё к ъ  Костромы, Унжи и Ветлуги, 
то м ёры  къ обезпечен1ю обычнаго уровня воды 
приняты округомъ путей сообщен!я. В ъ  виду уве- 
личен1я въ  настоящее время, въ  связи съ  боль- 
щимъ предложен!емъ грузовъ къ перевозкё, спроса 
на арендуемый суда, ц ёна на аренду судовъ за- 
мётно повысилась, но, т ё м ъ  не менёе, можно 
констатировать, что недостатка въ  перевозоч­
ныхъ средствахъ  для грузовъ, могущихъ быть 
снятыми с ъ  ж. д., при услов1и немедленной р аз ­
грузки судовъ, ожидать нельзя. По Петроград­
скому округу путей сообщен1я, представителями 
судоходства было указано на весьм а существен­
ный неудобства, испытываемый грузохозяевами 
при передачё грузовъ съ  ж. д. на воду въ  Саве- 
ловском ъ пунктё примыкан1я, заключающ1яся въ 
т о м ъ ,  что и хъ  приходится с ъ  пристани къ ж.-д. 
пакгаузамъ подвозить гужемъ на значительномъ 
кружномъ разстоян1и. Устройство спец1альной 
вётви , протяжен1емъ около 1 5 0  пог. саж., устра­
нило бы эти неудобства. Кромё того, въ  данномъ 
пунктё необходимо устроить механическ1я пере­
грузочный приспособлен!я. По Вытегорскому округу 
путей сообщен1я было указано, что, въ  виду з а ­
трудненности въ  настоящее время снощенш съ 
округомъ путей сообщен1я, находящимся вдали 
отъ  ж. д. и въ  сторонё отъ главныхъ водныхъ 
артер!й, представители судоходства Архангельскаго 
биржевого комитета и Вологодскаго губернскаго 
зем ства  считаю тъ необходимымъ отмётить край­
нюю желательность осуществлен1я намёченнаго 
уже проекта учрежден1я особаго Архангельскаго 
округа путей сообщен1я. Д ал ёе  было отмёчено, 
что Вологда и Сухона являются вполнё судоход­
ными только въ  течен1е двухъ м ёсяцевъ, въ 
остальное же время по нимъ могутъ ходить 
только суда с ъ  мелкой осадкой отъ 3 четв. до 
1 арщ. Удлинен1е пер1ода полнаго судоходства 
возможно было бы только путемъ шлюзован!я и 
другихъ капитальныхъ сооружен1й, осуществлен1е 
которыхъ въ  течен1е текущаго и будущаго нави- 
raqioHHaro пер1одовъ невозможно. В ъ  вопросё 
объ обезпечен1и топливомъ мёстнаго судоходства 
встр ёчается  настоятельная необходимость въ  раз- 
рёшен1И безпрепятственной для нуждъ судоход­
ст ва  эксплоатац1и сухостойнаго дровяного л ё с а  
в ъ  прибрежной полосё казенныхъ л ёсн ы х ъ  дачъ 
и удёльнаго вёдомства.

СъЗО апрёля производится перевозка грузовъ 
прямымъ желёзнодорожно-воднымъ сообщен1емъ 
по документамъ Кавказско-Закасп1йскаго сообще­
ния отъ или до станщй ж ел ёзн ы х ъ  дорогъ Перм­
ской, Омской, Богословской, Троицкой и участка 
Уфа— Челябинскъ, Самаро-Златоустовской, до или 
от ъ  в с ё х ъ  станщй прочихъ дорогъ русской сёти  
при посредствё водныхъ путей р ё к ъ  Камы, Волги 
и Ш ексны и Касп1йскаго моря черезъ станц1ю Лев- 
щино, пристань Пермской ж елёзной дороги съ  
одной стороны и черезъ станщй, расположенный 
по р ё к ё  Ш ек сн ё  (Череповецъ, Савелово) и по

р ё к ё  В о л гё  (Рыбинскъ, Ярославль, Кострома . 
Кинещма, Н .-Н овго р од ъ , Симбирскъ, С а м а р а ,  
Сызрань, Батраки, Саратовъ, Покровская Слобода, 
В ол ьск ъ , Камыщинъ, Царицынъ, Сарепта, А стра­
хань).

На Сёверной Двинё пароходства въ  на­
стоящее время работаютъ чрезвычайно интен­
сивно, главнымъ образомъ, по перевозкё грузовъ , 
которыхъ там ъ  весьма достаточно. Общество 
„Енисей" занято исключительно почти доставкой 
изъ  Архангельска англ1йскаго угля, а въ Архан­
гельскъ--пш ен и ц ы , которая предназначена для 
Франщи. Общество „Енисей" предполагаетъ въ  
течен1е нынёшней навигацш перевезти около 
1 5 .0 0 0 .0 0 0  пудовъ.

Товаро-пассажирск1е пароходы на В о л гё  
на ярмарочное время увеличили фрахты на 3 к. 
з а  пудъ.

Вслёдств1е недостатка на Волгё  нефтяного 
наливного флота для перевозки мазута изъ Астра­
хани на волжск!я пристани, аренда баржъ воз- 
расла до необыкновенной цёны. На Нижегородской 
биржё получена изъ Астрахани телеграмма, въ  
которой сообщается о сдачё въ  аренду одной 
наливной деревянной баржи, вмёстимостью до 
150  т. пудовъ, срокомъ съ  1юня до конца навигацш, 
за  5 .0 0 0  рублей, тогда какъ годъ назадъ аренда 
такой баржи на тотъ  же срокъ стоила 2 .0 0 0  или 
самое большее 2 .2 5 0  рублей.

Приближен1е Нижегородской ярмарки и 
пер1ода усиленныхъ перегрузокъ грузовъ по на­
шимъ воднымъ путямъ заставляетъ  пароходчиковъ 
и грузоотправителей интересоваться вопросомъ 
объ услов1яхъ навигац1и, главнымъ образомъ, по 
В о л гё ,  О кё  и К амё. К акъ выясняется, до начала 
1юня и даже нёсколько позже уровень воды на 
pp. М осквё, В о л гё  и О кё, былъ вполнё хорошимъ. 
Количество перекатовъ, запрещенныхъ для про- 
хожден1я, было самое незначительное, на боль­
шинствё же открытыхъ перекатовъ вода была выше 
5 четвертей. Однако, несмотря на то, что услов1я 
судоходства давали возможность всё м ъ  пароход­
ствам ъ открыть свое движен1е, до сихъ поръ пере­
возки отличаются вялымъ характеромъ и нерёдко 
суда отправляются наполовину пустыми. Количество 
грузовъ, которое предъявляютъ къ перевозкё от­
правители в ъ  этомъ году, сократилось противъ 
прошлаго года на 3 0 — 40®/о. До начала ш л я  по 
р ё к ё  М осквё на Нижегородскую ярмарку от­
правлено не болёе 3 0 0 — 3 4 0 .0 0 0  п., противъ
6 5 0 .0 0 0  пуд. въ  прошломъ году къ этому же 
пер1оду. В ъ  настоящее время услов1я навигац1и 
ухудшаются, и вода на pp. В о л гё  и О кё идетъ 
на убыль, но въ общемъ состояше воды все еще 
удовлетворительное. Принимая это во вниман1е, 
пароходчики стараются собрать, по возможности, 
большее количество грузовъ, чтобы перевезти ихъ 
до наступлен1я низкаго уровня воды. Это слабое 
предъявлен1е грузовъ къ отправкамъ на ярмарку 
мёстныя отдёлен1я транспортныхъ предпр1ят!й объ- 
ясняютъ т ём ъ ,  что мног1я фабрично-заводск1я 
предпр1ят!я еще не приготовили товара къ от- 
правкё и разсчитываютъ отправить его позже, 
т ё м ъ  болёе. что ближе къ открытш  ярмарки
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болке опредкленно выяснится конъюнктура рын- 
ковъ. Уменьшилось предложен1е на воду коже- 
венныхъ издкл1й, металлическихъ и мануфактуры, 
галантереи, мкховы хъ товаровъ, сахара и т. д. 
Что касается фрахтовъ, то, несмотря на уступки 
пароходчиковъ для привлечен1я грузовъ, ставки 
в ъ  этомъ году значительно выше, чкмъ въ прош­
ломъ году; на наиболке цкнные грузы ставки 
доходятъ до 2 2  коп., при чемъ даже ставки на 
тяжелые грузы поднялись на 10®!о. Пароходчики, 
однако, не считаютъ эти цкны ненормальными, 
объясняя столь значительное увеличен1е дорого­
визной топлива, рабочихъ рукъ и проч. Нужно 
отмктить также значительное увеличен1е стоимости 
выгрузки грузовъ въ  Нижнемъ (на 50®/о) и по­
грузки въ  М осквк (на 70®/о). Страховка грузовъ 
стоитъ въ  этомъ году 5 — 6 руб. съ  тысячи, считая 
с ъ  момента пр1ема клади до взят1я ея грузополу- 
чателемъ, т.-е.,  включая и страхъ  за  время хра- 
нен1я его въ  складахъ. В ъ  настоящее время на­
блюдается сильная тенденц1я страховать грузы, 
т ак ъ  какъ  прошлогодн1е пожары оказались для 
нккоторыхъ грузоотправителей весьма убыточными.

На многихъ русскихъ рккахъ  въ  послкд- 
нее время стали организоваться кооперативныя 
пароходства. Когда грузовъ по воднымъ путямъ 
идетъ много и частные пароходовладкльцы тре­
буютъ з а  перевозку слишкомъ высокую плату, 
кооперативныя пароходства и за  меньшую плату 
могутъ работать съ  хорошей выгодой. Старкйшее 
изъ русскихъ кооперативныхъ пароходствъ— па­
роходство союза сибирскихъ маслодкльныхъ а р ­
телей в ъ  гор. Курганк пр1обрктало пароходы для 
перевозки только кооперативныхъ грузовъ. Позд- 
нке оно увидкло, что есть  расчетъ перевозить и 
частные грузы. Днкпровское кооперативное паро­
ходство перевозить не только грузы, но и п а сса ­
жировъ, при чемъ успкшно привлекаетъ къ себк 
публику т к м ъ , что з а  провозъ беретъ умкрен- 
ную плату. Случалось кооперативнымъ пароход- 
ствам ъ  работать и съ  убыткомъ, но „м!ръ— сила 
вели кая", ему убытокъ чувствителенъ менке, 
чкмъ предпринимателю-одиночкк. На В ол гк  ко­
оперативныхъ пароходствъ до сихъ поръ не было. 
В ъ  первыхъ числахъ 1юня на ней произведенъ 
первый опытъ кооперативнаго пароходнаго дкла. 
Челесниковское кредитное товарищество, Кине- 
шемскаго укзда, пр1обркло у частнаго владкльца 
небольшой буксирный пароходъ „Птенчикъ" и 
начало перевозить на немъ пока только коопера­
тивные грузы. И уже теперь пароходъ работаетъ 
с ъ  большой пользой. Опытъ удовлетворилъ ко- 
операторовъ, и они намкреваются въ  скоромъ 
же времени пр1обрксти еще одинъ или два паро­
хода.

В ъ  виду ощущаемаго недостатка рабочихъ 
рукъ, Министромъ путей сообщения предоставлено 
Правлен1ю Ш евскаго Округа п. с. разркшать 
въ  Днкпровскомъ бассейнк производство сплава 
при одномъ раб.очемъ (вмксто двухъ) на каждое 
отдкльное мксто сплава (гребенку) и допускать 
замкну плоторабочихъ женщинами для мелкихъ 
единицъ мкстнаго сплава.

В ъ  цкляхъ облегчен1я доставки дровъ въ

Петроградъ, Министромъ путей сообщен1я раз- 
ркшено правлен1ю Петроградскаго округа п. с. 
допускать движен1е по Приладожскимъ каналамъ 
суцовъ барочной конструкц1и, груженыхъ дровами, 
съ  той же осадкой, на которой допускается дви­
жение по каналамъ судовъ другихъ конструкц!й. 
На ряду съ  такой льготой для лксопромышлен- 
никовъ, Министромъ путей сообщен1я предо­
ставлено правлен1ю округа право при первомъ же 
случак загражден1я фарватера воспользовавшимся 
этой льготой и ставшимъ на мель или потерпкв- 
шимъ авар1ю судномъ -удалить послкднее с ъ  
транзитнаго пути способомъ, который правлен1е 
признаетъ наиболке удобнымъ и вм к ст к  съ  т к м ъ  
прекратить дкйств^е льготы.

-Ф- По распоряжен1ю Министра путей сооб­
щения, вок ставки тарифа срочнаго казеннаго 
пароходства по Енисею, въ  текущую навигащю, 
повышены на 2 5 ®/q. О тъ этого повышен1я осво­
бождаются нккоторые грузы, промысловые и про­
довольственные, перевозимые срочными рейсами, 
а также палубные рыбацк1е билеты, Провозъ же 
не срочными рейсами в ск х ъ  грузовъ оплачивается 
повышенной ставкой.

Навигац!я по рккамъ Западной Сибири, 
по мнкн1ю пароходовладкльцевъ, должна счи­
таться весьм а благопр1ятной и можетъ разсчиты­
вать на значительные барыши. Фрахтъ по срав- 
нен1ю съ  прошлымъ годомъ поднять на 10 —  20  
процентовъ.

В ъ  Рыбинскк въ  концк 1юня состоялось пер­
вое собран1е мкстныхъ лксопромышленниковъ по 
учрежден1ю союза лксопромышленниковъ верхней 
Волги и ея притоковъ. В ъ  собран1и присутствовало 
свыше 5 0  человккъ представителей м кстныхъ лксо- 
промышленныхъ фирмъ, а также лица, прибывш1я 
спещально изъ Петрограда для участ1я въ  работахъ 
съкзда. Собран1е разсмотркло представленный 
учредителямъ проектъ устава  упомянутаго союза. 
Предполагается распространить дкятельность новой 
лксопромышленной организац1и на слкдующ!я гу- 
берн1и: Ярославскую, Тверскую, Новгородскую,
Вологодскую, Костромскую, Владим1рскую и Мос­
ковскую. Цклью союза опредклена защита инте- 
ресовъ мкстной лксной промышленности и тор­
говли передъ правительственными и общ ествен­
ными учрежден1ями. Средства сою за по проекту 
составляются: 1) членскими взносами единовре­
менными— вступительными, в ъ  р азм крк 2 5  руб. 
и годовыми— въ  5 — 10 руб.; 2 )  сборомъ с ъ  гонокъ 
л к са ,  принадлежащаго членамъ сою за,— въ размкрк 
отъ 50  коп. и выше с ъ  каждой гонки. Для 
окончательной обработки и за тк м ъ  исходатай- 
ствован 1я утвержден1я устава собран1е избрало 
особую комисс1ю. М кстныхъ лксопромышленни­
ковъ интересуетъ особенно вопросъ объ орга­
низащи сплава, о бичевникк, о промысловомъ 
налогк на лксныя предпр1ят1я. Можно, поэтому, 
предположить, что образующ1йся сою зъ въ  первую 
очередь разработаетъ перечисленные вопросы.

По проекту устава  первой артели волж­
скихъ техниковъ (см. Хронику № 4 журнала), 
дкйствительными членами артели могутъ быть 
лица, имкющ1я право и могущ1Я самостоятельно
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исполнять техническ!я работы и должности по 
наблюден1ю з а  постройками и двигателями и ме­
ханизмами. Лица, не имкющ1я возможности удо- 
стовкрить, что они могутъ исполнять эти обязан­
ности, считаются членами-кандидатами. Членскш 
взн осъ  образуется изъ 3**/о отчисленш с ъ  мксяч- 
наго заработка и 1*>/о на расходы артели. Члены 
артели, получивш1е м к ста  черезъ посредство артели, 
вносятъ одинъ р а зъ  50/о годичнаго жалованья, 
не-члены артели вносятъ 10'*/о. Группа членовъ 
артели въ  любомъ пунктк Поволжья, состоящая 
и зъ  10 и болке лицъ, м ожетъ избрать изъ своей 
среды старосту— представителя передъ правле- 
Н1емъ или общимъ собран1емъ, которые собираются 
в ъ  Н.-Новгородк. Могутъ быть также откры­
ваемы отдклен1я артели. Презид1умъ избирается 
на 3 года и образуетъ контрольный комитетъ и 
техническое бюро. Открыт1е артели предусмотркно 
при наличности не менке 5 членовъ учредителей.

- ф  На 2 0 -е  1юля с. г. созы вается въ  Н.-Нов- 
городк экстренное общее собран1е участниковъ 
Волж скаго судоходнаго страхового товарищества. 
На п о в к ст к к  собран1я слкдующ1е вопросы: 1) о 
формк книгъ заработной платы и о порядкк и 
срокахъ  сообщен1я правлен1ю т -ва  свкдкн1й, не­
обходимыхъ для исчислен1я страховы хъ взносовъ:
2) о срокахъ уплаты участниками т-ва  страховыхъ 
взн осовъ  и о м крахъ  къ  своевременному посту- 
плен1ю ихъ; 3) объ установлен1и формы, срока и 
порядка доставлен1я правлен1ю т-ва сообщен1й о 
несчастныхъ случаяхъ; 4 )  объ установленш осно- 
ван1й взиман1я и разм кровъ штрафовъ съ  участ­
никовъ з а  несвоевременное сообщен1е ими пра- 
влен1ю т -ва  свкдкн1й, необходимыхъ для исчислен!я 
страховы хъ взносовъ, з а  недопущен1е уполномо- 
ченныхъ т -в а  к ъ  провкркк этихъ свкдкн1й по 
подлиннымъ документамъ и книгамъ предпр1ят1й 
и з а  несообщен1е товариществу или его уполно­
моченному о происшедшемъ несчастномъ случак;
5) о выборк органовъ печати для помкщен1я обя- 
зательн ы хъ для т -в а  публикащй, и 6) о времени 
открыт1я страховы хъ дкйств1й т-ва.

-Ф  2-го 1юля главноначальствующимъ Ниже­
городской губерн1и издано слкдующее обяза­
тельное постановлен1е: „Воспрещается: 1) само­
вольное оставлен1е службы на суднк служащими 
б езъ  предупрежден1я о томъ з а  2 недкли хозяина, 
капитана или старшаго лица на суднк; предупре- 
жден1е это можетъ быть не соблюдено только по 
болкзни, удостовкренной врачемъ, препятствующей 
продолженш службы; предупрежден1е объ оста- 
влен1и службы должно заноситься въ  расчетную 
книжку лицомъ, коему таковое заявлено; 2) уволь- 
нен1е хозяиномъ, капитаномъ или старшимъ ли ­
цомъ на суднк служащихъ до постановки судна 
на зимовку, безъ  предупрежден1я о томъ за  2  не­
дкли впередъ, въ  противномъ случак увольняющ1й 
обязанъ выдать служащему жалованье з а  2 не­
дкли впередъ. Лица, виновныя въ  неисполнен1и 
настоящаго обязательнаго постановлен1я, подвер­
гаются въ  административномъ порядкк заключен1ю 
в ъ  тюрьмк или кркпости на три мксяца или 
аресту на тотъ  же срокъ или денежному штрафу 
до 3 .0 0 0  руб.“.

- Ф  Случаи съ  пароходами „Савинъ" и „Ц а­
рица" не образумили грузоотправителей и при- 
станскихъ агентовъ. Опасные грузы все еще пе­
ревозятся по В ол гк . 29  1юня инспекторомъ су­
доходства Нижегородскаго участка, Ю. К. Мицке- 
вичемъ, получена была телеграмма изъ Юрьевца 
о томъ, что на пассажирской пристани общества 
„ Р у сь"  въ  Сокольскомъ затонк 26  1юня прои­
зош елъ взры въ товарнаго мкста. На пассажир- 
скомъпароходк „КнязьПожарскш " о б щ ества„Р у сь“ 
одна общественная лавка  изъ Костромы послала 
въ  Сокольск1й затон ъ два ящика съ  надписью 
„стекло", адресовавъ грузъ на предъявителя 
квитанц1и. Когда въ  затонк ящики сняли с ъ  па­
рохода на пристань, одинъ изъ нихъ взорвался,—  
послышался сильный хлопокъ и показалось обиль­
ное пламя. Среди пассажировъ поднялась страш­
ная суматоха. Mnorie въ  паническомъ страхк по- 
бкжали на берегъ. По вскрыт1и другого ящика 
установлено, что въ  немъ, вмксто стекла, нахо­
дились: бутыль съ  нашатырнымъ спиртомъ, семь 
фунтовъ бензина, воскъ и вата и какая-то не- 
извкстная жидкость...

- Ф  Г а зе т а  „Волгарь" сообщаетъ, что ин:же- 
неръ Черногоровъ обратился въ  С о вк тъ  съкздовъ  
судовладкльцевъ волжскаго бассейна съ  заявле- 
н1емъ о своемъ огнеупорномъ составк. Составъ 
этотъ рекомендуется, какъ мкра безопасности 
на случай пожаровъ на пароходахъ. Имъ должны 
пропитываться деревянныя надпалубныя постройки, 
которы я—какъ думаетъ инженеръ Черногоровъ—  
отъ этого пропитыван1я сдклаются почти несго­
раемыми: дерево только обугливается. На этотъ 
р азъ  въ  С о вк тъ  съ к зд овъ  присланы три неболь­
шихъ деревянныхъ доски сосноваго сухого лкса, 
окрашенныя краской с ъ  составомъ Черногорова. 
Доски будутъ прикркплены къ  лоцманскимъ руб- 
камъ на пароходахъ, дабы онк могли быть под­
вержены дкйств1ю той же атмосферы, какъ и 
надпалубныя постройки— солнца, дождя и т. д. 
По окончан1'и навигащи доски будутъ сняты и 
представлены въ  'С о в к т ъ  съ к зд овъ  для производ­
ства  надъ ними опытовъ: не потерялъ ли со­
ставъ  свою силу? Инженеръ-изобрктатель увк- 
ренъ въ  томъ, что составъ  сохраняетъ свою силу 
въ  течен1е семи лктъ , но судовладкльцы хотятъ 
убкдиться въ  этой силк хотя бы только на одинъ 
годъ. Дкйств1е состава, разумкется, не можетъ 
служить гарант1ей, что пароходы горкть не бу­
дутъ,— на нихъ слишкомъ много горючаго мате- 
piana. Но задачей изобрктен1я является предо- 
хранен1е отъ слишкомъ быстраго воспламенен1я 
надпалубныхъ деревянныхъ частей судна, чтобы 
дать возможность какъ къ спасенш  людей, такъ  
и къ принятш мкръ для тушен1я огня. Однимъ 
изъ первыхъ вопросовъ при примкнен1и огнеупор- 
наго состава  будетъ его стоимость, т а к ъ  к а к ъ  
при дороговизнк трудно будетъ разсчитывать на 
его широкое распространен1е.

-Ф  А. Сибиряковъ помкстилъ въ  „Сибирской 
Ж изни" обстоятельную статью по поводу сооб- 
щен1я Зап. Сибири съ  Архангельскомъ. „Архан­
г е л ь с к ъ " —  пишетъ о н ъ — „послк проведен!я же- 
лкзной дороги до Котласа, сталъ  играть видную
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роль, какъ  портъ для вы воза сибирскаго х л ёб а  
з а  границу. Но это сообщенке Сибири съ  Архан- 
гельскомъ могло бы быть устроено, по моему 
мнён1ю, еще другимъ, болёе удобнымъ образомъ, 
по Сосьвинскому волоку черезъ Сёверный Уралъ 
между Сёверной Сосьвой и Илычемъ. В ол окъ  
этотъ , лежащ1й между устьемъ Нейса и Сосьвы 
и устьем ъ Ляги на Илычё, помимо того, что онъ 
служитъ сообщен1емъ Сёверной Сосьвы съ  верх­
ней Печорой, и м ёетъ  еще особенное значеше для 
устройства посредствомъ его удобнаго сообщения 
Сибири с ъ  Архангельскомъ, так ъ  какъ  отъ с. Троиц- 
ко-Печорскаго на Печорё, иначе называемаго по-зы­
рянски Мылвой, находящагося въ  сорока верстахъ  
ниже устья Илыча, существуетъ дорога с ъ  весьма 
незначительнымъ протяжен1емъ въ  Помоздинъ на 
Вычегду. Грузы с ъ  Сби могутъ быть доставлены 
по Сёверной С о с ь в ё  пароходами до с. Няксим- 
воля, что при у ст ь ё  Нейса, а оттуда сухопутно 
черезъ У р алъ  до Илыча и далёе  до самой Пе­
чоры въ  е. Мылву. При устройствё же канала 
между Печорой и Вычегдой, а именно между 
р. Мылвой, впадающей въ  Печору при с. Мылвё, 
и другой р, Мылвой, впадающей в ъ  Вычегду, 
явится возможность доставки ихъ воднымъ путемъ 
по В ы чегдё и Двинё прямо въ  Архангельскъ, и 
т а к ъ  к акъ  р. Илычъ судоходна, то такая доставка 
будетъ возможна, начиная отъ устья Ляги, т. е. 
выхода дороги с ъ  Сосьвы къ  Илычу. Конечно, и 
р ё к а  Вычегда потребуетъ небольшихъ улучшен!й 
для урегулирован1я ея русла, чтобы можно было 
пользоваться ею въ  течен1е всей навигащи, но, 
въ  виду важности такого естественно-воднаго 
сообщен1я, улучшен1я эти впослёдств1и вполнё 
окупятся. В ол ок ъ  черезъ У ралъ, с ъ  устья Нейса 
до устья Ляги, и м ёетъ  очень незначительное 
протяжен1е —  около 1 30  верстъ, по нему была 
устроена мною п р о сёк а  для зимней дороги, так ъ  
какъ  я предполагалъ и даже д ё лал ъ  опыты от­
правки изъ  Сибири зимой по этому волоку хл ёба  
черезъ с. Мылву на Вычегду. Если продолжить 
эту дорогу д ал ёе  отъ устья Ляги прямымъ путемъ 
на Печору черезъ Сарью на Илычё до с. Мылвы, 
то общее протяжен!е ея отъ  Сосьвы до Печоры 
будетъ около 3 2 0  верстъ, а  отсюда до Помоздина 
на Вычегдё по уже существующей дорогё— около 
1 00  верстъ. Что касается до Сёверной Сосьвы, 
то пароходство по ней отъ  ея устья до устья 
Сыгвы, безпрепятственно въ  течен1е всей нави­
гацш даже для судовъ довольно глубокой осадки, 
а отъ  устья Сыгвы до устья Нейса л ё то м ъ  в с т р ё ­
чаются довольно мелк1е переборы, которые потре- 
буютъ небольшихъ расчистокъ, чтобы можно было 
пользоваться рёкой не только весной, но и въ  
течен1е всей навигащи. В ол ок ъ  между Печорой и 
Вычегдой, для устройства черезъ него канала, 
былъ еще въ  1 8 9 2 — 1 8 9 3  гг. изслёдованъ Мини­
стерствомъ государственныхъ имуществъ, которое 
имёло въ  виду отправлять по нему л ё с ъ  съ  Пе­
чоры на Вычегду и въ  Архангельскъ и, всл ёд ств 1е 
его низменности и пригодности для сего грунта, 
нашло устройство такого канала вполнё возмож­
нымъ. Незначительное протяжен1е этого волока, 
д ё л а е т ъ  его какъ  бы продолжен1ем ъ пути с ъ  С ё ­

верной Сосьвы на Вычегду, и, въ  случаё прове- 
ден1я черезъ него канала, небольшой Уральск1й 
волокъ между Сёверной Сосьвой и Илычемъ, бу­
детъ ближайшимъ водораздёломъ между рёчными 
системами Сби и Сёверной Двины, так ъ  какъ, 
насколько мнё извёстно, нигдё в ъ  другомъ м ё с т ё  
онё между собой не сходятся так ъ  близко, какъ  
здёсь .  Для устройства же сухопутной дороги съ  
Сёверной Сосьвы на Илычъ и далёе  до с. Мылвы, 
м ёстн ость  весьма пригодна и область тундры 
тутъ уже болёе не встрёчается , а  незначитель- 
ныя болота могутъ быть обойдены или преодо- 
л ёны  посредствомъ обыкновенныхъ техническихъ 
coopyжeнiй. Путь этотъ и м ёетъ  для Сибири в а ж ­
ное значен1е потому, что для грузовъ, нуждаю­
щихся в ъ  дешевомъ транзитё, является возм ож­
ность пользован1я воднымъ путемъ, начиная отъ 
устьи Ляги на Илычё, до самаго Архангельска; 
кромё того, навигац1я въ  А рхангельскё откры­
вается гораздо раньше, ч ё м ъ  в ъ  у ст ьё  Печоры. 
Таки м ъ образомъ, Сосьвинск1й волокъ в м ё с т ё  
съ  Щугорскимъ, находящимся между Ляпиномъ на 
р. С ы гвё  и с. Щугорскимъ на Печорё, который 
служитъ для болёе прямого сообщен1я Западной 
Сибири со средней Печорой и ея устьемъ, даетъ 
возможность пользоваться ими для вы воза  сибир- 
скихъ продуктовъ з а  границу черезъ Архангельскъ 
и устье Печоры" *).

НОВОСТИ НАУКИ и ТЕХНИКИ,

Р Е  Й Н Ъ .

Теперь, когда у нашихъ союзниковъ, францу- 
зовъ, зарождается надежда вернуть се б ё  лёвый 
берегъ Рейна, которымъ они полстолёт)'я тому 
назадъ владёли, интересенъ вопросъ, въ  какомъ 
видё станетъ эта  р ё к а  международной. Французы 
очень этимъ вопросомъ интересуются, и мы по- 
лагаемъ. нелишнимъ привести объ этой р ё к ё  
нёкоторыя ихъ свёдён1Я.

В се  соединилось въ  прославлен1и Рейна: при­
рода, мифолопя, истор1я, поэз1я. А къ этому въ  
послёднее время присоединилась и промышлен­
ность, развившаяся до грандюзныхъ р азм ёр овъ  и 
давшая начало обширному судоходству.

Рейнъ беретъ начало в ъ  Швейцар1и, сл1ян1емъ, 
около Рейхенау, двухъ горныхъ стремительныхъ 
рукавовъ: Рейна Чернаго и Р ейна В ёл а го . Они 
берутъ начало въ  горномъ м асси вё  Готарда, не- 
вдалекё отъ Фурки, ледника, дающаго начало 
Р он ё. П ослё  сл1ян1я двухъ упомянутыхъ началь-

* )  Означенныя соображен!я справедливы, но, къ сожа* 
лёшю, этотъ  водно-грунтовый путь будетъ далеко не де- 
ш евъ; даже не касаясь стоимости улучшен1я судоходныхъ 
уолов1Й рЪкъ и рЬчекь, въ него входящихъ, и стоимости 
канала между Печорой и Вычегдой, черезъ pp. Мылвы, 
приходится отмЬтить, что хорошая грунтовая дорога въ  
320 верстъ черезъ горы и болота обойдется не менёе 
5.000 руб. верста, или 1 .600 .000  руб.; къ тому ж е надо пред- 
видёть пристанск1я, сухопутный и перегрузочный приспо- 
соблен!я. Р е д .
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ны хъ рукавовъ, Рейнъ течетъ на скверъ, до 
Констанцскаго озера, пересккая при этомъ пять 
отдкльныхъ государствъ— Швейцар!ю, Австрию, 
Бавар1ю, Вюртембергъ и великое герцогство 
Баденъ. О тъ Констанцскаго озера до Б азеля  его

плоскую равнину, омывая города Дюссельдорфъ, 
Дюисбургъ-Рурортъ и множество расположенныхъ 
по течен1ю ркки фабрикъ и заводовъ. Послкдн1й 
нкмецк1й городъ на Рейнк -  Везель, послк чего 
принявшая громадные размкры ркка входитъ въ

Б-
с Б. .«0

> Б. 1
tu «5 •ч.
(J
«5 §

f! ' 50**'44!̂ ' 45̂ '

^Ыеаи dc !а тег.

Сравнительные продольные профили Рейна и Роны.

изумрудныя чистыя воды направляются съ  во с­
тока на западъ и здксь, у Шафгаузена, образуютъ 
порогъ, высотою въ  25  метровъ, и принимають 
въ  себя, в ъ  числк другихъ притоковъ, большую 
ркку Ааръ. Пройдя Б азе л ь ,  Р ей н ъ, встрктивъ 
горную цкпь В о гезо въ , отбрасывается ею на 
ск ве р ъ , въ  какомъ направлен1и проходить 
вдоль Шварцвальда.

На этомъ среднемъ участкк Рейна на­
ходятся города Альткирхъ, Мюльгаузенъ, 
Фрибургъ, Страсбургъ, Кепь, Карлсруе, 
Спиръ, но ни одинъ изъ  нихъ не распола­
гается непосредственно на берегу ркки изъ 
опасения наводнен1й. Только слкдуя далке 
внизъ по рккк, городъ Мангеймъ можно 
н азвать настоящимъ прирейнскимъ ркч- 
нымъ портомъ, раскинувшимся какъ  на с а ­
момъ Рейнк, так ъ  и на впадающемъ около 
него притокк Некарк. Слкдуетъ далке 
Майнцъ, расположенный почти напротивъ 
устья ркки Майна. Послк этого Рейнъ упи­
рается в ъ  скалистые утесы Таунуса, ко­
торые отбрасываютъ ркку на западъ и на- 
правляютъ ее у Бингена въ  тЬсный про- 
ходъ, вдоль крутыхъ склоновъ холмовъ 
Нидервапьда, Рюдесгейма, Гейзенгейма, зна- 
менитыхъ по ихъ винамъ. Здксь  же распо­
лагается воспктая  поэз1ей скала Лорелей и 
старинные феодальные замки Эренфельсъ, Б аха-  
рахъ, Рейнштейнъ, Ф алькенбургъ,Сенъ-Гоаръ и др.

Д алке, внизъ по р к к к  располагается въ  устьк  
Мозеля Кобленцъ, с ъ  доминирующимъ надъ нимъ 
утесомъ Эренбрейтштейномъ, представляющимъ 
собою нкчто вродк рейнскаго Гибралтара, а за тк м ъ  
городъ Боннъ и всл к д ъ  з а  нимъ грома,дный 
Кельнъ, В ъ  Боннк Рей н ъ входитъ в ъ  широкую

предклы Голланд1и и дклится на множество ру­
к авовъ , изъ которыхъ наиболке оживленный по 
судоходству заканчивается въ Ррттердамк.

На прилагаемой продольной профили видно, 
какъ  измкняется уклонъ Рейна, на всемъ про-

Рейнъ. Плотина въ  А угстк.

тяжен1и ркки, начиная съ  Констанцскаго озера, 
расположеннаго на 3 9 5  метрахъ надъ уровнемъ 
моря, до устья. Этотъ уклонъ, весьма значитель­
ный въ  верхней части, постепенно послк С тр ас­
бурга смягчается, но снова усиливается у Бин­
гена, Майнца и Кобленца. В ъ  этомъ послкднемъ 
м кстк  ркка еще возвышается на 53  метра 
надъ уровнемъ моря и высота эта распредк-

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



318 В О Д Н Ы Е  ПУТИ и Ш О ССЕЙ Н Ы Я ДОРОГИ

ляется на 4 0 0  километрахъ остального протя- 
жен1я рёки.

На профили сдёлано также сопоставлен1е кру­
тизны Рейна и Роны, которая оказывается при­
близительно вдвое круче Рейна. Е я  паден!е 
3 7 5  метровъ отъ  Ж еневы до порта Сенъ-Луи

веден1е рёки въ  должный порядокъ, в ъ  которомъ 
она и находится в ъ  - настоящее время. Но это 
относится главнёйщимъ образомъ до части рёки, 
расположенной внизъ отъ города Мангейма, гдё 
работами выправлен1я достигнута сплошная глу­
бина въ  2 ,8 0  метра на ширину 1 00  метровъ. Что

распредёляется на длину 5 2 0  метровъ, между т ём ъ ,  
какъ  паден1е Рейна отъ  Констанцскаго озера до 
Роттердама 3 9 5  метровъ распредёляется на длину 
болёе  , 1 .ООО километровъ. В ъ  особенности же

же касается до вышележащей части Рейна, то 
только лишь въ  190 0  году великое герцогство 
Ваденское и Управлен1е Э льзасъ-Л отаринпи рё- 
шили предпринять расчистку и выправление рёки

Кепьсшй мостъ.

р ё зк а  разница крутизны этихъ р ё к ъ  въ  нижнихъ 
ихъ частяхъ, особенно дёятельно эксплуати- 
руемыхъ судоходствомъ.

Рей н ъ издавна игралъ роль оживленнаго пути 
сообщен1я для грузовыхъ сношен1Й моря с ъ  вну­
тренними областями Рейнскаго побережья, и 
мёстныя государства не ж алёли средствъ на при-

на участкё между Мангеймомъ и Страсбургомъ. 
Работы состоятъ въ устройствё продольныхъ и 
поперечныхъ дамбъ, которыя, послё  заполнен1я 
наносами, образуютъ участки новой земли, дёла- 
ющейся собственностью прибрежныхъ общинъ и 
получающей большую цённость. Углублен1е 
производится землечерпан1емъ, и достигнутая
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глубина составляетъ  2 метра. Работы эти въ  этомъ преобладаетъ движен1е вверхъ противъ
настоящ ее время уже закончены и обошлись въ 
14 милл10новъ марокъ.

Такого же рода улучшен1я предположены на 
части ркки между Б азел ем ъ  и Страсбургомъ, но 
они еще не начаты. Однако, несмотря на век

течен1я, в ъ  два съ  половиною раза большее по 
сравнен1ю со сплавомъ. Идетъ вверхъ каменный 
уголь, чугунъ, фосфаты, зерновые хлкба и пр. 
Портъ Б азеля оборудованъ для выгрузки механи­
ческими пр1емами 5 .0 0 0  тоннъ въ день.

/ у , - )

Видъ съ  птичьяго полета на гавани Мангейма.

препятств1я, которыя эта  часть ркки предста- Но предположен1я мкстныхъ дкятелей не огра-
вл яетъ  плаван1ю судовъ, судоходство по ней с ъ  ничиваются однимъ участкомъ ркки отъ Ман-
каждымъ годомъ замктно развивается и распро- гейма до Базеля; они распространяются также
страняется до самаго Базеля, благодаря постройкк и на вышележащую часть ркки до самаго Кон-

■ р.- —
Г "  • ч  V '

Доки въ М ангейм!.

болке мелкосидящихъ судовъ и усовершенство- 
ванныхъ пароходовъ. Б ъ  1 9 1 2  году оборотъ при­
стани Б азе л я  составлялъ 7 1 ,4 0 0  тоннъ, а въ  
191 3  году достигъ уже 9 6 .6 5 3  тоннъ и въ  семь 
первыхъ м ксяц евъ  1914  года 8 9 .0 1 2  тоннъ. При

станцскаго озера, несмотря на то. что здксь  при- 
способлен1е русла для судоходства встркти тъ , по­
видимому, весьма больш1я затруднен1я. До сего 
времени эта часть Рейна служила исключительно, 
какъ  источникъ энерг1и, для чего русло ркки на
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протяженш между Б азел ем ъ  и Констанцскимъ 
озеромъ преграждено четырьмя плотинами: одна 
изъ нихъ въ  НейгаузенЪ располагается у под- 
нож1я водопада, другая— въ Лауфенбургк, третья—  
в ъ  Рейнфельденк, на трети протяжен!я ркки 
между Шафгаузеномъ и Б азелем ъ и четвертая.

номъ у насъ рисункк. Равны мъ образомъ со ст а ­
влены проекты шлюзовъ такж е въ  плотинахъ 
Рейнфельда и Лауфенбурга. Но и это еще не 
все. Стремлен1я щвейцарскихъ дкятелей идутъ 
еще дальше. Они мечтаютъ даже соединить Рейнъ 
съ  Женевскимъ озеромъ посредствомъ долины

Рейнсюй буксиръ.

построенная недавно въ  Аугстк, въ 15 киломе- 
трахъ  выше Б азеля. Предположена еще пятая пло­
тина въ  Эглизау.

Изъ числа этихъ четырехъ гидравлическихъ 
сооружен1й, дающихъ въ  общей сложности болке
1 0 0 .0 0 0  лошадиныхъ силъ, первая служитъ на 
м к ст к  для фабрикащи алюмин1я, остальныя же

,  . 'с - ' . . :  ■’

Плотъ на Рейнк.

три снабжаютъ электрической энерг1ей города 
скверной Швейцар1и. Государство это, повидимому, 
очень серьезно думаетъ о раопространен1и судо­
ходства до Констанцскаго озера, судя по тому, 
что при сооружен1и плотины въ  Аугстк, оно не 
остановилось передъ весьма большими затратами 
на устройство при плотинк шлюза для пропуска 
судовъ. Сооружен1е это изображено на приведен-

верхняго Аара и юрасскихъ озеръ Вьенна и 
Невшателя.

Во всякомъ случак все это пока лишь мечты 
относительно будущаго, въ  настоящее же время 
Рейнъ, какъ судоходная ркка, работаетъ, глав- 
нкйшимъ образомъ, на части внизъ отъ С т р а с­
бурга. Одержимыя ман1ей безграничнаго, по ихъ 

мнкн1ю, щльнкйшаго возрастан1я промыш­
ленности, нкмцы не ограничиваются снаб- 
жен1емъ Рейна лишь пристанями для причала 
судовъ, они устраиваютъ настоящ1я гавани 
по типу морскихъ портовъ, с ъ  многими 
бассейнами и притомъ расположенными т а ­
кимъ образомъ, чтобы ихъ можно было раз­
вивать въ длину. Типичнымъ въ  этомъ 
отношении примкромъ можетъ служить га ­
вань въ  Страсбургк, а также въ  располо 
женномъ противъ него городк Килк (см. 
рисунки).

Каждый изъ бассейновъ гаваней имкетъ 
опредкленное назначен1е; одни, предназна­
ченные для торговли, снабжены складами и 
служ атъ для нагрузки и выгрузки товаровъ; 
друг1е, называемые бассейнами промышлен­
ности, окаймлены обширными площадями 
земли для предоставлен1я этихъ земель подъ 
постройку фабрикъ и заводовъ, при чемъ 
продажа земель этихъ участковъ покрываетъ 
полностью или частью расходы по устрой­

ству гавани. Так1е отдкльные бассейны для тор­
говли и промышленности устроены въ  портахъ 
Страсбурга, Келя, Рейнау, Мангейма, Людвигсга- 
фена, Вормса, Майнца, Франкфурта на Майнк, 
Кобленца, Кельна, Мюльгейма, Дюссельдорфа, 
Крефельда, Рурорта, Везеля.

Т а к ъ , напримкръ, занят1е подъ бассейнъ га­
вани прежде совершенно необитаемой земли,
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расположенной между Страсбургомъ и рёкой, въ  буксирныхъ пароходовъ и шаландъ, число ко-
значительнои степени увеличили коммерческую 
цённость этого м ёста .  В ъ  1911 году здёсь  гру-

Пфальцская башня и развалины замка Гутенфельсъ 
на Рейнё.

зилось и разгрузилось 1 .0 8 9 .0 0 0  тоннъ, а въ 
1 9 1 2  году количество это возросло уже до
1 .6 6 9 .0 0 0  тоннъ, и в ъ  1913  г.— до 1 .9 8 8 .3 0 0  
тоннъ.

Главный портъ средняго Р ейна— Ман- 
геймъ. Давно уже служилъ онъ предметомъ 
особой заботы рейнскаго рёчного строитель­
ства  и считался образцовой гаванью. Однако, 
и онъ въ  скоромъ времени оказался недоста- 
точнымъ и потребовалъ расширен1я. Тогда по 
сосёдству  соорудили въ  Рейнау второй портъ 
Бъ совершенно пустынной мёстности, ко­
торая очень быстро обратилась в ъ  городъ 
с ъ  населен1емъ в ъ  2 0 .0 0 0 .  Эти два порта, 
сливш1еся в м ё с т ё ,  им ёю тъ грузооборотъ въ 
10 миллюновъ тоннъ, то-есть  6 0 0  милл1о- 
новъ  пудовъ. Ни одинъ рёчной портъ не 
и м ёетъ  у насъ такого грузооборота.

Однако, Мангеймск1й портъ еще не са ­
мый большой на Рей н ё. Е сть  еще больш1й, 
превосходящ1й своимъ грузооборотомъ даже 
порты Гамбурга и Лондона. Это портъ въ 
Рурортё, который служитъ для рейнско- 
вестфальскаго горнопромышленнаго района.
Его грузооборотъ достигъ въ  19 1 2  году 
3 4  милл1оновъ тоннъ, между т ё м ъ  какъ  въ  190 3  г. 
былъ всего лишь 19 милл1оновъ.

Перевозки по Рейну совершаются с ъ  помощью

торыхъ до послёдняго времени постоянно возра­
стало. Наиболёе сильные пароходы достигаютъ
1 .000  лошадиныхъ силъ, что же касается до ша­
ландъ, то въ  послёднее время было сооружено 
нёсколько судовъ, вмёстимостью въ  3 .5 0 0  тоннъ, 
то-есть около 2 0 0  тысячъ пудовъ. В ъ  191 3  году 
всего насчитывалось на Рейнё 1 .800  буксирныхъ 
пароходовъ, 2 .6 0 0  деревянныхъ шаландъ, средней 
вмёстимостью по 150  тоннъ, и 8 .5 0 0  шаландъ 
ж елёзныхъ, средней грузоемкостью по 7 5 0  тоннъ. 
Проходятъ также по Рейну и лёсны е плоты, 
какъ это видно на нашемъ рисункё.

На ряду съ  промышленнымъ судоходствомъ 
проходятъ между буксирами и плотами богатые 
пловуч1е пароходы -  рестораны, наполненные 
элегантной публикой, осматривающей живо­
писные берега Рейна. Они рейсируютъ между 
Майнцемъ и Кобленцомъ, и хотя совершаются 
также рейсы вверхъ по р ё к ё  до Мангейма и 
внизъ до Роттердама, но зд ёсь  путешественниковъ 
далеко не т а к ъ  много и рейсы не такъ  часты. 
Главнёйш1й потокъ туристовъ— это часть рёки 
между Майнцемъ и Кобленцемъ, гдё роскошные 
пароходы вмёщ аю тъ до тысячи пассажировъ и, 
всегда полны народомъ.

СУД О ХО ДСТВО  НА ПАНАМ СКОМЪ КАНАДЪ.

Журналъ „Canal R ecord " приводить интерес­
ныя сообщен1я относительно судоходства на Па- 
намскомъ каналё. О казывается, что 4 марта снова 
произошелъ ВЪ каналё обвалъ, все въ  той же 
вы емкё черезъ хребетъ Кулебра, именно съ 
восточной ея стороны, сёвер и ёе  Гольдъ-Гиля. 
По счастью, на этотъ разъ, кажется, обвалъ не 
былъ особенно великъ, судя по тому, что пред 
принятыми тотчасъ же землечерпательными рабо-

Панамск1й каналъ у Кулебры.

тами обвалившаяся земля къ 10 марта была уже 
полностью удалена и движен1е судовъ возста- 
новлено.
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Ж урналъ приводитъ также данныя относи­
тельно совершающагося движен1я по каналу. Со 
времени его открыт!я— 15 августа 19 1 4  года, въ 
продолжен1е полугод1я— по 15 февраля 19 15  года, 
прошло 4 9 6  судовъ, въ  томъ числк 2 5 2  судна 
на востокъ и 2 4 4  судна на западъ. Общая ихъ 
вмкстимость составила 2 .3 6 7 .1 4 4  тонны, при чемъ 
грузъ распредклялся въ  ту и другую сторону 
канала почти поровну. В ъ  общемъ количествк 
груза 41 процентъ составили доставки изъ пор­
т о в ъ  Соединенныхъ Ш тато въ  Атлантическаго 
океана с ъ  портами того же государства Тихаго 
океана или обратно; 21 процентъ перевозокъ 
относились к ъ  доставкамъ изъ портовъ Тихаго 
океана Соединенныхъ Ш тато въ  въ  европейск1е 
порты и западные порты Южной Америки или 
обратно; с ъ  береговъ Атлантическаго океана на 
Дальн1й В о ст о к ъ  прошло 12 процентовъ.

Главнкйш1е грузы, прошедш1е по каналу, 
были: зерновые хлкба, селитра, уголь, керосинъ 
и друпе нефтяные продукты, лксны е матер1алы и 
хлопокъ. Эти шесть сортовъ груза составили 
почти треть всего прошедшаго количества.

Судоходные сборы з а  движен1е по каналу 
составили въ  этотъ  промежутокъ времени на 
наши деньги около 4 милл1оновъ рублей, считая 
въ  том ъ числк около 2 0 .0 0 0  рублей, собранныхъ 
ранке открыт1я - - 15 августа 1914  года. В ъ  январк 
мксяцк сумма сбора достигла 8 0 0 ,0 0 0  рублей.

ПО Р 0С С 1И .

Н а  В о л г к .
„Биржевыя Вкдом ости " пишутъ; „Тяжело те ­

перь приходится путешественнику, пытающе­
муся выбраться изъ Петрограда на курорты или 
въ  губерн1и, расположенный по маршруту Петро­
г р а д ъ —  Р о ст о в ъ  и Петроградъ —  Поволжье. И 
всего тяж ел ке  приходится больнымъ, кдущимъ 
на курорты. Имъ и ждать очереди труднке, и 
к х а т ь  въ  желкзнодорожной тксн о тк  тяжелке. В ъ  
прежнее время для такихъ пассажировъ былъ 
хорош1й коррективъ: волжское пароходное сооб- 
щен1е. "Ёзда по Волгк, напримкръ, на К авказъ  
(черезъ Царицынъ) брала дня на три больше, 
чкм ъ  кзд а  по желкзной дорогк (с ъ  простыми, а 
не курьерскими покздами), и стоила лишь не­
значительно дороже желкзнодорожной кзды. И 
не далке, какъ въ  концк мая еще въ  прошломъ 
году пароходы шли биткомъ набитые до самаго 
Царицына. Нынче, по словамъ нижегородскихъ 
газетъ , пароходы пустуютъ: „Столичный пасса­
жиръ куда-то д к в а л ся " . . .  „Н ктъ прошлогодняго 
наплыва столичной публики"...  Мало того, и 
мкстные пассажиры двигаются что-то плохо. Сбъ- 
ясняется все это довольно просто, Пароходныя 
общества ркшили „учесть моментъ" (Куда, молъ, 
нынче дкваться публикк? З а  границу не покдетъ, 
значитъ,— пожалуетъ на Волгу) и подняли таксу 
сразу на 2 0  проц. А т а к ъ  какъ  за  послкдн1е годы

синдикатъ пароходчиковъ и безъ  того поднялъ 
цкны за  прокздъ почти на столько же, то теперь 
на нккоторыхъ участкахъ стоимость прокзда на 
волжскомъ пароходк оказывается выше, чкмъ по 
желкзной дорогк. Мало того: поднята до небыва- 
лы хъ размкровъ буфетная такса . Волгари, оче­
видно, имкли въ  виду „пристигнутость" русскаго 
человкка, которому сейчасъ „податься некуда". 
Счевидно, также имклась въ  виду и та  гулящая 
и отдыхающая публика, которая въ  прошлые 
годы наполняла и переполняла пароходы. Э та 
публика, какъ  извкстно, тароватая, и з а  цкной 
не постоитъ. Но, вотъ, и этой публики не видно,— 
да и наврядъ ли нынче будетъ много ея!— и ку­
рортные не кдутъ, а предпочитаютъ маяться въ 
Петроградк и Москвк у желкзнодорожныхъ к ассъ , 
чтобы к ха ть  по желкзной дорогк. Вообще, нужно 
замктить, что больному и семейному человкку 
путешествовать по В о л гк  вовсе не такъ-то  
пр1ятно, какъ это принято думать. Прекрасные 
волжск1е пароходы (въ  этомъ имъ надо отдать 
справедливость) очень хороши с ъ  внкшней с т о ­
роны, но порядки на нихъ вовсе не подходящ1е 
для путниковъ даннаго разряда. Прежде всего, 
на пароходахъ —  типичный ресторанный столъ, 
съ  соями, соусами и всякой тяжкой для желудка 
гастроном1ей; попробуйте покормить в ъ  течен1е 
доброй недкли такою кдою дктей или больного! 
Продаваемая же на пристаняхъ к д а— и грязная 
и недоброкачественная. З а тк м ъ , пассажиръ, ну- 
ждающ1йся въ  спокойной к зд к , постоянно ст а л ­
кивается на пароходахъ с ъ  кутящими компан1ями, 
съ  шумными соскдями, которые шныряютъ по 
коридору и шумятъ въ  соскдней каю тк съ  ночи 
до утра. Наконецъ, и еще сюрпризъ для семей- 
наго пассажира: ему некуда д квать  свое со б ст в ен ­
ное дитя. На желкзной дорогк с ъ  ребенка берутъ 
всего четверть цкны и даютъ, т к м ъ  не менке, 
плацкарту, т. е. отдкльное лежачее мксто. На 
волжскомъ пароходк ребенокъ провозится за  
половину цкны и ему не дается никакого отдкль- 
наго м кста  для спанья. Кладите его съ  собой на 
одну койку и платите з а  полторы койки. При 
такихъ услов1яхъ, да еще при небывалыхъ въ  
прежнее время удобныхъ и скорыхъ безпереса- 
дочныхъ покздахъ, съ  великолкпными новыми 
вагонами, понятно, что пассажиры-курортники 
предпочитаютъ помаяться передъ кассой и си- 
дкть недклями въ  Петроградк, но зато к хать  
прямымъ, а не окольнымъ волжскимъ путемъ, 
г д к ' нынче, въ  видк сюрприза, сдерутъ съ  нихъ 
вмксто одной шкуры двк, или, по меньшей мкрк, 
полторы".

В ъ  настоящее время проектъ создан1я ркчныхъ 
пловучихъ курортовъ принимаетъ реальныя формы. 
По сообщенш „Астраханскаго В к ст н и к а " ,  пред- 
ставленъ на утвержден1е у ставъ  акщонернаго обще­
ства для устройства на pp. В ол гк , К амк и ихъ при- 
т о к зх ъ  такихъ пароходовъ-курортовъ. „Нужда въ  
русскихъ курортахъ вели ка", пишетъ газета, „но 
идею пловучаго, ркчного курорта нужно разсматри- 
вать, какъ совершенно особаго, новаго типа начина- 
Hie въ области курортовъ. Во всей Европк н к тъ  та-
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кихъ пловучихъ рёчныхъ курортовъ, и это понятно, 
ибо нигдё въ  Европё н ё т ъ  такихъ водныхъ пу­
тей, какъ  наши Волга, Кама и пр., а потому со­
здаваемые будутъ единственными в ъ  Европё, и 
появление ихъ неминуемо привлечетъ вниман1е 
иностранцевъ, если не какъ  лечащихся, то какъ 
туристовъ. О рёчныхъ путешеств1яхъ, какъ  ле- 
чебномъ средствё, говорить не приходится: труды 
и звёстн ы хъ  профессоровъ и врачей съ  достаточ­
ной ясностью доказываю тъ всю цёлесообразность, 
съ  медицинской точки з р ё н 1я, устройства плову­
чихъ рёчныхъ курортовъ. Г а к ъ  проф. И. Ф. Г о­
лубевъ  говорить: „Нигдё в ъ  Е вро п ё не суще­
ству етъ  такого раздолья и удобства для рёчныхъ 
путешествш, к акъ  на В о л гё  и К ам ё, поэтому я 
считаю лечен1е рёчными путешествиями, какъ  бы 
нашимъ спещальнэ русскимъ врачебнымъ сред- 
с т в о м ъ “. По наблюденш названнаго профессора 
установлено, к акъ  несомнённый фактъ, что пу- 
тешеств1е по р ё к ё  увеличиваетъ аппетитъ, укрё- 
пляетъ нервную систему, усиливаетъ обмёнъ ве- 
ществъ, усиливаетъ обмёнъ азота. У людей, 
страдающихъ безсонницей, так овая  безслёдно ис- 
чезаетъ  почти с ъ  перваго же дня пребыван1я на 
пароходё; на малокровныхъ и слабы хъ путеше­
ствие по В о л г ё  оказы ваетъ  изумительное дёйств1е. 
„Я знаю больн ы хъ", говорить тотъ  же профес­
соръ, „которыхъ на пароходъ сводили подъ руки, 
и которые уже посл ё  4 — 5 дней путешеств1я 
являлись на м ёсто  сравнительно уже очень крёп- 
кими и бодрыми". По тому же вопросу, докторъ 
медицины А. А. Суховъ, въ  своей брошюрё: 
„О рёчны хъ путешеств1яхъ, какъ  факторё физ1о- 
терап1и “, между прочимъ, говорить: „В ол ж ск 1й
районъ не только въ  геолого-гидрологическомъ от- 
ношен1и, но и в ъ  климатическомъ, распадается 
на рядъ поясовъ, соединяющихъ въ  се б ё  районы 
и горно-рёчного, и степно-рёчного воздуха; при­
бавьте сюда обил1е солнца, особенно въ  нижнемъ 
п л есё,  наличность могучей, раздольной и плавно 
подвижной воды и цёлый рядъ другихъ факто­
ро въ — для того, чтобы понять широту вопроса о 
В о л гё ,  вообще, к акъ  о м ё с т ё  общественнаго 
оздоровлен1я. З д ё с ь  можно говорить о санатор1и 
въ  полномъ см ы сл ё, т.-е. объ учрежден1и, гдё 
бы можно было соединить дары природы—  
солнце, воздухъ, воду, горное и степное лечен1е—  
съ  лечен1емъ искусственными физическими мето­
дами. Н амъ в с ё м ъ  и звёстн о, что Волга является 
наибольшей рёкой въ  Европё, что она проходитъ 
чрезъ самые разнообразные районы, что на бе­
регу ея стои тъ  м асса городовъ и селен1й. Пред­
ст а вьт е  се б ё  все  то разнообраз1е почвы, расти­
тельности, то разнообраз1е береговъ отъ горно- 
скалового характера до степно-лугового, то разно- 
образ1е народностей и типовъ, что встрёчаются 
на В о л гё ,— и станетъ ясно, какая масса обно­
вляющихся новыхъ и смёняющихся впечатлён1й 
является, благодаря этому разнообраз1ю. З а т ё м ъ ,  
вспомнимъ это тъ  мощный просторъ, это широкое 
раздолье, тихо-спокойное, величавое и все увели­
чивающееся книзу,— и намъ понятно, какое успо­
каивающее вл1ян1е оказы ваетъ  В олга  сама по 
се б ё  на психику путешественника. Ч ём ъ ниже.

т ё м ъ  болёе отвлекаетъ ваше вниман1е природа: 
крутой правый берегъ съ  холмами и грядами 
горъ, то покрытыми густой древесной зарослью, 
то съ  обнаженнымъ слоистымъ берегомъ еъ 
ущельями: рёка своей ширью и спокойной мощью 
вполнё гармонируетъ со все наростающей гран- 
д1озностью; города и села р ёж е и начинаютъ но­
сить другой характеръ: другое населен1е, картину 
дополняетъ масса плотовъ, плывущихъ мимо, 
буксирныхъ и пассажирскихъ встрёчны хъ паро­
ходовъ, И вся эта картина такъ  постепенно, но 
такъ  разнообразно смёняется, переходя отъ идил- 
л1и старорусской къ какой-то мощи и велича­
вости, такъ  живописно варьируетъ въ  зави си ­
мости отъ солнечнаго или луннаго освёщен1я, и 
т ак ъ  на этомъ раздольё и тиши вглядываешься 
въ  природу: въ  эту силу впечатлён1й, въ  игру 
с в ё т а ,  воды, л ё с о в ъ ,— что, дёйствительно, вся 
психика всецёло уходить отъ своей домашней 
обстановки, своихъ д ёлъ  и живетъ созерцатель- 
нымъ покоемъ— обновляется. Прибавьте къ этому, 
что вы живете какъ  бы внё, т. е. ёдете мимо 
городовъ, деревень и никто не тревожить васъ  
формальностями. Вы  з а ё з ж а е т е  попутно в ъ  го­
рода, бёгло смотрите ихъ,— и вся эта постоянно 
новая см ёна природы, людей, но см ёна посте­
пенная, дёйствительно успокаиваетъ нервную си ­
стему. Если приглядываться къ окружающимъ, 
то это замётно на в сё х ъ :  постоянное пребыван!е 
на палубё въ  солнечномъ и чистомъ воздухё, на 
водё, на легкомъ в ё т р ё  отъ движен1я, см ёна и 
обновлен1е впечатлён{й,— все это замётно поды- 
маетъ не только психическую сторону, но и 
физическое благосостоян1е: бодрёе выражен1е лица, 
спокойнёе, н овёе и богаче душевное содержан1е, 
правильнёе пищеварен1е, лучше сонъ. Такимъ 
образомъ, продёлавши, напримёръ, путешеств1е 
въ  течен1е 2  недёль по В ол гё ,  туристъ дёйстви­
тельно, и на порядочное время, чувствуетъ себя 
лучше и въ  душевномъ и въ  физическомъ отно­
шенш ". Кромё вышеизложеннаго, курортная ко- 
мисс1я общества врачей при Императорскомъ Ка- 
занскомъ университетё, по поводу доклада о па- 
роходё-курортё, вынесла слёдующую резолюцш: 
„Принимая во BHHMaHie Hannnie въ  Европейской 
P occiH  такихъ великихъ рёкъ, какъ  В олга  и 
Кама, тянущихся отъ истоковъ до у стьевъ  на 
протяжен1и тысячъ верстъ, общество врачей при 
Императорскомъ Казанскомъ университетё обра­
щ аетъ BHHMaHie с ъ ё зд а  по yлyчшeнiю отечествен- 
ныхъ лечебныхъ мёстностей на крайнюю ж ел а­
тельность использован1я этихъ р ё к ъ  с ъ  лечебною 
цёлью, путемъ устройства спещальныхъ парохо­
довъ, удовлетворяющихъ в сё м ъ  rnrieH o-caH HTap- 
нымъ Tpe6oBaHiHMb и оборудованныхъ достаточ- 
нымъ количествомъ ваннъ и другихъ лечебныхъ 
приспособлен1й. Подобные пароходы, являясь  по­
стоянными подвижными курортами, курсирующими 
среди чарующей природы, будутъ, несомнённо, 
пользоваться громаднымъ успёхомъ, особенно 
среди круга лицъ, требующихъ отдыха и возста- 
новлен1я расшатанной нервной системы, а также 
укрёплен1я кроветворныхъ органовъ. П ослёдова- 
тельное лeчeнie на пароходахъ-курортахъ, послё
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кумысолечен1я въ  ближайшихъ же къ В ол гк  и 
Камк м к ст а хъ  способно еще болке поднять ихъ 
значен1е и расширить кругъ ихъ примкнен1я. 
Идею создан1Я пароходовъ-курортовъ, общество 
врачей, подчеркиваетъ т к м ъ  болке, что они, от- 
вкчая назрквшей потребности, явятся единствен- 
нымъ въ  своемъ родк цкннымъ лечебнымъ мето- 
домъ во всей Европк, имкющей въ своемъ рас- 
поряжен1и до сихъ поръ лишь не вскми перено­
симый морск1я путешеств1я “. Такимъ образомъ, 
съ  полнымъ основан1емъ можно сказать , что с о ­
здаваемое предпр1ят1е ожидаетъ полный успкхъ. 
По существу проекта, пароходы-курорты предпо­
ложено построить совершенно особаго, новаго 
типа, с ъ  громадными залами, столовыми, галле- 
реями для прогулокъ, с ъ  каютами, полными 
удобствъ, проведенною холодною и горячею во­
дою, с ъ  отдкльными балконами, а нккоторыя— съ 
отдкльными ваннами и уборными. Водолечен1е, 
гимнастика, спещальныя медицинск1я ванны, мас- 
са ж ъ , кефиръ, кумысъ и пр. и пр., и все это 
подъ наблюден1емъ постояннаго врача и при на­
личности собственной аптеки. Кромк того, преду- 
смотркно имкть собственную механическую пра­
чечную, парикмахера и т. п. Особенное внима- 
H ie  и мкетъ быть обращено на столъ, вслкдств1е 
чего, для обезпечен1я постоянно свкжей провиз1и, 
оборудованы будутъ спец1альные холодильники, а 
также производства льда. Рейсы парохода-курорта 
предположены продолжительностью 1 8 — 2 0  дней, 
съ  расчетомъ, чтобы м кста , пройденныя въ  одномъ 
направлен1и ночью, въ  обратномъ были обяза­
тельно пройдены днемъ, дабы дать возможность 
путешествующимъ дкйствительно видкть всю 
Волгу. Во в ск х ъ  городахъ остановки, на время, 
достаточное для ихъ осмотра, также и въ  наи­
болке красивыхъ мкстахъ. В ъ  пути остановки, 
устройство пикниковъ, катан1я на лодкахъ, рыб­
ной ловли и другихъ развлечен1й. В ъ  заключение 
нужно ск азать ,  что учредители надкются привлечь 
къ  участ1ю в ъ  этомъ предпр1ят1и широкую пу­
блику, хотя бы и с ъ  самыми незначительными 
вкладами и т к м ъ  превратить его дкйствительно 
въ  общественное, и, надо полагать, что каждый, 
кому дороги вообще интересы Росс1и, а  русскихъ 
курортовъ въ  частности, охотно пойдетъ на по­
мощь въ  осуществлен1и, такого, не только жела- 
тельнаго, но буквально необходимаго начинан1я, 
что русская публика, понявъ все значеше так о­
вого, отркшится отъ своей неподвижности и 
инертности и т к м ъ  самымъ спасетъ  это новое 
дкло отъ рукъ иностранцевъ, памятуя, что созда­
ваемый первый пароходъ-курортъ является только 
началомъ, первымъ шагомъ къ создан1ю цклаго 
ряда того или иного наименован1я пловучихъ 
курортовъ и санаторш и, надо думать, что, не­
смотря на скромное начало, предпр1ят1е это пре­
вратится, и въ  самомъ ближайшемъ будущемъ, 
въ  дкло громаднаго общественнаго значен1я“ .

О Б З О Р Ъ  И Н О С ТРА Н Н О Й  Л И Т Е Р А ­
Т У Р Ы  ПО ДОРОЖ НОМ У Д Ъ Л У .

Б е т о н н ы я  д о р о г и .

Five Y e a rs ’ Experience with C oncrete P a­
vem ents at P'redonia, Kansas. Engineer. R ec. 
A pr. 24, 1915.

В ъ  молодомъ д клк  постройки дорогъ с ъ  бе­
тонной одеждой пятилктнш опытъ долженъ счи­
таться заслуживающимъ серьезнаго вниман1я. 
Такой опытъ, съ  довольно благопр1ятнымъ ре- 
зультатомъ, произведенъ во Фредон1и, штата Кан- 
з а съ  С кв. Америки, гдк съ  1 9 1 0  года приступлено 
къ  примкнен1ю бетона для дорогъ въ  широкомъ 
масштабк. Первые участки были исполнены въ  
два слоя, при толщинк нижняго въ  4>/2 дм., 
а верхняго— П/а дм., имквшихъ составъ  бетона 
соотвктственно 1 : 2 : 5  и 1 :2 .  Однако, черезъ годъ 
обнаружилось отсутств1е достаточной связи между 
обоими слоями, а также появлен1е значительнаго 
числа трещинъ, несмотря на оставленные про­
дольные и поперечные температурные швы.

Для увеличен1я сцкплен1я между слоями, отсут- 
C TB ie котораго было приписано слишкомъ ркзкому 
различ1ю въ  пропорц1и бетона, послкдняя была 
измкнена до 1 : 2 : 4  для основан1я и 1 : 1 : 2  для 
покровнаго слоя, послк чего упомянутый выше 
дефектъ оказался устраненнымъ окончательно. 
Что же касается трещинъ, то таковыя появились 
приблизительно на 5®/ц отъ  общаго числа уло- 
женныхъ участковъ, несмотря на век  принятый 
мкры, особенно на т к х ъ  участкахъ, гдк не было 
оставлено продольныхъ температурныхъ ш вовъ,—  
что вполнк естественно, принимая во вниман1е 
значительную ширину бетонной одежды въ  5 ,3  саж. 
Образовавш1яся трещины, пока онк остаются не- 
замктными на глазъ, считаются совершенно без­
вредными, играя роль температурныхъ швовъ; 
гораздо большее зло представляетъ неодинаковое 
перемкщен1е раздкленныхъ швами прямоугольни- 
ковъ бетона при измкнен1и температуры, благо­
даря которому швы достигаютъ иногда толщины въ
I и даже 2 дюйма, вмксто первоначальныхъ 
1/2— ''Ч дю йма— подобно аналогичному явлен1ю 
въ  сты кахъ рельсовъ, хорошо извкстному же- 
пкзнодорожникамъ. В ъ  этихъ случаяхъ швы 
очищались и заполнялись свкж и м ъ  асфальтомъ; 
однако, радикальнаго средства борьбы съ  этимъ 
явлен1емъ еще не найдено.

В ъ  послкднее время, стремясь къ  удешевлен1ю 
бетонной одежды, а также къ  уменьшен1ю ея 
гулкости, довели толщину верхняго слоя до 1 дм., 
на 5-дюймовомъ основанш, с ъ  покрыт1емъ смксью 
смолистаго состава  T a r v ia  А  с ъ  пескомъ.

Стоимость устройства описанной бетонной до­
роги, вм к стк  съ  небольшими земляными работами, 
колебалась въ  предклахъ отъ  И  руб. 5 0  коп. до
I I  руб. 7 0  коп. за  кв. саж.. или около 1 4 .5 00  руб. за 
версту полотна, шириною въ  2 ,5 0  саж. Такая 
низкая цкна объясняется дешевизной употреблен-
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наго для бетона балласта, которымъ служили ос­
колки и высквки, полученные въ  видк отбросовъ 
при разработкк каменныхъ карьеровъ.

Concrete Road with а single Crack in 4 4  ̂ m iles—  
the R esu lt of careful construction. Engin. Record 
Apr. 17, 1915.

Больное мксто бетонныхъ дорогъ— частое обра- 
зован1е трещинъ— заставило дорожное Управлен1е 
ш тата Коннектикутъ при постройкк дороги изъ 
Ньюхавена в ъ  Бриджпортъ попытаться избкжать 
этого недостатка путемъ выполнен1я работъ со 
всей самой мелочной тщательностью, какая только 
возможна. Р езу л ьт атъ  превзош елъ ожидания: на 
протяжен1и 4'/,1 миль была замкчена лишь одна 
трещина. Правда, опытъ продолжался всего одинъ 
годъ, и, конечно, является мало убкдительнымъ; 
но все же, примкненныя мкры, по своей дкйстви­
тельно продуманной заботливости, заслуживаютъ 
краткаго описан!я.

Бетонная одежда была устроена поверхъ суще­
ствующей обыкновенной щебеночной коры, ши­
риною в ъ  2 ,5 7  саж., изъ усиленнаго арматурой 
бетона, толщиною въ  8 "  по серединк и 6 " — по 
краямъ. Т а к ъ  какъ  главное вниман1е строителей 
совершенно правильно было обращено на воз­
можно совершенное дренирован1е дорожнаго по­
лотна, то во многихъ м к ст ахъ  стараго шоссе, 
гдк склонность къ образован1ю пучинъ свидк- 
тельствовала о недостаточномъ его осушен1и, ще­
беночная кора была зам кнена 15-дю ймовы мъ 
слоем ъ грав1я с ъ  устройствомъ дренажа черезъ 
равные интервалы. Т ак ое  грав1йное основан1е 
считается по опыту в ъ  Коннектикутк болке на- 
дежнымъ средствомъ противъ пучинъ, чкмъ даже 
каменное основан1е. В ъ  т к х ъ  м кстахъ , гдк осно- 
ван1емъ для бетонной одежды должна была слу­
жить старая щебеночная кора, производилось вы- 
равниван1е послкдней по уровню путемъ сркзки 
3%  дюймовъ посерединк и подсыпки 2 дюйм, по 
краямъ.

На косогорахъ, с ъ  нагорной стороны, подъ 
соотвктствую щ имъ лоткомъ укладывалась 6-дюй­
мовая дренажная труба съ  открытыми стыками, 
въ  кан авк  глубиною 0 ,4 5  саж. и шириною въ 
0 ,3 0  саж ., заполненной щебнемъ.

. Матер1алы, служивш 1е для изготовления бетона, 
подвергались испытан1ю на основан1и общеприня- 
ты хъ техническихъ услов1й. Щебень изготовлялся 
на м к с т к  работъ трехъ  размкровъ: ф/ "̂, -"/.i" и 
I f h " ,  при чемъ пропорщя, соотвктствующая наи­
меньшему объему пустотъ, опредклялась каждый 
р азъ  спец1альнымъ опытомъ. П есокъ подвергался 
тщательной промывкк.

Пропорц1я бетона была 1 : 2 : 4 ;  составныя 
части перемкшивались въ  механической мкшалкк 
въ  течен1е, по крайней мкрк, П /2 минутъ; для 
увкренности въ  правильной и постоянной дози- 
ровкк, кузова обыкновенныхъ тачекъ, доставляв- 
шихъ матер1алы къ м кш алкк, были замкнены 
спещальными калиброванными ящиками.

Стальная арматура, какъ всегда въ Америкк, 
доставлялась къ мксту работъ въ  видк готовой 
сктки, свернутой рулонами. В ъ  т к х ъ  м кстахъ , 
гдк основан1е было менке надежно, она уклады­

валась ближе къ нижней поверхности бетона; 
наоборотъ, въ  остальной части арматура опуска­
л ась  лишь на 2 дюйма отъ верхней поверхности, 
въ  цкляхъ  противодкйств1я поднят1ю коры мо- 
рсзомъ.

Поперечные температурные швы располага­
лись черезъ каждыя 4 ,3  саж. по длинк дороги и 
заполнялись смоленымъ толемъ, въ  два или три 
ряда, смотря по температурк воздуха во время 
производства работъ.

По укладкк бетона, поверхность его затиралась 
деревянными терками, а затк м ъ  слегка борозди­
лась жесткими щетками въ  поперечномъ напра- 
влен1и, дабы избкжать скользкости. З атк м ъ , б е ­
тонная одежда покрывалась землей, которая под­
держивалась во влажномъ состоян1и въ течен1е 
8 дней. Отстроенные участки ни въ какомъ случак 
не открывались для движен1я ранке двухнедкльнаго 
срока со времени укладки бетона.

Тщательный осмотръ дороги, произведенный 
по прошеств1и года службы, показалъ, что она 
находится въ  превосходномъ состоян1и. Един­
ственная волосная трещина, замкченная на41/.^ми- 
ляхъ, имкла длину всего лишь въ  3 фута и т я ­
нулась по д1агонали одного изъ прямоугольныхъ 
участковъ дороги. В ъ  другомъ мкстк, также 
единственномъ, морозъ слегка приподнялъ одинъ 
уголъ бетоннаго покрова, не повредивъ его, од­
нако. Стыки оказались въ  полной исправности и 
никакого смкщен1я не было замкчено. Для большей 
прочности, они были обработаны смксью состава 
T arv ia  съ  пескомъ. Поперечные слкды отъ ще- 
токъ продолжали быть видными и дклали дорогу 
не скользкой въ  мокрую погоду. В ъ  нксколькихъ—  
очень немногихъ —  мкстахъ, гдк на поверхности 
дороги затвердкла пленка цементнаго раствора, 
оказались небольш1е дефекты коры, произведенные 
движен1емъ; однако, с ъ  удален1емъ пленки кора 
пр1обрктала снова твердость и плотность.

Такимъ образомъ, можно было бы придти къ 
заключен1ю, что тщательность в ъ  работк, возможно 
совершенное дренирован1е полотна и надежное 
основан!е являются достаточно надежнымъ ср е д ­
ствомъ противъ образован1я трещинъ, — если бы 
кратковременность опыта не заставляла опасаться 
послкдующихъ поврежден1Й полотна, и въ  осо­
бенности— расхожден1я температурныхъ швовъ, 
которое, являясь слкдств1емъ пер1одическихъ 
измкнен1й погоды, несомнкнно, должно непрерывно 
увеличиваться съ  течен1емъ времени и этимъ под­
вергать ребра стыковъ опасности выкрашиван1я.

Стоимость описанной дороги составила 12 руб. 
3 0  коп. за  квадратную сажень, не считая арматуры, 
стоившей около 1 рубля съ  кв. саж.

н. д.

З а  Редактора,
Секретарь Д. К. Егоровъ.
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ИЗДАНШ УПРАВЛЕНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ 0ПИСАН1Я РУССКИХЪ Р-ЬКЪ И ИСТОРШ УЛУЧШЕНЫ И ХЪ  СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛОВШ.

Вып. I. Дн-Ьстръ, его описан1е и предпопожен1я объ 
улучшенш. С ост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1902 г., въ 
обложк-Ь. Ц-Ьна 2  р.

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

Вып. IV. Типы укр-Ьплен1й береговъ канаповъ, рккъ и 
озеръ. Т ом ъ I —текстъ , томъ II— чертежи. С ост. инж. Поль- 
ковскш. Изд. 1903 г., въ  папк-Ь. ЦЪна 3 р.

Вып. V. Ока и Московско-Нижегородск1й водный путь. 
С ост. инж. Пузыревск!й. Изд. 1903 г., въ  папк-Ь. Цкна 3 р.

Вып. VI. Скверный Донецъ и проектъ его шлюзован1я. 
С ост. инж. П узыревск1й. Изд. 1904 г. Цкна 2 р. 60 к.

Вып. VII. Затоны и м кста для зимовки судовъ на 
pp. Волгк и Камк. Т ек стъ  и атласъ. С ост. чинами правле- 
Н1Я Казанскаго округа п. с. Издаше 1906 г., въ  обложкк. 
Цкна 3 р. 50 к.

Вып. X . Ледяной наносъ и зимше заторы на р. Невк. 
С ост. инж. Лохтинъ. Изд. 1906 г., въ  папкк. Цкна 1 р. 70 к.

Вып. XVI. P y ccK ie  водные пути и судовое дкло въ 
до-Петровской PocciH . Историко-географическое изслкдова- 
Hie Н. П. Загоскина, с ъ  приложешемъ атласа картъ. Изд. 
1909 г. Цкна 3 р.

Вып. X X I. Землечерпательныя работы М-ва п. с. на 
внутренн. водн. путяхъ Pocciйcкoй Импер1и въ  1902— 1905 гг. 
Части I, II, III и IV . С ост. инж. Л . И. Цимбаленко. Изд. 
1908 г., въ  обложкк. Цкна 10 р.

Вып. XX II. Землечерпательныя работы М-ва п. с. на 
внутренн. водн. путяхъ Росс1йской HMnepin въ  1906— 1908 гг. 
Части I, II, III и IV. Сост. инж. Л . И. Цимбаленко. Изд. 
191 0 — 1912  гг., въ  облож кк. Цкна 10 р.

Вып. XX V I. Эскизный проектъ ynynmeHin судоходныхъ 
услов1й порожистой части р. Днкпра, въ  связи съ  исполь- 
зoвaнieм ъ энерпи паден1я воды. С ост. инж. Рундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1911 г., въ облож кк. Цкна 2  р. 90 к.

Вып. XX V II. Абаканъ. Краткое описан1е ркки и ея 
бассейна. Т екстъ  и атласъ. Сост. инж. В . М. Родевичъ. 
Изд. 1911 г., въ  облож кк. Цкна 11 р. 95 к.

Вып. XXVIII. Ркка  Сухона, описан1е и изслкдован1е. Сост. 
инж. Петрашень. Изд. 1911 г., въ обложкк. Цкна 1 р. 60 к.

Вып. X X IX . Р к к а  Волховъ и оз. Ильмень. Сост. инж. 
Палицынъ. Изд. 1912 г., въ  обложкк. Цкна 4 р. 50 к.

Вып. X X X . Отчетъ по изслкдован1ямъ рккъ и изыска- 
нiямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парпями Управлен!я вн. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ
1911 г., въ  облож кк. Изд. 1912 г. Цкна 1 р. 90  к.

Вып. X X X I. Marepianbi къ описан1ю нккоторыхъ проектовъ 
mnroaoBaHin. С ост. инж. Фидманъ и Залога. Изд. 1912 г., въ 
облож кк. Цкна 1 р. 60 к.

Вып. X X XII. О тчетъ по H3CnkaoBaHira въ 1910 г. р. Ниж­
ней Вычегды. Т екстъ  и атласъ. Сост. инж. Старицк1й. Изд.
1912  г. Цкна 12 р. 25 к.

Вып. XX XIII. Описан1е гидрометрическихъ работъ на 
р. Енисек въ  1911 г. Т екстъ  и атласъ . С ост. инж. Зирингъ. 
Изд. 1913  г. Цкна 2 р. 70 к.

Вып. X X X IV . Описан1е гидрометрическихъ работъ на 
р. З ек  въ  1907 г. и на pp. Турк и Тоболк въ  1909— 1910 гг. 
С ост. инж. Фидманъ; въ  папкк. Ц кна 1 р. 20 к.

Вып. X X X V . Водное соединен1е pp. Волги и Дона. Текстъ  
и атласъ . С ост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1912 г. Цкна 12 р.

Вып. X X X V I. Обь-Енисейсюй водный путь. Часть 1-я. 
Р к к а  Сочуръ и Сочуръ-Кемская вктвь Bap iau ra Обь-Ени- 
сейскаго воднаго пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1913 г. 
Цкна 3  р. 75 к.

Вып. X X X V II. О тчетъ по изслкдован1ю въ  1 9 0 7 — 1910 гг. 
ркки Селенги и ея притоковъ. Сост, инж. Старицк1й. 
Изд. 1912 г.

Вып. XXXVH1. Проектъ mnrosoBaHin Днкпровскихъ 
пороговъ, въ  связи съ  yTHnnaaqiefi sHeprin ихъ паден1я 
(вapiaнтъ К1евскаго округа п, с.). С ост. инж, А лекскевъ . 
Изд. 1912 г. Цкна 4 р. 60 к.

Вып. X L . Свкдкн1я о мостахъ на водныхъ путяхъ 
Росс1йской Имперш. С ост. инж. Венедиктовъ. Изд. 1913 г. 
Цкна 4 руб.

Вып. X L I. 06щ1я свкдкн!я о р. Ленк съ  притоками и 
о работахъ на нихъ въ 1912 г. С ост. инж. Васильевъ. 
Изд. 1913 г. Цкна 1 р. 25 к.

Вып. X LII. Финансово-коммерческая сторона проекта 
шлюзован!я и использован1я anepriH Вопховскихъ пороговъ 
Сост. инж. Палицынъ. Изд. 1913 г. Цкна 5 0  коп.

Вып. XL1II. Р кк а  Баргузинъ въ  Забайкальской области. 
Сост. инж. CrapHnKifi. Изд. 1913 г. Цкна 2  р. 20  к.

Вып. XLIV . О тчетъ по H3cnkflOBaHiHMb рккъ и изы- 
окан1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведеннымъ 
парпями VnpaBncHiH в. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ
1912 г. Изд. 1913 г. Цкна 5 р. 50 к.

Вып. X LV . Отчетъ о работахъ въ  1909 г. экспедиц1и 
по изслкдован!ю рккъ Камчатскаго полуострова. Сост. 
инж. Крынинъ. Изд. 1913 г. Ц кн а'З  р. 30 к.

Вып. X L V I. OnHcaHie работъ по обстановкк фарватера 
ркки Енисея отъ с. Ворогова до Осиновскаго порога и на 
Пономаревскихъ камняхъ 19 1 2  г. С ост. инж. Близнякъ. 
Изд. 1913 г, Цкна 1 р. 20 к.

Вып. XLV II. Р к к а  Селенга въ предклахъ MoHronia и ея 
притоки, pp. Орхонъ и Чикой. Сост. инж. CrapHUKiH. 
Изд. 1913 г.

Вып. XLV III. Marepianbi для выяснен1я нккоторыхъ 
важнкйшихъ вопросовъ, относящихся къ производству 
дноуглубительныхъ работъ на внутреннихъ водныхъ пу­
тяхъ Росс!йской Империи. Изд. 1913 г.

Вып. X L IX . Проектъ воднаго пути между Камою и 
Иртышемъ. Отд. III. Часть I. С ост. инж. Фидманъ. Изд.
1913 г. Цкна 40 к.

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

Вып. LI. Обь - Енисейск1й водный путь. Ч асть П-ая. 
Кеть-Тыя-Кемская вктвь варианта Обь-Енисейскаго воднаго 
пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1914 г.

Вып. L1I. Хвороотяныя работы. Хвороотяныя выправи- 
тельныя и берегоукркпительныя сооружен1я, примкняемыя 
на р. В олгк , внизъ отъ Рыбинска и на нккоторыхъ ея 
притокахъ. Изд. 1914 г. Цкна 1 р. 50  к.

Вып. LIII. Р к к а  Зея притокъ ркки Амура. Сост, инж. 
Фидманъ. Изд. 1914 г.

Вып. L IV . Притоки Е н и сея—pp. Кемь, Канъ, Мана и 
Оя. Сост. по изслкдован1Ямъ 1909— 1912 гг. naprin Упра- 
BneHiH в. в. п. и ш. д. Изд. 1914 г.

Вып. LV. Водные пути Туркестана. Сост, инж. Бенце 
левичъ. Изд. 1914 г.

Вып. LVI. Отчетъ по изслкдован1ямъ рккъ и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
napriHMH ynpaeneHin в. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ
1913 г. Изд. 1914 г.

Вып. L V II. Енисей отъ Минусинска до Красноярска. 
Кратк1я свкдкн1я о рккк и судоходствк. С ост. инж. Близ­
някъ. Изд. 1914 г. (печатается).

Вып. LVIII. Проектъ воднаго пути между Камою и Ирты­
шемъ. Отд. II. Ч асть IV . С ост. инж. Фидманъ. Изд. 1914 г.

Вып. L IX . Р кк а  Енисей отъ  Красноярска до Енисейска. 
Часть II. Зимнее состоян1е ркки. С ост. инж. Близнякъ. Изд.
1914 г. (печатается).

Вып. L X . Р к к а  Енисей отъ Красноярска до Енисейска. 
Часть III. Геологическое описан1е береговъ ркки. Сост. 
инж. Близнякъ. Изд. 1914 г. (печатается).

Издан1я съ  обозначенными на нихъ цкнами имкются въ  продажк въ  книжномъ магазинк К. Л . Риккера,— 
Морская, № 17, и въ  географическомъ магазинк Ильина,— Екатерининская ул., № 3 , въ Петроградк.

Лродолженге см- 3-ю стр. обложки.
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ИЗДАН1Я УПРАВЛЕНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОСОЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ПО ВОДНОМУ И ШОССЕЙНОМУ Д М У .
1 . СведЬн1я объ уровне воды на внутреннихъ водныхъ 

путяхъ Росс1йской Импер1и по наблюден1ямъ на водомер- 
ныхъ постахъ, учрежденныхъ Министерствомъ п. с., за  время 
съ  1881 по 1890 г. включительно. Том ъ }. Бассейны Бал- 
Т1йскаго и вел а го  морей. И зд. 1901 г.

а) Т ек стъ , въ облож ке. Ц ена 10 р.
б) А тласъ, картъ и графиковъ, въ  пйпке. Ц -^ а  10 р.

2. Т ож е. Томъ II.; Бассейнъ Каоп1йскаго моря. Изд. 1907 г.
а ) Т екстъ , в ъ  облож ке. Ц ена 10 р.
б) А тласъ карт'^ и графиковъ, въ  папке. Цена 10 р.

3. Т ож е. Том ъ Ш. Бассейны Чернаго и Азовокаго мо­
рей. 11зд. 1908 г.

а ) Т ек стъ , въ  облож ке. Ц ена 10 р.
б) А тласъ картъ и графиковъ, въ  папке. Ц ена 10 р.

4 . Т о ж е , по наблюден1ямъ на водомерныхъ постахъ съ  
1891 по 1900  г. Томъ IV. Бассейны Балтш скаго и Белаго 
морей. Издаше 1908 г.

а) Т ек стъ , въ  облож ке. Ц ена 10 р.
б) А тласъ картъ и графиковъ, въ  папке. Ц ена 10 р.

5. Т о ж е .Т о м ъ V .Б а ссе й н ъ  Касп1йскаго моря. Изд. 1908г.
а) Т екстъ , в ъ  облож ке. Ц ена 10 р.
б ) А тласъ картъ и графиковъ, въ  папке. Цена 10 р.

6 . Германсюй Ллойдъ. Правила постройки речныхъ и 
озерныхъ судовъ. Суда ж епезныя и стальныя. Перев. инж. 
А. Борманъ. Изд. 1902 г., въ  папке. Ц ена 2  р.

7. Изспедован1я дпя устройства дополнительнаго водо1- 
снабжен1я Верхней Волги. С ост. инж. Бушмакинъ. Ч асть 1. 
Издан1е 1902 г.

а ) Т ек стъ , въ  облож ке. Ц ена 10 р.
б) А тласъ, въ  папке. Ц ена 10 р.

8 . Т ож е. Части II и III. Изд. 1904 г.
а )  Т екстъ , въ  облож ке. Ц ена 10 р.
б) А тласъ, въ  папке. Ц ена 10 р.

9. Результаты  наблюден1й гидрометрическихъ станц1й. 
р е к а  Волга. Самарская гидрометрическая станшя. Ред. Ко- 
ломШцовъ. Изд. 1899 г., въ  облож ке. Ц ена 3 р.

10. Т о ж е ., Дубовская гидрометрическая станц1я. Изд,^ 
\ 1902 г., въ  облож ке, ц е н а  4  р . ,
/ 11. Очеркъ современной постановки шоссейно-дорож-

наго дела во Франц1и. С остав, инж. п. с. Никопьсюй. Изд. 
1904 г., въ  папке, ц е н а  1 р .

12. Современная постановка дорожнаго дела въ  Герма- 
Н1И и в ъ  Авс,тр1и. С ост. инж. п. с. Гельферъ. Изд. 1905 г., 
в ъ  папке. Ц ен аЗ  р.

13. И зследован1е камрнныхъ маТер1аловъ, употребляе- 
мыхъ дпя ремонта щебеночной одежды ш оссе и мостовыхъ въ 
Варш авскомъ округе п; с. Изд. 1905 г., в ъ  папке. Ц. 2  р. *) .

14. Проектныя предположрн1я по введен1ю механической 
тяги на Приладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ  облож ке, 
цена 1 р. 25 к.

15. К ъ вопросу о гидроэлектрическихъ уЪтановкахъ. 
С ост. инж. п. с. Максимовъ. Изд. 1905 г., въ  облож ке. Ц. 3 р.

16. К ъ  сему чертежи, въ  облож ке * * ) .,
17. Исчислен!е прверхнрсти Аз1атскойРосс1и, съ п о каза- 

н1емъ площадей бассейновъ, океановъ, морей, р екъ  и озеръ, а 
равно и административныхъ подразделенШ, въ  царствован1е 
Имп. Николая II. Произв. А. Тилло. Изд. 1905 г., въ  п а п к е **) .

18. К ъ сему карта бассейновъ, океановъ, морей, рек^> 
и озеръ Аз1атской Росо!и и сопредельныхъ странъ, в-fe 
м асш табе 100 вер. въ 1 ” , въ  конверте * * ) ,

19. Пояснительная, записка къ карте р. Шилкй отъ С ре- 
тенска до Покровки. С ост. инж. А. К. Старицк1й, въ  облож ке, 
ц е н а  70 к.

2 0 . Мысли объ устройстве водныхъ путей въ  Россш . 
С о ст. инж. пг с. Пузыревск!й. Изд. 1906 г., в ъ  облож ке *).

2 1 . Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло- 
в1яхъ местности питан1я. С ост. инж. п. с. Пузыревсюй. 
Изд. 1907 г., въ  облож ке. Ц ена 2  р.

2 2 . Моторныя лодки на автомобильной 
Берлине 1906 г. Сост. .инж.. А. Н. Борманъ. 
в ъ  облож ке, ц е н а  75 к.

вы ставке въ  
Изд. 1907 г.,

23. Обзоръ полевыхъ работъ 1906 г. парт1и по изсле- 
дован1ю порожистой части р. Западной Двины. Составленн. 
чинами парт1и. Изд. 1907 г., въ  папке *).

24. Рёчныя гавани въ Западной Европе. Часть II. Ру- 
мынск1я и австр1йск1я гавани. Сост. инж. п. с. Б . П. Ж ерве. 
Изд. 1908, г., въ  обложке *).

25. Мар1инск1й водный путь. Краткш очеркъ. Издаше 
1903 г.. На руоскомъ и французскомъ языкахъ, въ  папке *).

26. Каталогъ экспонйтовъ Управлен1я в. в. п. и ш. д. 
нй вы ставке X I международнаго судоходнаго конгресса. Изд. 
1908 г., въ  обложке *).

27. Днепръ и его бассейнъ, съ  приложен1емъ. Состав, 
инж. п. о. Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ  облож ке. Ц. 6 р.

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

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

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

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

32. Постепенное развит1е и современное состояш е су­
доходства и грузооборота на Маршнской системе (съ  чер­
тежами, картой и съ  XIII таблицами приложенШ), Л. Л . Вла- 
дим1рова. Изд. 1904 г. Спб. *).

33. Описаше маяковъ и башенъ и прочихъ судоход­
ныхъ знаковъ озеръ Ладожскаго, Онежскаго, Ильменскаго, 
Псковекаго и Чудскаго. Изд. 1908 г. Спб. Цена 2  р.

34. Правила для плаван1я по внутреннимъ воднымъ 
путямъ.

35. Сведен1я объ уровне воды на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ Р о сс1йской Империи по наблюден1ямъ на водо­
мерныхъ постахъ съ  1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г. 
Спб.

Томъ VI. Бассейнъ Чернаго и Азовокаго морей. Т екстъ  
въ  облож ке, атласъ картъ и графиковъ, въ папке. Цена
10 р.

Том ъ VII. Бассейнъ С.-Ледовитаго и Тихаго океановъ. 
Т екстъ  въ облож ке, атласъ картъ и графиковъ, въ  папке, 
ц е н а  10 р.

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

3 7 . Очеркъ развиЛя дорожнаго и мостостроительнаго 
дела въ ведомстве п. с1, въ  5 томахъ. Состав, инжен. 
А. А. Гельферъ. И зд.' 1911 г. Цена 15 р.

38. Труды комиссш по электрогидравлической описи 
водныхъ силъ Росс1и. Изд. 1911 г. Вып. I, въ  облож ке, 
цена 2  р. 75 к.

39. Принципы обмера речныхъ судовъ. Сост. инж. 
А. Н. Борманъ. Изд. 1910 г. Цена 40 к.

40 . Судоходная карта р. Енисея отъ Кемчика до Ми­
нусинска, въ  папке, цена 10 р.

41 . Судоходная карга р. Тубы и ея притоковъ, въ  папке, 
цена 15 р. ,

42 . Судоходная карта р. Дона. Изд. 1911 г., въ  папке, 
цена 10 р. 30  к.

N, 43 . Кпинкеръ (звончакъ), какъ искусственный камень 
для устройства дорогъ и сооруженШ. Сост. йнженеръ 
А. А. Гельферъ. Изд. 1913 г. Цена 2 р . -

44. Каменные матер1алы на казенныхъ шоссейныхъ 
дорогахъ ведомства путей сообщен1я. Сост. йнженеръ 
А. А. Гельферъ. Изд. 1914 г. Цена 5 р.

45. Свёдёш я объ уровне воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ Р о сс1йской Импер1и по наблюден1ямъ на водомер­
ныхъ п остахъ ,съ  1901 г. по 1910 г.

Том ъ VIII. Бассейны Балт1йскаго и вел аго  морей. 
Изд. 1912 г. Текстъ  въ  обложке, атласъ картъ и графи-* 
ковъ въ  папке. Цена 10 р.

Томъ X . Бассейны Чернаго и Азовокаго морей. Изд. 
1913 г. Т екстъ  въ обложке, атласъ картъ и графиковъ 
въ  папке, цена 10 р.

* )  Распродано.
* * )  В ъ  продаже не имеются.

Издан1я съ  обозначенными на нихъ ценами имеются въ  продаже въ книжномъ магазине К. Л . Риккера,— 
Морская, № 17, и въ  географическомъ магазине Ильина,— Екатерининская ул., № 3, въ Петрограде.
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ИЗДАНШ УПРАВЛЕНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕШ Я' САНИТАРНАГО СОСТОЯНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

Д . И з д а н н ы е  б ы в ш и м ъ  У п р а в л е ш е м ъ  в о д я н ы х ъ  и  
ш о с с е й н ы х ъ  с о о б щ е н ш  и  т о р г о в ы х ъ  п о р т о в ъ .

Вып. I. Отчетъ о леятельнострт врачей санитарнаго 
надзора Казанскаго округа путей сообщен1я за  1900 и
1901 гг. 1902 г. *) .

Вып. II. Сборникъ докпадовъ и отчетовъ врачей сани­
тарнаго надзора Казанскаго округа путей сообщешя. Ма- 
тер1алы для санитарнаго описан1я рг'Волги и ея судоход­
ства. 1902 г. ц е н а  75 к.

Вып. III. О тчетъ  по Командировке на р. Вислу. Доктора 
медицины А. В . Чирикова. 1902 г. Цена 1 р.

Вып. IV. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В ол ге  и Каме и Мар1инской системе за
1902  г. 1903 г. ц е н а  1 р.

1 Вып. V." Сборникъ отчетовъ и докпадовъ врачей того 
ж е  надзора за  1902 г. 1903 г. Цена 1 р.

Вып. VI. Отчетъ о деятельности того ж е надзора за
1903 г. 1904 г. ц е н а  1 р.

Вып. VII. Очеркъ санитарно-экономичебкаго положешя 
грузчиковъ на В ол ге. А. Ф. Никитина. 1904 г. Цена 1 р.

Вып. VIII. Сборникъ отчетовъ и докпадовъ врачей са­
нитарнаго надзора на pp. В о л ге  и К ам е и на Мар1инской 
систем е за  1903 г. 1904 г. ц е н а  1 р.

ВыпгЛХ. О тчетъ о деятельности врачей того же над­
зора за  1904 г. 1905,.г. *).

Б . И з д а н н ы е  У п р а в л е ш е м ъ  в н у т р е н н и х ъ  в о д н ы х ъ  
п у т е й  и  ш о с с е й н ы х ъ  д о р о гъ .

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

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

1906 г. 1908 г. *).
Вып. XIV. Отчетъ о деятельности оанитарныхъ врачей 

КГевскаго округа путей сообщен1я за  1907 г., въ  связи съ  
противохолерными меропр1ят1ями. 1909 г. * ) .

Вып. XV. Отчетъ о деятельности врачебно-санитйрнаго 
надзора на pp. В ол ге  и К ам е и на Маршнской систем е за
1909 г .* ) .

Вып. XV I. Отчетъ о деятельности врачебно-санитар­
наго надзора на pp. В о л ге  и Каме и на Мар1инской системе 
за  1909 г. *).

Вып. XVII. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В ол ге, Каме и на М арш нской  системе за
1910 г. * ) .

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

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛадОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ в о д н ы х ъ  ПУТЕЙ,
изд. подъ редакщей преподавателя Петрогр. политехи, института В с .  В .  Никольскаго.

Отд. перв. Т . I, вып. 1. Очеркъ развипя и современ- 
наго положешя внутренняго воднаго транспорта въ  глав- 
нейшихъ странахъ Западной Европы и въ  сёв. Америке. 
СПб., 1911 г. ц е н а  1 р. 50  к.

Отд. втор. Вопго-СибирскШ путь. Т . I. Транспортъ. 
Т екстъ . 1912 г. Ц ена 1 р. 50  к.

Т ож е. Таблицы. Вып. 1 и 2. 1912 г. Ц ена за  вы- 
пускъ 2 р.

МАТЕР1АЛЫ К Ъ  ИНСТРУКЩЯМЪ ПО изследовАшю водныхъ п у т е й .

Инструкцш для изследоваш ^водн ы хъ путей. Ч асть I. Инструкц1и для изследован1я водныхъ ц?утей. Ч асть III.
Изд. 1914  г. ц е н а  50  коп. Изд. 1914 г.

Инструкцш для изследован1я водныхъ путей. Ч асть II. Руководство къ барометрическомунивеллировашю. С ост.
Изд. 1914  т .  инж. Близнякъ. Изд. 1914 г.

КАРТЫ, ПЛАНЫ И АТЛАСЫ.

Судоходная карта р. Енисея отъ Кемчика до Мину­
синска, въ  масшт. 100 саж . в ъ  0,01 с. 1911 г, Ц. 10 р.

Т ож е, отъ  Минусинска до Красноярска, въ  томъ же 
масшт., с ъ  пояснит, запиской. 1912 г. Ц. 10 р. ^

Навигавдонная карта р. Шилки отъ  г. Сретенска до 
Покровки, изыск. 1904 г., въ  томъ ж е масшт. 1905 г. 
Ц. 10 р. 25  к.

Судоходная карта р. Иртыша отъ Зайсана до У ст ь - 
Каменогорска, в ъ  масшт. 2 5 0  саж . въ  0,01 с . 1914 г.
Ц. 7 р.

Судоходная карта р. Иртыша отъ  г. Тобольска до 
устья, в ъ  масшт. 500 саж . въ 0,01 с. 1914 г. Ц. 4  р. 50 к.

Судоходная карта р. Кубани отъ  А зовскаго моря до 
ст.У сть-Л абинской,въ  масшт. 5 0 саж . въ  0,01 с. 1914г'. Ц. 16р.

Судоходная карта р. Тубы  и ея истоковъ въ  масшт. ■ 
200 саж . въ  0 ,01  с. 1912 г. Ц. 15 р.

Судоходная карта р. Абаканъ отъ  Абаканскаго ж ел езо- 
депат. завода до впаден1я въ  р. Енисей. 1911 г. Ц. 10 р. 40*к.

Судоходная карта, р. Вычегды отъ Усть-Цыма до 
К отласа, въ  масшт. 100 саж . въ  0,01 с. 1 9 1 2 .г. Ц. 10 р.

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

_,Морская; № 17, и въ  географическомъ магазине Ильина,— Екатерининская ул., № 3, въ  Петрограде.

Типографш Министерства ПутейАообшеН1я 
(Товарищества И. Н. К у ш н е р е б ъ  и К"), Фонтанка, 117.
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