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1 ЫЕ г а  I  ш т i p o r a
ЖУРНАЛЪ, ИЗДАВАЕМЫЙ УПРАВЛЕН1ЕМЪ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

ИЗДАН1Е ПОСВЯЩЕНО РАЗВИТ1Ю С-ЬТИ ВОДНЫХЪ И Ш Ове^НЫ ХЪ ПУТЕЙ,

А ТАКЖЕ и х ъ  УЛУЧШЕНТО, С0 ДЕРЖАН1Ю {<-ЭКСИЛаАТАЦ1И., ''ч

 --------------------
№  3. 15 марта. 1914 г.

С .-П етербургъ , 15 марта 1914 г.

20 февраля состоялось засЬдан1е Со­
вета Министровъ ПО вопросу о постройкЪ 
сФти шоссейныхъ магистралей государ­
ственнаго значения. Какъ мы своевременно 
сообщали, внесен1е этого вопроса въ Со- 
вФтъ Министровъ произошло вслЪдств1е 
того, что въ междувЪдомственномъ совФ- 
щан1и, образованномъ для разработки 
этого предположен1я, возникли разногла­
сия по поводу того значен1я, которое мо­
гутъ имФть въ государственномъ отно- 
шен1и шоссейныя дороги въ настоящее 
время, когда транзитное движен1е гру­
зовъ на нихъ уже прекратилось, перейдя 
на болФе дешевые рельсовые пути. Со- 
вФтъ Министровъ согласился съ мнФн1емъ 
Министра путей сообщен1я, и такимъ 
образомъ дФло это, временно пр1остано- 
вившееся до выяснен1я принцип1альной 
стороны вопроса, возобновляетъ свое 
дальнФйшее движен1е. НадФемся, что на 
этотъ разъ оно уже не встрФтитъ задер- 
жекъ и что, такимъ образомъ, можетъ 
быть, уже въ будущемъ году присту­
плено будетъ къ сооружен1ю главнФйшихъ 
шоссейныхъ лин1й, которыхъ съ такимъ 
нетерпФн1емъ ожидаетъ бездорожная 
Росс1я.

Много разъ приходилось намъ обра­
щать вниман1е на крайнюю бФдность 
PocciH шоссейными дорогами. Въ то время, 
какъ государства западной Европы имФютъ 
ихъ въ размФрФ отъ одной до восьми 
верстъ на квадратную версту TeppHTopiH, 
у насъ эта пропорц1я оказывается отъ 
ста до двухсотъ разъ меньше. Съ пол- 
нымъ основан1емъ, слФдовательно, можемъ 
мы сказать, что дФло оборудован1я госу­
дарства благоустроенными дорогами у 
насъ еще почти вовсе не начиналось и 
что въ настоящее время оно становится 
передъ нами во всемъ обширномъ своемъ 
размФрФ.

Не будемъ мечтать о томъ, чтобы 
обширныя пространства PocciH были 
покрыты такою же густой сФтью, какъ, 
напримФръ, Франц1я, въ которой шоссей­
ныхъ дорогъ приходится больше, чФмъ 
по верстФ на квадратную версту. Допу- 
стимъ норму въ десять разъ большую, 
напримФръ, по 10 верстъ на квадратную 
версту, которую превосходятъ даже B c H r p i n  
и Ш вeцiя, наиболФе бФдныя въ ЕвропФ 
шоссейными дорогами (если не считать 
Норвег1и и Балканскаго полуострова). 
Взглянемъ, что получится въ итогФ для 
PocciH даже при этой сравнительно 
скромной нормФ.

Площадь 50 гyбepнiй Европейской

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



116 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОООЕЙНЫЯ ДОРОГИ

PocciH, кромЁ Привислинскихъ губер- 
н1й, Кавказа и Финлянд1и, составляетъ 
4.238.711,7 кв. версты. Исключимъ изъ 
этого количества Архангельскую, Астра­
ханскую и Олонецкую губернш, обширныя 
малонаселенный пространства которыхъ 
предположимъ пока внЁ шоссейнаго строи­
тельства. Это уменьшитъ площадь на 
1.061.566 кв. верстъ, при чемъ оста­
нется 3 .177 .145 ,7  кв. версты. ЗатЁмъ, 
въ тЁхъ ж е видахъ сокращен1я шоссей­
наго строительства, сочтемъ, что въ гу- 
берн1яхъ Вологодской, Вятской, Пермской, 
Уфимской, Оренбургской и Донской об­
ласти понадобятся шоссейныя дороги 
пока лишь на половинЁ территорш. Это 
даетъ еще сокращен1е площади на 
598 .522 ,25  кв, версты, такъ что въ концЁ 
концовъ у насъ для примЁрнаго нашего 
расчета останется подлежащая покрьтю  
шоссейной сЬтью площадь Евр. Poccin 
въ paSMtpt 2 .578 .623,45  кв. версты. 
Считая, согласно вышеизложенному, по 
10 квадр. верстъ на погонную версту 
шоссе, получимъ общ1й итогъ потребной 
сЁти въ размЁрЪ 257 .862  или въ круг­
лой цифр!. 250 тысячъ верстъ.

Стоимость постройки шоссе нужно 
считать у насъ отъ 6 до 15 тысячъ ру­
блей за версту, смотря по м ё с т н о с т и  и 

по техническимъ задан1ямъ. Будемъ счи­
тать ее въ среднемъ по 10.000 рублей. 
При такомъ предположен1и вся с ё т ь  

шоссейныхъ дорогъ потребуетъ затраты 
около двухъ съ половиною милл1ардовъ 
рублей. Ясно, такимъ образомъ, что 
подобное д-Ьло не можетъ быть вы­
полнено сразу и что единственнымъ въ 
данномъ случай исходомъ можетъ быть 
лишь длительное планомерное устрой­
ство дорогъ, распределенное на более 
или м енее долг1й пер1одъ летъ, смотря 
по размеру техъ  средствъ, которыя мо­
гутъ быть изысканы на эту потребность.

В ъ такомъ виде представляется этотъ  
вопросъ съ финансовой точки зрен1я.

Но онъ не менее сложенъ также и съ  
точки зрен1я трассировки самой сети. 
Если придержаться того взгляда, что 
намъ преимущественно нужны подъезд­
ные пути къ станщямъ железныхъ до­
рогъ и пристанямъ рекъ, а ихъ сред­
нюю длину принимаютъ обыкновенно въ 
50 верстъ,, то сооружен1е сети общею 
длиною въ 250.000 верстъ выразится 
въ проложен1и 5.000 отдельныхъ лин1й. 
Смеемъ думать, что столь обширное до­
рожное строительство, преобразующее тер- 
ритор1ю государства изъ первобытнаго, въ 
дорожномъ отношенш, состоян1я въ куль­
турный видъ, не можетъ выполняться слу­
чайно, безъ всякой системы и безъ всякой 
общей объединяющей въ государственномъ 
смысле идеи. Въ западныхъ странахъ про­
цессъ устройства сети путей сообщен1я 
шелъ постепенно, по м ере развит1я госу­
дарствъ, и тамъ вопросъ о планомерно­
сти дорожной сети разрешался есте- 
ственнымъ путемъ последовательнаго 
роста народныхъ потребностей; у насъ же 
жизнь предъявляетъ свои запросы въ 
этомъ отношен1и сразу, она требуетъ, 
чтобы мы глубоко вникли во всю слож­
ность ея многоОбразныхъ явлен1й.

Могутъ ли все эти потребности быть 
уложены въ понят1е о подъездныхъ пу­
тяхъ, направляющихъ грузы къ станц1ямъ 
железныхъ дорогъ или пристанямъ рекъ? 
Иными словами, можно ли удовольство­
ваться темъ, чтобы страна была пере­
резана тысячами отдельныхъ лин1й, раз- 
бросанныхъ по территор!и въ безпорядке 
и представляющихъ собою тупики, упи- 
рающ1еся одними своими концами въ по­
грузочные пункты рельсовыхъ и водныхъ 
путей?

Не такъ сооружали дороги въ преж­
нее время, когда населен1е устраивалось 
на своей территор1и. Тогда именно про­
кладывались прежде всего сплошныя 
продольный магистрали, соединяющ1я глав­
ные города и населенные пункты госу­
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дарства, притомъ прокладывались везд’Ь 
самимъ государствомъ на казенный счетъ, 
какъ достоян1е всего народа. А къ этимъ 
главнымъ, сплошнымъ проспектамъ госу­
дарства примыкали потомъ боковыя мЬст- 
НЫЯ дороги, 0бслуживающ1я T t ИЛИ ИНЫЯ 
областныя, губернск1я, уЬздныя или сель- 
ск1я сообщен1я.

Этотъ историческ1й опытъ прошлаго 
для насъ весьма поучителенъ. Не даромъ 
въ основу дорожныхъ уставовъ всЬхъ го- 
сударствъ положено подразд'1.лен1е гуже­
выхъ дорогъ на государственный и мё.ст- 
ныя различныхъ категор1й; не даромъ оно 
потому, что въ немъ слышится откликъ 
глубокаго народнаго сознашя, не ограни- 
чивающаго службу магистральныхъ линш 
одними ЛИШЬ МЕСТНЫМИ интересами, вы­
ражающимися короткими рейсами сосЬд- 
нихъ обывателей, но распространяющаго 
ихъ вл1ян1е на больш1я продольный раз- 
стоян1я безъ всякой ссылки на больш1е 
пробеги груза. И на желёзныхъ дорогахъ 
есть движен1е местное, на многихъ до­
рогахъ оно даже преобладаетъ надъ тран- 
зитнымъ, однако, никому въ голову не 
приходитъ 'отрицать пользу существова- 
н1я рельсовыхъ лин1й такого рода.

Возражая противъ предположен1я Ми­
нистерства путей сообщен1я приступить 
къ сооружен1ю шоссейныхъ магистралей, 
говорятъ, что Т'Ьмъ самымъ мы, будто бы, 
отрицаемъ важность экономическаго зна- 
чен1я шоссейныхъ дорогъ и сводимъ ихъ 
роль къ автомобильному туризму. Это 
недоразум'Ьн1е. Мы никогда не отрицали 
необходимости согласован1я сЬти шоссей­
ныхъ магистралей съ услов1ями м-Ьстнаго 
грузооборота и только заявляли, что 
одни лишь соображен1я такого рода не 
исчерпываютъ того служен1я, которое 
должны нести государству благоустроен­
ный грунтовыя дороги; что помимо ко­
личества проходящихъ по нимъ грузовъ, 
шоссейныя дороги оказьшаютъ глубокое 
общее культурное возд'Ьйств1е, которое

никоимъ образомъ не можетъ быть 
игнорируемо. Мы только настаиваемъ на 
томъ, что въ выщеупомянутомъ многоты- 
сячномъ составё всЬхъ отд'Ьльныхъ лишй 
будущей щоссейной сёти Россш несомнен­
но должны быть и есть так1я лин1и, которыя 
заходятъ своимъ значен1емъ за предЬлы 
однихъ лищь местныхъ интересовъ и 
получаютъ общ1й характеръ, вызывающ1й 
вопросъ о перечисленш ихъ въ составъ 
государственныхъ путей, подлежащихъ 
заботамъ всей страны, а не одной лишь 
отдельной местности. Если, напримеръ, 
делается предположен1е соединить рель- 
совымъ путемъ, положимъ, Н.-Новгородъ 
съ Казанью, то можно тотчасъ возразить, 
что это вовсе не нужно, потому что эти 
два города уже соединены ж елезной  
дорогой. Однако, соображен1е такого рода 
идетъ въ совершенный разрезъ съ дей ­
ствительными местными потребностями, 
ибо имеется между этими двумя горо­
дами сплошная полоса, богатая местнымъ 
движен1емъ, слагающимся въ общее не­
прерывное направлеше, тяготеющее къ 
Нижнему и Казани. Направлен1е это—- 
Семеновъ, с. Воскресенское на Ветлуге. 
Царевококшайскъ, съ развитыми въ этомъ  
крае кустарными промыслами, обшир- 
нымъ льноводствомъ и другими отрас­
лями сельскаго хозяйства. То же можно 
сказать и про друпя лин1и, ибо, зада­
ваясь конечными пунктами большого 
значен1я, напримеръ, губернскими горо­
дами, трудно думать, будто не найдется 
между ними такой трассы, которая осу­
ществляла бы государственную задачу 
соединен1я этихъ городовъ въ согласо­
ваны съ местными экономическими инте­
ресами. А если въ конце концовъ такого 
согласован1я въ томъ или иномъ случае 
достигнуть нельзя и въ намеченной сети  
пришлось бы сделать более значитель­
ный изменен1я, то можетъ ли такой еди­
ничный фактъ служить основан1емъ тому, 
чеобы считать самую идею сооружен1я
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магистральныхъ шоссейныхъ лин1й нецФле- 
сообразной? Это вопросъ лишь разра­
ботки подробностей, но не самаго суще­
ства этого дФла.

Возбудивъ вопросъ о сооружен1и шос­
сейныхъ дорогъ государственнаго зна- 
чен1я, разработавъ и выяснивъ принци- 
п1альную сторону этого дФла и намФтивъ 
обшую схему магистральныхъ лин1й, 
Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей 
разсылаетъ эти свои предположен1я по 
отдФльнымърайонамъ на заключен1е мФст- 
ныхъ земскихъ и иныхъ общественныхъ 
учрежден1й. Отъ нихъ теперь будетъ за- 
висФть наилучшее согласован1е предпола- 
гаемыхъ дорожныхъ сообщенш съ мФст- 
ными экономическими услов1ями.

РАЗВИТ1Е ПАРОХОДСТВА  
НА ЕНИСЕЪ.

Первое паровое судно появилось на Енисек 
около 1863 г. До того времени производился 
сплавъ плотовъ и груженыхъ барокъ внизъ по 
течен!ю; взводное же судоходство совершалось 
посредствомъ бечевой тяги лошадьми и силою 
людей. При значительныхъ скоростяхъ течен1я 
Енисея, подъемъ судовъ вверхъ требовалъ очень 
большихъ усилш; неркдко число людей, тянув- 
шихъ барку, доходило до 50 и болке человккъ. 
Если принять во вниман1е громадный разстоян1я, 
которыя приходилось при этомъ преодолквать, 
o T c y T C T B ie  во многихъ мкстахъ бечевника, встрк- 
чающ1еся по пути притоки, широк1я береговыя 
косы, частые вктры, то можно съ увкренностью 
сказать, что столь позднее появлен1е парового 
судна на Енисек объясняется лишь общими не- 
благопр1ятно сложившимися условиями торгово- 
промышленной жизни Енисейской губерн1и, а 
также особой трудностью организацш пароход­
наго предпр1ят1я, по неимкн1ю надлежаще обору- 
дованныхъ заводовъ для изготовлен1я судовыхъ 
машинъ и корпусовъ.

Изъ плаванш по Енисею на непаровыхъ су­
дахъ описываемаго пер1ода должны быть отмк- 
чены историческ1я экспедищи лейтенанта Овцына 
въ 1736— 1737 гг. и штурмана Минина въ 1738— 
1740 гг.; первый прошелъ сквернымъ морскимъ 
путемъ изъ Оби въ Енисей и поднялся по Ени­
сею до г. Туруханска; второй обслкдовалъ тече- 
Hie Енисея до порта Диксона (въ Скверномъ Ле- 
довитомъ океанк),

Кромк плавашй по Енисею въ направлен1и

къ Скверному Ледовитому океану, сравнительно 
интенсивное судоходство происходило въ напра- 
влен1и съ востока на западъ, когда вся русская 
торговля съ Китаемъ шла водными путями: отъ 
Кяхты товары спускались по Селенгк, Байкалу, 
Ангарк и Енисею до г. Енисейска. Послкдн1й 
служилъ складочнымъ мкстомъ вскхъ товаровъ. 
Стъ Енисейска грузы доставлялись гужемъ до 
с. Маковскаго на Кети (90 верстъ) и шли дальше 
по Кети, Сби и далке до Ирбита. По даннымъ 
Риддера, грузооборотъ Маковскаго выражался 
цифрой отъ ЗЙ2 ДО 10 милл1оновъ рублей.

Мысль объ организац1и пароходнаго предпр1я- 
т1я на Енисек зародилась около 1845— 1848 гг.; 
по крайней мкрк, въ архивахъ Министерствъ 
путей сообщен1я и финансовъ можно найти ука- 
зан1я на ходатайства купца Кузнецова о предо- 
ставлен1и ему „привилег1и“ на устройство паро­
ходнаго сообщен1я по Енисею въ течен1е 6 лктъ. 
Но привилепя Кузнецова не получила осуществле- 
н1я по причинамъ, оставшимся неизвкстными. 
Лишь черезъ 15 лктъ послк ходатайства купца 
Кузнецова, около 1861 — 1863 гг., на Енисек 
возникло первое пароходное предпр1ят1е, во главк 
котораго стоялъ енисейск1й купецъ Кытмановъ. 
Были выстроены два парохода: „Енисей", длиною 
25 саж., шириною 3 саж. и съ осадкою въ /̂4 арш. 
и мощностью машины въ 60 силъ, и второй 
пароходъ— „Спытъ", нксколько меньшихъ размк- 
ровъ: длина 16 саж., ширина 2Лг саж. и осадка

арш., мощность машины 25 силъ.
„Енисей" совершалъ въ навигацда обыкно­

венно 2 рейса въ низовья Енисея, отъ г. Енисейска 
до Гольчихи (около 2.000 верстъ) и обратно, 
„Опытъ"— одинъ рейсъ. Главные грузы, которые 
вывозились на пароходахъ съ низовьевъ: рыба и 
пушнина: внизъ шли хлкбъ и разные товары до­
машняго обихода. Въ 70-хъ годахъ къ указан- 
нымъ выше пароходами прибавились еще два: 
„Николай" въ 60 силъ и „Александръ" въ 
25 силъ: они также совершали рейсы въ низовья 
Енисея. По имкющимся даннымъ, въ 1875 году 
енисейск1й флотъ составляли описанные выше 
4 парохода и 7 баржъ: послкдн1я имкли размкры: 
длину отъ 13 до 30 саж. и ширину до 3 саж. 
Количество груза, перевозимаго на пароходахъ и 
баржахъ въ навигац1ю, выражалось цифрою около
130.000 пуд.

Что касается пароходнаго сообщен1я вверхъ по 
Енисею къ г. Красноярску, то оно не могло осу­
ществиться изъ-за Енисейскаго (нынк Казачин- 
скаго) порога. Чтобы судить о томъ, насколько 
серьезными судоходнымъ препятств1емъ въ прежнее 
время считался Енисейск1й (Казачинск1й) пороги, 
приводимъ слкдующее описан1е И. Пестова (въ 
1833 г.).

„ .......................... в сего  р а з с т о я н 1я за к л ю ч а е т ъ  п о ­
р о г и  в е р с т ъ  н а  д еся т ь ; о т ъ  ч р езв ы ч а й н а г о  ж е  
стр ем л ен 1я  воды  пр опл ы ву н а  п л о ту  б ы в а е т ъ  п о л ­
ч аса; с ъ  гр у зо м ъ  бар к и  о т ъ  т а к о го  бы стр а го  
стремлен1Я п р о х о д я т ъ  ч ет в ер т ей  сем ь  в ъ  гл у б ь , 
в о р о т а  с а ж е н ъ  н а  тр и дц а ть  ш ирины , п о т о м и  на  
п р о ст р а н с т в к  в сего  п о р о г а  ш и р и н а  и зм к н я ет с я , и 
при в с к х ъ  о с т о р о ж н о с т я х ъ  в ъ  п р оп л ы в к  п ор ога

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 119

нер-Ьдко суда съ грузомъ гибнутъ, а паче въ томъ 
случаё, если хозяева съ грузомъ судовъ безъ во- 
жей*) пускаются на проплывъ сего грознаго по­
рога. На всемъ почти пространств^ порога отъ 
ударен1й воды о камни происходитъ такой шумъ, 
что крикъ людей заглушаетъ и бываетъ нер-Ьдко

Hie между Краснонрскомъ и Енисейскомъ не уста­
новились, такъ какъ Казачинсюй порогъ оста­
вался по прежнему недоступнымъ. БолЬе или ме- 
нЬе правильное и надежное сообщен1е по Енисею 
начало развиваться лишь съ появлен1емъ буксир- 
наго парохода „Дальманъ" (нынЬ „ДЬдушка"),

На Енисе-Ь.

препятств1емъ команды вожа или лоцмана греб- 
цами-рабочими для управлен1я судами". Несмотря 
на всЬ эти препятств1я, сплавъ плотовъ и барокъ 
черезъ порогъ производился въ довольно значи- 
тельныхъ размЬрахъ. Такъ, по тЬмъ же даннымъ 
1875 г., въ Енисейскъ ежегодно приплывало изъ 
Минусинскаго и Ачинскаго 
округовъ до 200 барокъ и 
до 50 плотовъ.

Сильный толчекъ разви- 
Т1Ю пароходства на ЕнисеЬ 
дало установлен1е сообщен1я 
морскимъ путемъ изъ Европы 
къ устьямъ Енисея въ 1875—
1879 гг., благодаря совмЬст- 
нымъ трудамъ Норденшельда,
Сидорова, Сибирякова и Виг­
гинса. Время отъ времени 
стали снаряжаться торговыя 
экспедиц1и изъ Европы на 
Енисей:пароходы,благополучно 
доходивш1е къ мЬсту назначе- 
н1я, пр1обрЬтались енисейскими 
купцами и оставались на Ени­
сеЬ. Такъ, съ одной изъ упо­
мянутыхъ экспедиц1й, снаря­
женной фирмой Кнопъ, благо­
получно былъ доставленъ на 
Енисей въ 1878 году колес­
ный 60-сильный пароходъ 
„Москва", который вскорЬ 
былъ прюбрЬтенъ однимъ изъ 
красноярскихъ купцовъ. Съ 
большими усил1ями удалось протащить „Москву" 
черезъ Казачинск1й порогъ, и пароходъ сталъ 
совершать рейсы между городами Красноярскомъ 
и Минусинскомъ.

ТЬмъ не менЬе, съ появлен1емъ парохода 
„Москва", товарообмЬнъ и пассажирское сообще-

который прибыль въ устье Енисея въ 1881 году 
также съ одной изъ морскихъ экспедищй Кнопа.

Этотъ пароходъ былъ заказанъ компан1ей 
спец1ально для плаван1я по Енисею и для доставки 
грузовъ отъ устья Енисея къ Енисейску, а за- 
тЬмъ въ 1886 году сталъ совершать рейсы между

*) Л оцм ановъ..

В ъ  тайг-Ь.

Красноярскомъ и Енисейскомъ, свободно преодо- 
лЬвая, благодаря 500-сильнымъ машинамъ, ранЬе 
недоступный Казачинск1й порогъ.

ПослЬ „Дальмана" въ 1887 году прошелъ на 
Енисей сЬвернымъ морскимъ путемъ пароходъ 
„Фениксъ", подъ командой Виггинса: „Фениксъ" 
также остался работать на ЕнисеЬ.

Въ 1888 году въ ЕнисейскЬ появляется не­
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большой пароходъ „Сибирячка", сдклавшш ни­
сколько интересныхъ рейсовъ: въ 1888 году онъ 
поднялся по Подкаменной ТунгускЬ и притокамъ 
ея Бельмо и Teb съ небольшимъ грузомъ хлЬба 
для „Северной тайги"; въ 1889 году онъ пла- 
валъ по pp. Большому и Малому Касу и по Ниж­
ней ТунгускЬ до графитовыхъ копей.

Очень видную роль въ развитии пароходнаго 
сообщен1я въ бассейнФ. Енисея сыгралъ А. М. Си- 
биряковъ, не мало поработавш1й также и по во­
просу сЬвернаго морского пути въ устье Енисея. 
По представлен1ю Министерства путей сообщен1я,

Обь-Енисейск1й каналъ.

Сибирякову въ 1885 году была предоставлена
5-Л-1.ТНЯЯ привилепя на буксирное пароходство 
въ порожистой части р. Ангары. Предпринима­
тель былъ обязанъ устроить въ 2-л%тн1й срокъ 
буксирное и туэрное пароходство, по крайней 
мЬрЬ, двумя пароходами, по 120 силъ каждый.

Для осуществления задуманной цЬли, былъ 
выстроенъ въ 1887 году пароходъ „Св. Николай" 
въ 560 индикаторныхъ силъ съ туэрной паровой 
лебедкой, туэръ „Св. Иннокентш" въ 240 силъ 
и туэръ „Илимъ" въ 100 силъ, а также нисколько 
баржъ.

Попытка Сибирякова побороть пороги на 
р. АнгарЬ при помощи туэровъ не ув-Ьнчалась 
успЬхомъ, и онъ въ конц-Ь концовъ пришелъ къ 
заключен1ю, что безъ обхода пороговъ шлюзован­
ными каналами, р. Ангара, какъ водный путь, не 
можетъ имЬть коммерческаго значен1я. Сибиря- 
ковъ долженъ былъ ликвидировать свое пред- 
пр1ят1е.

Туэръ „Св. Иннокент1Й“ впосл-Ьдств1и былъ 
пр1обр%тенъ Министерствомъ путей сообщен1я и 
въ настоящее время находится на Казачинскомъ 
noporb, гд'Ь поднимаетъ суда; „Св. Николай" во- 
шелъ въ составъ флотил1и Акщонернаго Сбщества

пароходства на р. Енисей, а „Илимъ", npio6p t-  
тенный вйдомсгвомъ путей сообщен1я, переведенъ 
на р. Иртышъ.

Дальнейшее развит1е пароходства на Енисей 
шло весьма медленно. Рйдкое населен1е, отсут- 
cT B ie  путей сообщен1я, затрудняющее доставку 
оруд1й производства для промышленныхъ цйлей и 
препятствующее образован1ю предпр1ят1Й, косность 
населен1я— все это вмйстй взятое создавало мало 
благопр1ятную почву для развит1я пароходныхъ 
предпр1ят1й.

Толчекъ къ оживлен1ю судоходства дало про- 
веден1е Сибирской желйз-

 -----  ной дороги, облегчившей
доставку грузовъ и вывозъ 
продуктовъ мйстной про­
мышленности, а быстро раз- 
росшаяся колонизац1я края,

; , доставившая массу рабочихъ
рукъ, увеличившихъ какъ 
производительность, такъ и 
потреблен1е, оживила об- 
мйнъ, усилила потребность 
въ передвижен1и, создала 
болйе благопр!ятныя усло- 
в1я къ возникновен1ю и раз- 
ВИТ1Ю промышленныхъ пред- 
пр1ят1й и, такимъ образомъ, 
оживила и судоходную про­
мышленность, что отрази­
лось не только на количе- 
ственномъ увеличен!и ком­
мерческаго флота р. Енисея, 
но и на увеличен1и пассажир- 
скаго и товарнаго оборота 
каждаго судна въ отдйль- 
ности.

действительно, въ те- 
чен1е 4-хъ лйтъ (1893 — 

1897 гг.) появляется шесть новыхъ пароходовъ: 
„Гленморъ" (нынй „Срелъ"), „Минусинецъ" 
(„Инородецъ"), „Скот1я “ („Стецъ"), „Туруханецъ" 
(„Сйверъ"), „Гремяч1й“ и „Краснсярецъ". Изъ 
нихъ „Гленморъ" и „Скот1я" прошли морскимъ 
путемъ въ 1897 году съ экспедищей Popham. 
Пароходъ же „Инородецъ“ прошелъ съ Сби на 
Енисей по вновь выстроенному тогда Сбь-Ени- 
сейскому каналу.

Постройка Сбь-Енисейскаго канала (1892 г.) 
почти не повл1яла на развит1е судоходства на 
Енисей, такъ какъ размйры выстроенныхъ шлю­
зовъ допускали проходъ съ Сби на Енисей лишь 
небольшихъ судовъ и то при высокихъ горизон- 
тахъ. Все же черезъ каналъ прошли съ Сби на 
Енисей, кромй „Инородца", землечерпательница 
„Сибирская III", казенные пароходы „Кузнецкъ", 
„Паша" *) и „Первенецъ Сибирскш".

Кромй перечисленныхъ выше судовъ, нельзя 
не указать также на пароходы „Первый" и 
„Второй", которые были предназначены для Си­
бирской желйзной дороги, въ связи съ взрывными 
работами по расчисткй пороговъ на р. Ангарй;

*) „Паша" уш елъ обратно на Обь.
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эти пароходы прошли морскимъ путемъ въ 
1894, году; изъ нихъ „Первый" рабртаетъ нынк 
на р. Оби, а „Второй" съ 1912 года былъ npi- 
обрктенъ у Министерства путей сообщен1я вла- 
дкльцемъ Черногорскихъ каменноугольныхъ ко­
пей и совершаетъ рейсы на плеск отъ Минусинска 
до Красноярска.

Въ 1902 году пароходство на Енисек разви­
лось уже настолько, что учрежден1е органа Ми­
нистерства путей сообщен1я для судоходнаго 
надзора и для вкдкн1я техническими мкропр1я- 
т1ями стало безусловно необходимыми; въ этомъ году 
участокъ Енисея отъ Минусинска до устья 
Б. Каса, протяжен1емъ около 1.010 верстъ, были 
включенъ въ составъ водныхъ путей Томскаго 
округа, и къ енисейскому флоту стали присоеди­
няться казенныя суда округа.

Дальнкйшее развит1е пароходства происходило 
очень медленно.

Въ течен1е послкднихъ 10 лктъ (по 1913 г.) 
заслуживаютъ быть отмкченными слкдующ1я со- 
быт1я въ судоходной жизни Енисея: въ Енисейскъ 
прибыла въ 1905 году экспедищя Министерства 
путей сообщен1я, въ составк 9 пароходовъ и 
9 лихтеровъ. Изъ судовъ этой экспедищи век, за 
исключен1емъ 3 пароходовъ, остались на Енисек 
и вошли въ составъ Казбннаго Срочнаго Паро­
ходства, поддерживающаго срочные рейсы съ ни­
зовьями Енисея.

Въ 1911 г. прибыли въ устье Енисея капи­
танъ Вебстеръ, и снова такимъ образомъ напо­
мнили о морскомъ пути, который мало-по-малу 
сталъ предаваться забвен1ю.

Наконецъ, третье событ1е; приходи въ устье 
Енисея парохода „Correct" съ профессоромъ 
Ф. Нансеномъ во главк. Послкдн1й рейсъ 1913 г. 
снова открываетъ широк1я перспективы для даль- 
нкйшаго развит1я судоходства, которое, какъ было 
указано выше, почти остановилось на точкк за- 
мерзан1я.

Все же, несмотря на описанныя выше небла- 
гопр1ятныя услов1я, флотъ на Енисек въ 1912 г. 
состоялъ изъ 29 паровыхъ и 48 непаровыхъ су­
довъ; а грузооборотъ Красноярской пристани до- 
стигъ величины около 8 7 з милл1оновъ пудовъ.

ИНЖЕНЕРЪ ЕВГ. БЛИЗНЯКЪ.

РАБОТЫ по ГУДР0НИР0ВАН1Ю  
Щ ЕБЕНОЧНЫ ХЪ Ш ОССЕ В Ъ  

ПАРИ Ж Ъ.

(П роцолж еш е *),

РЕЗУ Л ЬТ А Т Ы  Г У Д РО Н И РО В А Н Ы .

Гудронирован1е щебеночныхъ шоссе имкетъ 
цклью уничтожен1е, или, по меньшей мкрк, зна­
чительное уменьшен1е пыли; можно сказать, что 
всегда въ течение первыхъ мксяцевъ послк гудро- 
нирован1я эта цкль достигается въ отношен1и

♦) См. № 2 , 1914 г.

пыли, происходящей отъ стиран1я коры; что ка­
сается пыли, нанесенной со стороны, то на гудро­
нированныхъ участкахъ отъ нея гораздо легче 
освободиться, такъ какъ она остается отдкленной 
собственно отъ щебеночнаго покрыт1я слоемъ 
гудрона. Эти результаты могли быть констатиро­
ваны съ самаго начала гудронныхъ работъ: раз­
личный улучшен1я, внесенный въ способы разлива 
по шоссе гудрона, имкютъ главною цклью ускоре- 
Hie производства работъ и уменьшен1е стоимости, 
и они лишь въ слабой степени вл1яли на конеч­
ный результатъ.

То, что нужно, главнымъ образомъ, стремиться 
достигнуть при гудронирован1и — это возможно 
большее проникновен1е гудрона въ толщу коры; 
это проникновен1е увеличиваетъ связь элементовъ 
коры и уменьшаетъ внутреннее истиран1е; кромк 
того, верхн1й слой, не будучи, такъ сказать, при- 
кркпленъ къ корк, легко исчезаетъ подъ вл1ян1емъ 
экипажнаго движен1я.

Гудронъ проникаетъ въ кору, главнымъ обра­
зомъ, подъ вл1ян1емъ волосности; это проникно- 
вен1е колеблется между 0,02 и 0,05 сантиметр.; 
оно достигается ткмъ болке полно, чкмъ суше 
шоссе. Гудронирован1е можетъ дать свой полный 
эффектъ лишь въ томъ случак, если оно произ­
ведено в ъ  х о р о ш у ю  п о г о д у  и если кора 
э н е р г и ч н ы м ъ  м е т е н 1е м ъ  о с в о б о ж д е н а  
о т ъ  п е с к а  и п ыл и ,  которые всегда нксколько 
задерживаютъ въ себк влажность; идеальнымъ 
является гудронирован1е коры, высушенной лучами 
солнца.

Желательно, чтобы гудронирован1е послк 
сплошной розсыпи происходило не ранке мксяца 
послк открыт1я движен1я; вмкстк съ ткмъ, нельзя 
дклать частичныхъ розсыпей (латокъ) въ мксяцы. 
предшествующ1е гудронирован1ю; гудронный слой 
быстро разстраивается на свкжихъ латкахъ, не­
достаточно сухихъ или недостаточно укатанныхъ.

Что касается собственно разлива гудрона, то 
необходимо, чтобы онъ имклъ температуру отъ 
60° до 70° С.; при этой температурк онъ очень 
жидокъ, разливается равномкрнымъ слоемъ и 
легко проникаетъ въ толщу коры. Время, нужное 
для застыван1я и высыхан1я гудроннаго слоя, мк- 
няется въ зависимости отъ состоян1я атмосферы 
и работы шоссе; въ Парижк, въ виду требован1й 
движен1я, время для высыханья сведено до мини­
мума—отъ 36 до 48 часовъ.

Снаряды Voisembert & Hbdeline имкютъ пре­
имущество распространять гудронъ подъ давле- 
н1емъ, что имкетъ слкдств1емъ удален1е передъ 
покрывающей лентой гудрона оставшихся слкдовъ 
пыли, которые не могутъ быть удалены щетками, 
чкмъ достигается лучшая связь гудрона со ще- 
бенками поверхности и болке легкое проникно- 
вен1е его въ толщу коры.

Качество употребленнаго гудрона предста­
вляется не имкющимъ значен1я на продолжи­
тельность сопротивлен1я износу; обезвоженный 
гудронъ, испробованный въ 1911 году, не пока- 
залъ никакихъ преимуществъ; что касается дру­
гихъ матер1аловъ для гудронирован1я, съ кото­
рыми производились опыты, то они дали резуль­
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таты сомнительные и во всякомъ случаЬ не дали 
какихъ-либо опредЬленныхъ и ясно выраженныхъ 
преимуществъ. Поэтому представляется, что въ 
настоящее время нужно отдать преимущество сы­
рому гудрону, т. е. газовой смолЬ, какъ побоч­
ному продукту производства газа изъ каменнаго 
угля.

Съ первыхъ годовъ примЬнен1я гудронирова­
ния загудронированнымъ участкамъ стремились 
придать два различныхъ внЬшнихъ вида: на
однихъ гудроннымъ слоемъ закрывали сплошнымъ 
„ковромъ" щебеночную кору, на другихъ,^—напро­
тивъ, щебенки оставлялись не покрытыми гудро- 
номъ и гудронъ заполнялъ лишь промежутки 
между щебенками, образуя родъ „мозаики". Тотъ 
или другой внЬшн1й видъ зависитъ отъ способа 
подготовки коры къ гудронажу и отъ количества 
употребленнаго гудрона, если передъ гудрона- 
жемъ производить промывку шоссе сильной 
струей, чЬмъ покрывающ1й матер1алъ смывается 
и, отчасти, размываются швы между щебенками, 
и если заканчивать подготовку коры энергичной 
чисткою механическими метлами; если, наконецъ, 
количество гудрона будетъ не особенно высоко, 
то гудронъ лишь заполнить вскрытые швы, и ще­
бенки останутся незакрытыми; такимъ образомъ 
получается „мозаика".

Паровая гудронажная машина для поливки системы V oisem b ert & H edeline.
N eu illy  (Paris).

Напротивъ, если промывка не столь энер­
гична, напр., если она производится посредствомъ 
обыкновенной поливной бочки, и, кромЬ того, 
если ограничиваются простымъ подметан1емъ 
коры, то вскрыт1е швовъ происходитъ въ значи­
тельно меньшей степени, и разливаемый гудронъ 
покрываетъ всю поверхность, образуя „коверъ". 
Эти два способа имЬютъ относительныя преиму­
щества, смотря по тому, къ какому роду шоссе 
они примЬняются; если шоссе назначено для тя- 
желаго движен1я, какъ то: для ломовиковъ, авто- 
бусовъ и пр., то сплошное покрыт1е („коверъ")

будетъ разстраиваться, появятся выбоины и гуд­
ронный слой не прослужить долго; въ этомъ слу- 
чаЬ выгоднЬе гудронировать на принципЬ полу- 
чен1я „мозаики", при которой гудронъ запол- 
няетъ болЬе плотно промежутки между щебен­
ками, увеличиваетъ связь матер1аловъ верхняго 
слоя коры и даетъ такимъ образомъ увеличенную 
упругость и сопротивляемость всего накрыт1я. 
Способъ сплошного накрыт1я („коверъ"), который 
въ большей степени обезпечиваетъ шоссе отъ 
пыли, пригоденъ въ большей степени для шоссе 
съ сильнымъ, но болЬе легкимъ движен1емъ, 
какъ, напр,. Avenue des Bois de Boulogne.

Гудронажъ даетъ наилучш1е результаты на 
шоссе съ совершенно гладкою поверхностью коры; 
если на шоссе имЬются выбоины и колеи, то 
гудронъ собирается въ пониженныхъ частяхъ и 
образуетъ въ нихъ тЬстообразную массу, кото­
рая плохо высыхаетъ и легко уносится колесами 
экипажей; можно, правда, помочь этому, примё- 
няя разравниван1е гудрона щетками черезъ 
24 часа посл-Ь покрьтя, когда застывш1й, но еще 
не окончательно высохшш гудронъ д-Ьпается бо- 
лёе вязкимъ и не стремится собираться въ по­
ниженныхъ частяхъ; но это операщя довольно 
длительная: кром-Ь того, удары, которые полу­
чаетъ шоссе отъ попадающихъ въ выбоины ко­

лесъ экипажа, быстро разрушаютъ 
гудронную оболочку и обнажаютъ 
щебенки, почему каждая выбоина 
д-Ьлается центромъ разстройства, и 
гудронный слой быстро разрушается 
совсёмъ.

Напротивъ, на гладкой корф 
гудронъ разливается ровнымъ сло­
емъ, высыхаетъ быстро и равнс- 
м-Ьрно, и гудронный слой подверженъ 
только нормальному износу отъ 
колеснаго равномёрнаго движен)'я.

Въ виду вышеизложеннаго, сл-Ь- 
дуетъ вовсе отказаться отъ гудро- 
нирован1я шоссе, находящихся въ 
плохомъ состоянш.

Ширина и уклоны шоссе тоже 
имёютъ существенное значен1е.

Широкое и открытое шоссе, хо­
рошо осв-Ьщенное и проветриваемое, 
высыхаетъ быстро после дождей; 
уклонъ способствуетъ отводу воды, 
которая не имеетъ времени раз- 
жижить гудронъ, наконецъ, и на- 

правлеше шоссе имеетъ значен1е, какъ мо­
гущее способствовать более легкой испаряе­
мости дождевыхъ водъ. Avenue des Bois de 
Boulogne, которая соединяетъ въ себе все эти 
услов1я, является шоссе, которое дало наилучш1е 
результаты гудронирован1я, где гудронный слой 
сохраняется целый годъ, несмотря на чрезвы­
чайно интенсивное, но легкое движен1е *). На 
Avenue Carnot, где уклонъ очень большой, со­
противляемость гудроннаго слоя замечательна.

1) При осмотрЬ мною A ven u e d es Bois de B ou lo g n e  
въ декабрь 1913 г. кора представляла идеальную гладкую
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П РИ ЧИ Н Ы  Р А ЗС Т Р О Й С Т В А  ЗА Г У Д РО Н И РО В А Н Н Ы Х Ъ  
У Ч А С Т К О В Ъ .

Дожди и поврежден!я, причиняемыя колесами 
экипажей, являются причинами, которыя обусло- 
вливаютъ исчезновен1е гудрона съ загудрониро- 
ванныхъ участковъ.

Было уже указано, что гудронироваше необ­
ходимо дйлать въ хорошую погоду. Дождевая 
вода, попадая на кору во время гудронирован1я, 
увлекаетъ гудронъ въ мелк1я впадины поверхно­
сти коры, проникаетъ въ толщу коры, которую 
она дйлаетъ влажной, при чемъ внутренняя исти­
раемость сильно увеличивается; кромй того, до­
ждевая вода совершенно уничтожаетъ проникно- 
вен1е и связь гудроннаго слоя съ толщей коры.

Если сильный дождь пройдетъ черезъ 3— 
4 дня послй гудронирован1я, пока гудронъ еще 
не высохъ окончательно, дййств1е его хотя и 
вредно, но далеко не имйетъ такихъ гибельныхъ 
послйдств1й, какъ дождь во время работъ; накры- 
Tie загудронированнаго участка пескомъ передъ 
открыйемъ его къ движенш, примйняемое въ 
Парижй, способствуетъ сохранен1ю еще не окон­
чательно высохшаго гудрона отъ дййств1я дождя; 
частицы песка какъ бы закрйпляютъ гудронъ къ 
поверхности шоссе и препятствуютъ размыву 
гудрона водой; кромй того, песокъ, проникая въ 
гудронный слой, увеличиваетъ его сопротивляе­
мость.

Когда гудронъ окончательно высохнетъ, онъ 
образуетъ водонепроницаемый слой, который пре­
пятствуетъ проникновен1ю дождевой воды въ кору: 
дождевая вода скатывается съ него, какъ съ асфаль­
товой поверхности, и шоссе просыхаетъ послй 
дождя чрезвычайно быстро; тймъ не менйе, если 
дожди часты и сильны, и если при этомъ движе- 
Hie довольно интенсивно, гудронный слой въ концй 
концовъ размягчается, подъ вл1ян1емъ колесъ эки­
пажей образуется черноватая и жирная грязь и 
шоссе принимаетъ иногда видъ полосы вспахан- 
наго поля; этотъ результатъ былъ не разъ кон- 
статированъ въ дождливое лйто 1910 года; по- 
видимому, избйжать этого невозможно; но необ­
ходимо замйтить, что съ прекращен1емъ дождей 
гудронный слой шсссе вновь пр1обрйтаетъ свою 
первоначальную консистенщю и свою ровную по­
верхность.

Движен1е, безъ сомнйн1я, является самымъ су- 
щественнымъ факторомъ разстройства гудроната 
шоссе, на продолжительность сохранности кото­
раго оно вл1яетъ, главнымъ образомъ, своимъ ха­
рактеромъ, а не интенсивностью. На шоссе съ 
тяжелымъ и сильнымъ движен1емъ гудронажъ со­
храняется лишь на пер10дъ хорошей погоды; слу­
чается, что онъ исчезаетъ въ большей своей ча­
сти даже до конца лйта; въ такомъ положенш 
находится Avenue de la Grande А гтёе, по кото­
рой, несмотря на то, что услов1я уклона, провй- 
триваемости и направлен1я почти так1я же, какъ 
на Avenue des Bois de Boulogne; гудронажъ не

держится болйе 2— 3 мйсяцевъ, въ такой мйрй, 
что съ 1912 года рйшено не продолжать гудро- 
нажныхъ работъ.

Причина столь различныхъ результатовъ гуд- 
ронирован1я зависитъ отъ вида движен1я. Avenue 
des Bois de Boulogne имйетъ движен1е очень ин­
тенсивное, но легкое, однообразной скорости и 
прямолинейнаго направлен1я; напротивъ того, по 
центральной части Avenue de la Grande Armee 
движутся автобусы, тяжелыя платформы, ночью 
базарные возы и проч. Вей эти экипажи движутся 
съ различными скоростями, обгоняютъ одинъ 
другого и постоянно мйняютъ направлен1е; тор- 
можен1е автомобилей сильно портить поверхность 
коры сильнымъ трен!емъ, что особенно замйтно 
на поворотахъ и въ пунктахъ пересйчен1я съ по­
перечными путями; въ этихъ услов1яхъ нужно 
считать, что гудронный слой разрушается въ 2— 
3 мйсяца, тогда какъ на Avenue des Bois de 
Boulogne два гудронирован1я въ годъ и нйкото- 
рыя частичный исправлен1я дали возможность не 
производить сплошной розсыпи и утолщен1я уже 
6 лйтъ, тогда какъ прежде сплошныя розсыпи 
производились каждые два года.

Было бы трудно оцйнить съ точностью эко- 
ном1ю, которую можетъ дать гудронирован1е съ 
точки зрйн1я содержан1я щебеночной одежды. 
Однако, эта экономия въ извйстныхъ случаяхъ 
существуетъ, и шоссе проспекта Булонскаго лйса 
можетъ служить тому лучшимъ доказательствомъ.

Само собою очевидно, что гудронный слой, 
пока онъ держится, предохраняетъ щебеночную 
кору отъ разрушительнаго дййств1я движен1я и 
атмосферныхъ агентовъ; если существован1е гуд­
роннаго слоя очень кратковременно, можно при­
знать, что его охранное дййств1е на кору не оку- 
паетъ расходовъ по гудронирован1ю, но если гуд­
ронный слой держится достаточно долго,—а это 
относится къ шоссе со среднимъ и слабымъ дви- 
жен1емъ,—то, повидимому, износъ коры сильно 
уменьшается и путемъ гудронирован1я получается 
замйтная эконом1я.

На шоссе съ очень сильнымъ движен1емъ 
можно считать, что гудронирован1е полезно лишь 
какъ средство противъ пыли, но что оно не 
имйетъ значительнаго вл1ян1я на продолжитель­
ность службы шоссейной коры.

(Продолжение сл !дуетъ ).

В. ТРЕНЮХИНЪ.

поверхность, соверш енно аналогичную асфальтовой моото- 
щой. С л!ды  м !отны хъ разстройствъ были ничтожны и 
чрезвычайно малочисленны. в. т.
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ОПЫТЪ АВТОМОБИЛЬНОЙ ТЯГИ  
ПЛОТОВЪ.

Въ послкднее время лксопромышленники изы- 
скиваютъ способы механической тяги плотовъ. 
Въ этомъ направлении считается, между прочимъ, 
выгодной тяга при помощи металлическихъ во- 
ротовъ, что не безъ успкха практикуется на нк- 
которыхъ водныхъ путяхъ Германш. Прибкгаютъ 
также и къ помощи машинъ и двигателей съ 
передаточною силою. Вообще механическ1е спо­
собы тяги судовъ и плотовъ могутъ быть самые 
разнообразные въ зависимости отъ рода двига­
теля и способа тракщи, электрической, паровой, 
автомобильной; въ данномъ же случак я опишу 
опытъ автомобильной тяги плотовъ противъ те- 
чен1я воды, производившшся 15-го октября 
1913 года мкщ. Бкгинымъ въ присутств1и инспек­
тора судоходства Брестъ-Литовскаго отдклен!я, 
военнаго летчика Богдановскаго и мкстныхъ чи­
новъ Виленскаго округа путей сообщен1я.

Указанный опытъ производился на участкк 
р. Муховца на 80 и 81 верстахъ у гор. Брестъ- 
Литовска въ пасмурную, безвктренную погоду, 
при быстромъ течеши воды въ рккк и при гори- 
зонтк ея на плотинк № XII Брестской, въ откры- 
томъ состоян1И, 0,90 саж.

Поверхность праваго бечевника, по которому 
происходило движен1е машины, въ мкстахъ про­
изводства опыта, частью вымощена булыжнымъ 
камнемъ, частью плотная земляная и частью рых­
лая песчаная. Кромк того, въ предклахъ опыт- 
наго протяжен1я бечевника находится бечевой 
мостъ № 34, длиною 16 с.

Машина— грузовой автомобиль, принадлежащ1й 
военному вкдомству, № 4198, фирмы Adolf Saurer, 
приводимый въ дкйств1е бензиновымъ моторомъ 
мощностью въ 30 HP, при отношен1и скоростей 
оборотовъ вала-двигателя къ зубчаткк заднихъ 
движущихъ колесъ 2 : 1 .  Длина телкжки автомо­
биля между осями колесъ 1,87 с., ширина те­
лкжки съ колесами, включая ширину ободьевъ,— 
0,91 саж. Д1аметръ ободьевъ заднихъ дви­
жущихъ колесъ 0,42 саж.

Колеса: передн1я одиночныя, ширина обода 
0,06 с., задн1я двойныя; общая ширина ободьевъ 
0,12 саж., обтянуты цкльными, недутыми, рези­
новыми шинами.

Длина грузовой платформы съ моторомъ 2,80 с., 
ширина платформы 0,98 саж.

Собственный вксъ автомобиля 3100 к. д., 
подъемная сила 3500 к. д.

Для опыта былъ взятъ плотъ лксного мате- 
р1ала, состоящ1й изъ 6 пленицъ (тафель), общею 
длиною 54,25 саж,, при ширинк тафеля отъ 3,36 
до 3,38 с. и осадкк отъ 0,185 до 0,20 саж.

Для управлен1я плотомъ и отпора его отъ 
берега на немъ находилось 6 человккъ рабочихъ.

Проволочный буксирный канатъ, длиною 45 саж,, 
толщ, въ окружности П/г ДМ-. былъ укркпленъ 
однимъ концомъ къ платформк автомобиля, дру-

гимъ же къ кнехту (мальчику), установленному 
на переднемъ тафлк плота.

Начало опыта въ 2 часа 22 м. пополудни, въ 
каковое время, по окончан1и вскхъ приготовлешй, 
моторъ былъ пущенъ въ ходъ.

Вытяжка буксирнаго каната происходила до 
2 ч. 25 м. дня, т. е, въ течен1е 3 минутъ, и тогда 
же моторъ былъ остановленъ, такъ какъ кнехтъ, 
не выдержавъ напряжен1я, сорвался съ плота.

Послк этого буксирный канатъ былъ укрк­
пленъ въ центрк передняго тафля къ поперечнымъ 
связямъ плота.

Въ 2 часа 45 м. дня опытъ возобновился.
Съ началомъ движен1я автомобиля по моще­

ной части бечевника началось и движен1е плота 
противъ течен1я.

Буксировка производилась въ течен1е 4 м. и 
прекратилась послк прохода указанной выше мо­
щеной части бечевника и бечевого моста N» 34 
и подхода автомобиля къ песчаной части бечев­
ника.

Скорость буксировки плота въ течен1е ука- 
заннаго времени опредклилась въ 3 версты въ 
часъ.

На части песчаной поверхности бечевника 
предпринимателемъ Бкгинымъ были уложены 
доски, по которымъ автомобиль прошелъ безъ 
буксира свободно, на остальной же части, не 
прикрытой досками, прошелъ съ большимъ тру- 
домъ при помощи людей.

Плотъ черезъ песчаную часть бечевника пе- 
ретянутъ былъ людьми.

Указанный выше проходъ автомобиля черезъ 
песчаную часть бечевника и перетягиван1е плота 
продлились до 3 час. 22 м. дня и съ этого же 
времени началась дальнкйшая буксировка плота 
автомобилемъ по плотной земляной поверхности 
бечевника, при чемъ буксировка происходила 
легко и безъ остановокъ въ течен1е 11 м., т. е. 
до 3 ч. 33 м. дня, въ каковое время опытъ 
былъ прекращенъ.

Скорость буксировки въ указанное время вы­
разилась такъ же, какъ и въ предыдущемъ— 3 вер­
сты въ часъ.

Суммируя результаты настоящаго опыта, при- 
сутствовавш1я при немъ лица пришли къ за- 
ключен1ю, что производство автомобильной тяги 
плотовъ противъ течен1я воды на Днкпровско- 
Бугской системк вполнк возможно и достижимо, 
но только при соблюден1и нижеслкдующихъ глав- 
нкйшихъ услов1й:

1) примкнен1я для означенной буксировки 
автомобилей меньшихъ, чкмъ при опытк, размк- 
ровъ для возможности свободнаго прохода ихъ 
по бечевникамъ системы, съ сохранен1емъ, однако 
достаточнаго собственнаго вкса, устраняющаго 
сдвигъ и опрокидыван1е ихъ при буксировкк, 
такъ какъ ширина бечевниковъ на системк 
1,00—2,00 с.;

2) увеличен1я отношен1я скоростей оборотовъ 
вала-двигателя къ зубчаткк движущихъ колесъ, 
по крайней мкрк, до 4 къ 1. Этимъ увеличен!емъ, 
по мнкн1ю присутствовавшихъ при опытк лицъ, 
достигнуто будетъ болке равномкрное и плавное
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движен1е плота на буксирй, а также устранится 
срыван1е плота съ мйста при началй буксировки, 
что вредно отзывается на его скрйплен1яхъ;

3) уширен1я ободьевъ какъ движущихъ, такъ 
и направляющихъ колесъ буксирныхъ автомоби­
лей для возможности двйжен1я по менйе плотному 
земляному грунту и придан1я
имъ соотвйтствующей жесткости 
для устранен1я скольжен1я во 
время непогоды;

4) усилен1я конструкции бече- 
выхъ мостовъ въ зависимости 
отъ нагрузки;

5) замощен1я или же устрой­
ства деревянной выстилки пес- 
чаныхъ мйстъ бечевника;

6) забивки на углахъ и кру- 
тыхъ поворотахъ воднаго пути, 
въ предупрежден1е поврежден1я 
бечевниковъ, отбойныхъ свай;

7) количество рабочихъ, 
необходимыхъ для управлен1я 
плотомъ и отпора его отъ бе­
чевниковъ, въ предупрежден1е 
трен1я, опредйляется въ 6 чело- 
вйкъ.

Результаты указаннаго опыта 
предприниматель представилъ на 
разсмотрйн1е Министерства пу­
тей сообщен1я, съ ходатайствомъ 
о разрйшен1и ему устройства 
механической тяги плотовъ по 
Днйпровско-Бугскому каналу, начиная съ навигащи 
1914 года. При этомъ предприниматель полагаетъ, 
что при устройствй механической тяги плотъ 
пройдетъ даже не 3, а 5 верстъ въ часъ; между 
тймъ, при примйнен1и людской тяги, на прохо- 
жден1е плотомъ участка отъ Пинска до Переруба 
(38 верстъ) требовалось отъ 7 до 12 дней.

г. ПАВЛОВЪ.

КЛИНКЕРНЫЯ МОСТОВЫЯ в ъ  
АМЕРИКЪ.

желйзомъ (рис. 7), и укатывается легкимъ руч- 
нымъ каткомъ (рис. 8), вйсомъ отъ 7 до 10 пу­
довъ, для придан1я песчаному слою одинаковой 
плотности и гладкой поверхности.

Послй окончательнаго приведен1я въ поря­
докъ песчанаго слоя, приступаютъ къ укладкй

(Окончан1е) *).

Передъ укладкой клинкерной одежды поверх­
ность основан1я покрывается слоемъ песка, обыкно­
венно въ 2 '.' толщиною, служащаго для выравниван1я 
основан1я, а также для придан1я мостовой нйко- 
торой мягкости и безщумности. Песокъ долженъ 
быть чистымъ, съ острыми краями, безъ примйси 
глины и землистыхъ веществъ; онъ просйивается 
черезъ Ч*" грохотъ, но вообще предпочитается 
мелк1й песокъ; во время разсыпки онъ долженъ 
быть возможно сухимъ, такъ какъ присутств1е влаги 
увеличиваетъ замйтно его объемъ и притомъ въ не- 
равномйрной степени. Разсыпанный песокъ вы­
равнивается деревяннымъ шаблономъ, окованнымъ

») См. № 2, 1914 г.

Рис. 7. Разсы пка песку.

клинкера (рис. 9). Здйсь особое вниман1е обра­
щается на то, чтобы какъ-нибудь не повредить 
только что исполненной работы и не нарушить 
цйлости песчанаго слоя; съ этой цйлью кирпичи 
не выгружаются изъ вагоновъ или подводъ прямо 
на мостовую, а складываются въ сторонй и пе­
редаются рабочимъ руками или на тачкахъ; для 
послйднихъ обязательна укладка катальныхъ 
досокъ. При укладкй каждаго кирпича слйдятъ 
за тймъ, чтобы вверхъ было обращено его лучшее 
ребро. Кирпичи укладываются на ребра рядами, 
перпендикулярными къ оси полотна (рйже въ елку), 
кромй пересйчен1й, гдй направлен1е швовъ обра­
зуетъ съ осью дороги уголь въ 45°; стыки рас­
полагаются въ разбйжку.

Послй окончан1я укладки, мостовую тщательно 
осматриваютъ и замйняютъ неудовлетворительные 
кирпичи. Попорченные и сломанные кирпичи видны 
на глазъ, слабые же легко обнаружить, обрызги­
вая мостовую водой; они кажутся при этомъ 
болйе сухими, и, наоборотъ, когда обрызгивание 
прекращается, имйютъ болйе влажный видъ. Для 
окончательнаго выравниван1я мостовой произво­
дится укатка (рис. 10) легкимъ, 3— 5 тоннымъ 
каткомъ въ поперечномъ и продольномъ напра- 
влен1яхъ, по два раза по каждому мйсту. Чтобы 
избйжать смйщен1я рядовъ при большемъ числй 
пройздовъ, стараются сдйлать число пройздовъ 
взадъи впередъ одинаковымъ. Гдй укатка оказы­
вается затруднительной (напр., возлй опорныхъ ря­
довъ и т. п.), производится трамбован1е дере­
вянной, нагруженной свинцомъ, трамбовкой въ
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2—2 Ч2 пуда, передающей удары черезъ посред­
ство положенной на мостовую 2" доски.

Способъ заполнен1я швовъ составляетъ вто­
рое существенное отлич1е американскихъ клинкер- 
ныхъ мостовыхъ, обусловливающее ихъ прочность 
и долговечность. Противъ песка, принятаго на

Р ис. 8. Укатка песчанаго слоя.

нашихъ дорогахъ, американцы делаютъ следующ1я 
возражен1я; 1) онъ не защищаетъ клинкерныхъ 
кромокъ отъ ударовъ и выкрашиван1я; 2) легко 
выбрасывается изъ швовъ при 
очистке и метен1и улицъ, а также 
вымывается сильными дождями;
З) не препятствуетъ проникно- 
вен1ю воды въ основан1е, и 4) 
не способствуетъ взаимной связи 
отдельныхъ кирпичей. Поэтому, 
песокъ употреблялся только въ 
прежнее время и теперь почти 
совершенно вытесненъ смоли­
стыми веществами и цементнымъ 
растворомъ. Относительно пре­
имуществъ котораго-нибудь изъ 
этихъ двухъ последнихъ спо- 
собовъ до сихъ поръ, повидимому, 
не выработалось определеннаго 
решен1я.

Нацюнальное Общество клин­
керныхъ заводчиковъ настой­
чиво рекомендуетъ заполнен1е 
швовъ цементнымъ растворомъ, 
который связываетъ кирпичи въ 
одно целое и предохраняетъ ихъ 
кромки отъ стиран1я, представляя 
едва ли меньшее сопротивлен1е 
износу, чемъ самъ клинкеръ. Ра­
бота по заполнен1ю швовъ производится при 
этомъ следующимъ образомъ. Для цементнаго 
раствора заготовляются особые ящики (рис. 11), 
у которыхъ дно опущено къ одному изъ четырехъ

угловъ, въ количестве около 1 штуки на каждые 
10 фут. ширины. Растворъ, употребляемый въ 
дело въ два пр1ема, заготовляется въ порц1яхъ, 
не превышающихъ потребности, и состоитъ изъ 
одной части цемента и одной песку; по замеши- 
ванш насухо, добавляется вода въ количестве, 

придающемъ смеси консистенщю 
жидкихъ сливокъ; для второго 
пр1ема растворъ приготовляется 
гуще.

Мостовая очищается и поли­
вается водой, какъ передъ за­
ливкой, такъ и во время по­
следней, для поддержан1я ея во 
влажномъ состоян1и. Растворъ 
черпаютъ изъ ящиковъ и разли- 
ваютъ по поверхности при по­
мощи лопатъ, после чего онъ 
самъ заполняетъ швы. При пер­
вой заливке (рис. 12) пользуются 
спещальными щетками, при вто­
рой (рис. 13)—особыми движ­
ками, состоящими изъ сложенной 
въ 4 раза резины, зажатой 
между двумя досками. Растворъ 
въ ящикахъ все время разме­
шивается, пока не выбранъ весь 
до конца, чтобы песокъ не от­
делялся отъ цемента. При пер­
вомъ заполнен1и швы оставляются 
пустыми на 1" отъ верха. Второе 

заполнен1е ведется позади перваго саженъ на 7— 10, 
иногда же его делаютъ те  же рабоч1е, попросту 
возвращаясь обратно; при второмъ заполнен1и

Рис. 9. Укладка кирпичей.

ШВЫ заливаются вровень съ поверхностью м о ­
стовой.

По окончан1и заливки вся мостовая покры­
вается слоемъ песка въ Ч2 дюйма, для защиты
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ея отъ непогоды и для предохранен1я швовъ на 
время схватывашя раствора (рис. 14). Песокъ 
оставляется на мостовой 7— 10 дней, во время 
которыхъ движен1е по ней не допускается; въ 
случак сухой погоды песокъ по- 
ливаютъ водою. Открытая для 
движен1я мостовая представлена 
на рис. 15 и 16.

Заливка швовъ цементомъ 
требуетъ большого вниман1я и 
педантическаго соблюден1я вскхъ 
выработанныхъ практикой ука~ 
зан1й; въ противномъ случак 
мостовая получается неудовлетво­
рительной. Секретарь упомяну- 
таго выше „Общества клинкер- 
ныхъ заводчиковъ", Will. Р. Blais, 
говоритъ о замкчавшихся имъ 
неправильностяхъ слкдующее;

„Мнк случалось видкть, что 
растворъ черпаютъ изъ ящиковъ 
ведрами и несутъ на далекое 
разстоян1е. При этомъ песокъ 
оскдаетъ на дно, а цементъ 
остается вверху. Иногда я ви- 
дклъ, какъ растворъ загото­
влялся въ опрокидывающихся 
ящикахъ, при чемъ въ промежут- 
кахъ между опрокидыван1ями пе­
сокъ осаждался отдкльно отъ 
цемента, а при опрокидывании болке богатая 
цементомъ часть текла впередъ, болке же тощая

вредно отражалось на сцкпленш частицъ. Для 
разжижен1я густкющаго раствора, его иногда со­
вершенно разрушаютъ, выбрасывая на мостовую 
струю воды изъ брандспойта, которая только вымы-

Рис. 10. Укатка мостовой.

ваетъ цементъ, оставляя песокъ. Часто растворъ 
разливаютъ по мостовой гораздо быстрке, чкмъ

Рио. И . Ящикъ для раствора.

оставалась вблизи ящика. Другой разъ вода доба- онъ можетъ убираться въ швы. Въ нккоторыхъ 
влялась къ раствору до его перемкщиван1я, что случаяхъ сухой растворъ приготовлялся на мосто ■
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вой въ большихъ кучахъ, и добавлен1е воды про­
исходило одновременно съ разливашемъ. При 
очень большихъ порщяхъ заготовляемаго раствора 
онъ долженъ часто проплывать разстоян1я во 
много футовъ, прежде чймъ скрыться въ швахъ. 
Въ такихъ случаяхъ послйднимъ швамъ доста-

Р ис. 12. П ервое заполнен1е швовъ.

вался почти чистый песокъ. Одинъ разъ я взялъ 
пробу песка, предназначеннаго для раствора, и 
нашелъ въ немъ до 33% земли".

„Такъ я могъ бы цйлыми ча­
сами перечислять различные спо­
собы заполнен1я швовъ цемен- 
томъ, каждый изъ которыхъ не- 
избйжно влекъ за собою не­
удачу, не доставляя въ то же 
время никакой эконом1и предпри­
нимателю".

Самое главное затруднен1е, съ 
которымъ приходится встрйчаться 
при заполненныхъ цементомъ 
швахъ, заключается въ необходи­
мости принимать мйры на слу­
чай расширен1я мостовой при 
измйнен1и температуры. Съ этою 
цйлью между клинкеромъ и опор­
ными рядами оставляется проме- 
жуток'ъ, заполняемый какимъ- 
либо смолистымъ веществомъ 
(рис. 5); для обезпечен1я по­
стоянной толщины промежутка, 
на время мощен1я на его мйсто 
закладывается доска (рис. 17) съ 
желйзными крючками, которые по 
окончан1и работъ вынимаются и 
облегчаютъ вынут1е доски. Толщи­
на боковыхъ зазоровъ зависитъ отъ ширины мосто­
вой и измйняется отъ Го" (для дороги въ 20') до 
ХЧ"  (при ширинй свыше 40'). Гораздо больше

трудностей представляетъ собою устройство за­
зоровъ для продольнаго расширен1я. Для этой 
цйли черезъ каждыя 3—4 сажени по длинй 
дороги нйсколько сосйднихъ швовъ (4— 6) запол­
няются смолистымъ веществомъ, обладающимъ 
значительной пластичностью. Такое рйшеше

вопроса нарушаетъ однород­
ность мостовой, подвергая ее въ 
сосйдствй съ заполненными смо­
лою швами усиленному износу; 
поэтому, въ послйднее время 
часто поперечныхъ зазоровъ не 
устраиваютъ вовсе, ограничи­
ваясь продольными. Однако, въ 
случай значительной амплитуды 
колебан1я температуры, отсут- 
c T B ie  поперечныхъ зазоровъ мо­
жетъ повести къ выпучиван1ю 
мостовой, отчего она дйлается 
очень шумной и даже тре­
скается подъ тяжестью пройзда.

Помимо этого послйдняго об­
стоятельства, цементному запол- 
нен1ю ставятъ въ упрекъ затруд­
нительность ремонта, требую- 
щаго каждый разъ разломки 
мостовой, и выбиван1е цемента 
изъ швовъ лошадиными подко­
вами.

Для избйжан1я этихъ не- 
удобствъ, цементный растворъ 
замйняютъ разными смолистыми 

веществами. При ихъ употреблен1и вовсе не требуется 
устройства зазоровъ, не нужно также терять вре­
мени на ожидание схватыван1я раствора; наконецъ.

Рис. 13. В торое заполнен1е швовъ.

такая мостовая обладаетъ большею безшумностью. 
При пользован1и каменноугольной смолой, отъ нея 
требуется, чтобы она обладала должной пластич-
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ностью, позволяющей ей сжиматься и растяги- ментное заполнен1е всяк1й разъ, когда только
ваться безъ трещинъ, не страдала бы отъ дйй- небольш1я колебан1я температуры позволяютъ не
ств1я воды, кислотъ и щелочей, не размягчалась бы опасаться появлешя значительныхъ продольныхъ
отъ наивысшей встречающейся температуры и т. д. напряжен1й.

Стоимость клинкерной мостовой колеблется 
въ широкихъ пределахъ, въ зависимости отъ

Смола разогревается до температуры 150» С, и 
въ горячемъ состоян1и наливается въ швы, за­
полняя ихъ до верху. Пока она 
еще не простыла, поверхность 
мостовой посыпается пескомъ, на- 
греваемымъ предварительно въ 
холодную погоду. Заливка про­
изводится посредствомъ спец1аль- 
ной лейки конической формы.

Совершенно такъ же произ­
водится заливка асфальтомъ, на- 
гретымъ до 230” С. Расходъ его 
составляетъ около галлона на 
кв. ярдъ (около 12 литр, на кв. 
саж.).

Смолистому заполнен1ю швовъ 
ставятъ въ упрекъ его склон­
ность къ размягченю въ жаркую 
погоду и къ сбеган1ю по напра- 
влен1ю къ лоткамъ, въ то время 
какъ холодъ делаетъ его хруп- 
кимъ и способствуетъ выкра- 
шиван1ю; съ другой стороны, 
мягк1й матер1алъ швовъ не за ­
щищаетъ кромокъ кирпича отъ 
износа такъ, какъ это делаетъ 
цементъ. Первое обстоятельство 
заставляетъ выбирать смолистый
матер1алъ съ большою осторожностью, почему его местныхъ единичныхъ ценъ. Сбычно эти пре- 
обыкновенно подчиняютъ довольно строгимъ техни- делы бываютъ следующ1е: 
ческимъ услов1ямъ; со вторымъ же недостаткомъ

Планировка 
и укатка 
полотна, 
кв. саж . . отъ

Опорные ря­
ды камен­
ные, пог. 
фут..............

Опорные ря­
ды бетон­
ные, пог.
фут.........

Рис. 14. Оконченная мостовая, покрытая пескомъ.

р. 30 к. до —  р. 80 к.

50 50 ,

1

Р ис. 15. Готовая дорога въ спужбЬ.

OcHoeaHie изъ  щебня или грав1я:

разсыпка 
и укатка,
кв. саж . отъ  —  р. 55 к. до — р. 75 к. 

матер!алъ, 
куб. саж . „ 15 „ —  ,, „ 50 „ —  ,

Бетонное основан1е: 

работа,
куб. саж . отъ  9 р. — к. до 19 р. — к. 

матер1апъ, 
куб. саж . „ 63 „ — „ „ 115 „ — „

Стоимость клинкера на заводЬ:

за тысячу отъ  24  р. — к. до 2 8  р. — к.

за  кв. саж . „ 6 „ — „ „ 7 „ — „

бороться невозможно, а потому применен1е ас- Если С означаетъ стоимость бочки цемента, 
фальта или смолы приходится ставить въ связь S— стоимость 1 куб. саж. песку, А— стоимость 
съ климатическими услов1ями, предпочитая не- 1 куб. саж. щебня или грав1я, балластирующаго
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бетонъ, В—стоимость 1000 шт. клинкера и L — 
стоимость одного рабочаго часа, подразумевая 
вей цйны на мйстй работъ и выраженными въ

20 лйтъ и больше. Главный уходъ за ними па­
даетъ на первые года послй укладки и состоитъ 
въ немедленной замйнй каждаго слабаго, выкро- 

шившагося, сломавшагося или 
осйвшаго кирпича: всякое не­
исправленное поврежден1е не­
медленно влечетъ за собою раз- 
стройство сосйднихъ мйстъ. Глав­
ный недостатокъ клинкерныхъ 
мостовыхъ— это ихъ скользкость, 
не позволяющая примйнять ихъ 
на уклонахъ свыше 5“̂ о (впро­
чемъ, имйются случаи укладки 
ихъ и на 10°'о уклонахъ). Далйе, 
на улицахъ съ очень тяжелымъ 
движен1емъ клинкеръ оказы­
вается слабымъ, и если въ не­
большихъ городахъ онъ можетъ 
быть укладываемъ повсюду, то 
въ крупныхъ примйнен1е его 
ограничивается „жилыми" квар­
талами (residential streets), не 
распространяясь на „дйловые" 
(business streets).

Н. ДАВИДЕНКОВЪ.

Рис. 16. Швы, заполненные цементньш ъ растворомъ.

копейкахъ,— то приближенная минимальная стои­
мость клинкерной мостовой на 6-дюймовомъ бе- 
тонномъ основан1и получится по формулй:

стоим. 1 кв. саж. =  10,35 L - f  1,16 С 0,0592 
S + 0.0674 А +  0,0245 В.

Ниже приведены цйны, по которымъ обо­
шлась постройка клинкерной мостовой въ различ­
ныхъ городахъ Америки.

ИЗСЛ'ЬДОВАНШ И С0СТАВЛЕН1Е  
ПРОЕКТА Ч ЕРН 0М 0РС К 0-БА Л Т1Й - 

СКАГО ВОДНАГО ПУТИ.

0  с н 0 в а н i е: Р одъ Стоимость
ГО РО ДА. составъ

бетона.
толщина 

въ дм.

заполне-
Н1Я

швовъ.

1 кв. саж . 
въ рубл.

Б остонъ  . . 1 3 : 7 6 Цементъ 28,8

Р очестер ъ 1 3 ; 6 6 „ % 21,6

Кливлендъ . 1 3 : 6 4 „ 1 5 ,2 * )

С .-Л у и . . 1 4 : 7 6 Я 1 8 ,0 * /

Линкольнъ 1 3 : 5 5 Асфальтъ 22,9

Балтимора . 1 ЗЧ,:7 6 Ц ементъ. 22,7  *)

Колумб1я . . 1 3  : 6 5 Смола. 23,8

Продолжительность службы хорошей клин­
керной мостовой очень велика. Установить точно 
предйльный срокъ находятъ затруднительнымъ, 
такъ какъ до сихъ поръ въ Америкй ни одна 
клинкерная мостовая, построенная по всймъ пра- 
виламъ, еще не пришла въ полную негодность. 
Встрйчаются мостовыя, прекрасно служащ1я уже

Съ января 1911 года Управлен1емъ внутрен­
нихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ ве­
дутся дополнительныя изслйдован1я и составляется 
проектъ Черноморско-Балт1йскаго воднаго пути. 
Въ программу работъ включены дополнительныя 
изслйдован1я и составлен1е проекта магистрали 
отъ г. Екатеринослава *) до г. Риги, протяже- 
н1емъ около 1.800 верстъ, съ вйтвью черезъ Су- 
ражъ (Витебской губернии) и В. Луки по Ловати 
и Волхову до Новой Ладоги, гдй проектируемая 
вйтвь примыкаетъ ’къ Приладожскимъ каналамъ 
Мар1инскаго воднаго -пути. На всемъ этомъ про- 
тяжен1и въ течен1е болйе столйт1я произведенъ 
цйлый рядъ изслйдован1й.

Вей имйющ1еся матер1алы подробно разсмот- 
рйны, сопоставлены, и съ января 1913 года 
приступлено къ составлен1ю проекта. Все внима- 
н1е въ настоящее время сосредоточено на участкй 
Екатеринославъ—-Рига, и работы ведутся сътйм ъ 
расчетомъ, чтобы закончить составлен1е проекта 
на этомъ участкй къ маю 1914 года.

Начиная съ апрйля 1913 года, на всемъ 
протяжен1и отъ г. Екатеринослава до города Риги, 
для пополнен1я недостающихъ данныхъ, произ­
веденъ рядъ топографическихъ и буровыхъ ра-

*) Не считая стоимости земпяныхъ работъ.

*) На уч астк ! отъ  г. Екатеринослава внизъ уж е  
им еется готовый проектъ, а отчасти (ниж е Александров- 
ска) произведены работы.
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ботъ. Полевыя работы закончены въ началк ок­
тября, и въ настоящее время на мкстк работаютъ 
лишь семь гидрометрическихъ станцш, располо­
женныхъ у г.г. Екатеринослава,
К1ева, Мозыря, Ркчицы, Орши (бас­
сейнъ Днкпра) у Витебска и Фрид- 
рихштадта (на р. Западной Двинк).
Изъ этихъ семи станцш пять (у 
Екатеринослава, Мозыря, Ркчицы,
Орши и Витебска) работаютъ съ 
марта 1912 г., и двк (въ Юевк и 
Фридрихштадтк) открыты въ мартк 
1913 года. Перечисленныя станц1и 
дадутъ матер1алъ необходимый для 
расчета отверст1й плотинъ, выпра- 
вительныхъ сооружен1й и учета 
гидравлической мощности пороговъ 
Днкпра и Западной Двины. Станц1и 
оборудованы новкйшими гидроме­
трическими приборами и работаютъ 
круглый годъ зимой и лктомъ.

Проектъ разрабатывается въ 
предположен1и пропуска судовъ съ 
осадкой 10 четвертей аршина при 
длинк до 50 и ширинк до 7,5 са­
женъ. Попутно предполагается освк- 
тить вопросъ о ткхъ мкрахъ, ко­
торыя необходимо было бы принять для создан1я 
глубоководнаго пути (для осадки 2 — 3 сажени), 
и представить соображен1я о стоимости подобнаго 
сооружешя.

Имкющ1еся матер1алы позволяютъ а priori ут­
верждать, что характеръ входящихъ въ составъ

тельности высказаннаго выше положен1я пред­
ставляется необходимымъ произвести подсчетъ 
стоимости, чтобы хоть приблизительно охаракте-

Дн'Ьпръ.

пути рккъ не соотвктствуетъ задан1ямъ морского 
пути, и что для его создан1я пришлось бы почти 
на всемъ протяжен1и бросить ркки и обойти ихъ 
шлюзованнымъ каналомъ, т. е. прорыть каналъ 
отъ Херсона до Риги длиной около 2.000 верстъ.

Однако, для обоснован!я и большей убкди-

ДнЬпръ.

ризовать экономическую сторону подобнаго пред- 
пр1ят1я.

Въ составляемомъ проектк для получен1я глу- 
бинъ, необходимыхъ для прохода судовъ на 
осадкк 10 четвертей аршина, намкчена слкдую- 
щая схема:

На участкк отъ города Екате­
ринослава до устья Припяти пови­
димому наиболке рац1онально бу­
детъ прибкгнуть къ устройству 
выправительныхъ сооруженш, укркп- 
ленш береговъ и въ значительномъ 
размкрк произвести землечерпан1е. 
Участокъ этотъ въ виду значитель­
ной мощности ркки и широкой 
поймы шлюзовать не предполагается.

Для получен1я необходимой глу­
бины выше Припяти до Орши при­
дется, повидимому, прибкгнуть къ 
шлюзованш всего участка. Такъ 
какъ низк1е берега' не допускаютъ 
здксь сколько-нибудь значительныхъ 
подпоровъ, то перепады на шлю- 
захъ этого участка намкчены отъ
0,80с до 1.50с; число шлюзовъ 22
при длинк бьефовъ между шлю­
зами отъ 20 до 30 верстъ.

Для улучшен1я участка Днкпра 
отъ города Екатеринослава до
города Могилева потребуются зна- 
чительныя средства, такъ какъ для 

получен1я на этомъ участкк хорошихъ резуль­
татовъ прежде всего необходимо закркпить
Днкпръ, который въ теперешнемъ своемъ со-
стоян1и блуждаетъ по широкой поймк. Лишь 
послк закркплен1я русла въ опредкленномъ по- 
ложен1и можно достигнуть хорошихъ результатовъ.
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Вообще работы на всемъ протяжен1и р. Дне- Днепре намечено близъ г. Орши, выходъ въ Запад-
пра, въ виду неустойчивости русла, громадной ную Двину— недалеко отъ г. Витебска.

Питан1е канала предполагается 
производить изъ верхняго Днепра, 
для чего близъ Орши на реке
Днепре запроектирована соответ­
ствующая плотина. При подобномъ 
устройстве раздельный бьефъ бу­
детъ вполне обезпеченъ водой даже 
въ самые маловодные годы.

Западная Двина на всемъ про­
тяженш отъ Витебска до острова 
Далена (12 в. выше Риги) шлю­
зуется. Въ порогахъ мёстами на­
мечаются обходные каналы. Уча-
стокъ Витебскъ-Двинскъ, благодаря 
высокимъ берегамъ, очень удобенъ 
для шлюзован1я, при чемъ напоры 
въ шлюзахъ предполагается довести 
до 2 саж. некоторый затруднен1я 
на этомъ участке представляютъ 
значительныя скорости течен1я при 
высокихъ горизонтахъ. Въ поро­
гахъ реки Западной Двины наме­
чено несколько вар1антовъ, пре-
дусматривающихъ утилизац1ю гид­

равлической энерпи пороговъ.
Для преодолён1я большихъ сосредоточен- 

ныхъ паден1й на водоразделе и въ поро-

Зап. Двина у д. Церковной.

мощности весенней воды, а также отсутствш на 
значительныхъ участкахъ местнаго камня, пред­
ставляютъ больш1я затруднен!я.

На ДнЬпрЬ. П ерекатъ „Святославовъ Б родъ “.

Соединительный каналъ трассируется по Лу- гахъ реки Западной Двины предполагается, 
чессо-Оршицкому водоразделу. Начало .канала на если позволить время, разработать типъ

МЬстность^ раополож ен1я соединительнаго канала между ДнЬпромъ и Зап.-Двиной.
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шахтеннаго шлюза со сберегательными бас­
сейнами.

Большое разнообраз1е мкстныхъ услов1й 
дклаетъ проектъ этотъ чрезвычайно интереснымъ; 
на протяжен!и этого пути приходится имкть 
дкло съ мощной рккой при очень неустойчивомъ 
легко размываемомъ руслк; съ длиннымъ, до 
100 верстъ, соединительнымъ каналомъ, съ мас­
сой искусственныхъ сооружен1й и, наконецъ, съ 
участкомъ ркки Западной Двины, имкющимъ 
значительное паден1е, на которомъ необходимо 
бороться съ большими скоростями весной и 
предвидкть возможность утилизащи гидравличе­
ской энерпи.

Надъ составлен1емъ проекта работаютъ въ 
настоящее время 12 инженеровъ при 56 техни- 
кахъ. Кромк того, разработкой отдкльныхъ, свя- 
занныхъ съ проектомъ вопросовъ, занимается 8 
инженеровъ.

ИНЖЕНЕРЪ о. ТЕИХМАНЪ.

БЕЗПЛАМ ЕННОЕ Г О Р Ъ Н Е  В Ъ  
ТОПКАХЪ ПАРОВЫ ХЪ К О Т Л О В Ъ ')-

Давно извкстное свойство цклаго ряда тклъ 
способствовать и ускорять процессъ горкн1я газо- 
выхъ смксей, даже при низкихъ температурахъ, 
обратило на себя, въ послкднее время, вниман1е 
изслкдователей, стремившихся использовать ука­
занное свойство къ сжиган1ю газовыхъ смксей въ 
разнаго рода печахъ и топкахъ, примкняющихся 
въ промышленности.

Какъ извкстно, въ обыкновенной газовой го- 
рклкк полное cropanie газовой смкси происхо­
дитъ при почти двойномъ, противъ теоретическаго, 
количествк воздуха; температура процесса горк- 
н1я получается при этомъ значительно ниже тео­
ретической, такъ какъ теплота процесса должна 
нагркть все количество (двойное) воздуха, и кромк 
того, пламя процесса, происходящаго въ обыкно- 
венныхъ услов1яхъ, быстро охлаждается; повысить 
температуру процесса за счетъ увеличен1я коли­
чества газа, разумкется, невозможно; точно также 
невозможно получить высокую температуру и пу­
темъ увеличен1я скорости протекан1я газовой 
смкси, въ виду незначительной скорости обрат- 
наго распространен1я пламени, которое можетъ 
при этомъ оторваться и погаснуть.

Такимъ образомъ, обыкновенная газовая го- 
рклка не даетъ высокихъ температуръ пламени 
и непримкнима для сжиган1я большихъ коли- 
чествъ газа, протекающихъ при томъ съ боль­
шими скоростями.

Если же горящую смксь газа и воздуха про-

')  П одробности о безпламенномъ гор-Ьн1и см, „Zeitschrift 
des V ere in es d eu tsch er  Ingenieure"  1913 г. № 8; „Feuerungs- 
techn ik"  за  1913 г. стр. 118; „E ngineering" 1913 г. стр. 632, 
„C assier's M agazine"; „Бюллетени Политехническаго Обще­
ства" 1913 г. № 3; „В-Ьстникъ О бщ ества Технологовъ"  
1913 г. № 5.

пускать сквозь слой пористой, огнеупорной массы 
со скоростью, значительно превосходящей скорость 
обратнаго распространен1я пламени, то огнеупор­
ная масса постепенно накаливается до темпера­
туры бклаго кален1я, пламя исчезаетъ, втяги­
вается въ массу и ropkHie смкси совершается 
весьма энергично внутри самой массы.

Сущность этого явлен1я, названнаго б е з п л а -  
м е н н ы м ъ  или п о в е р х н о с т и  ым ъ  r o p k ­
Hi e  м ъ, заключается въ слкдующемъ:

Процессъ горкн1я занимаетъ въ раскаленной, 
пористой масск совершенно опредкленный поясъ 
горкн1я, отвкчающ1й какъ количеству пропускае- 
маго газа, такъ и скорости его пропускан1я, при- 
чемъ поясъ горкн1я устанавливается совершенно 
автоматически, занимая въ пористой масск какъ 
разъ требуемую площадь поръ.

Поясъ горкн1я значительно нагрквается и 
температура его повышается, вслкдств1е накали- 
ван1я огнеупорной массы, какъ бы аккумулирую­
щей теплоту процесса.

Вслкдств1е значи­
тельнаго давлен1я про­
дуктовъ сгоран1я, из- 
бытокъ воздуха, при- 
текающ1й въ пористую 
массу, вытксняется изъ 
нея и процессъ горк- 
н1я происходитъ съ 
количествомъ воздуха, 
незначительно (всего 
лишь около 0,50/«) 
превосходящимъ те- 
ретически необходи­
мое количество, т. е. 
происходитъ въ усло- 
в1яхъ, близкихъ пол­
ному сгоран1ю; это 
послкднее можетъ быть 
объяснено только 
ткмъ, что раскаленный поверхности огнеупор­
ной массы дкйствуютъ, какъ катализаторъ.

Такимъ образомъ, раскаленная огнеупорная, 
пористая масса при температурахъ, превосходя- 
щихъ температуру воспламенен1я газовыхъ смк­
сей, обладаетъ способностью ускорять, облегчать 
и концентрировать процессъ горкн1я газовыхъ 
смксей, т. е. процессъ горкн1я происходитъ въ 
услов1яхъ полнаго и совершеннаго сгоран1я безъ 
образован1я пламени и дыма, поясъ горкн1я уста­
навливается и регулируется автоматически и те­
плота процесса аккумулируется массой.

Опыты надъ изучен1емъ явлен1я поверхност­
наго сжигашя производили одновременно, но со­
вершенно независимо другъ отъ друга, проф. Bone 
въ Лондонк и докторъ-инженеръ Schnabel въ Бер- 
линк, которые пришли къ совершенно одинако- 
вымъ результатамъ и выводамъ и которымъ при- 
надлежитъ честь открыт1я этого способа сжиган1я.

Для опытовъ служила огнеупорная, пористая 
•д1афрагма а (фиг. 1), изготовленная изъ шамота 
и замыкавшая значительно уширенное устье под­
водящей трубы газовой горклки; по трубк (по 
стрклкк) прогонялась со скоростью, превосходя­

Фиг. 1.
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щ ей ск ор ость  о б р а т н а г о  р а сп р остр ан ен 1я  п л ам ен и , 
см й сь  га за  и в о зд у х а , за ж и г а ем а я  по вы ходй  и зъ  
д1афрагмы . П лам я го р я щ ей  г а зо в о й  см й си  п о с т е ­
п ен н о  н а г р й в а л о  д1аф рагм у а, р а ск а л я я  е е  до т ем ­
п ератур ы  б й л а г о  к а л ен 1я; за т й м ъ , пл ам я в тя ги в а ­
л о сь  въ  д1аф рагм у и п р о ц е с с ъ  горйн1я см й с и , з а ­
ни м ая о п р ед й л ен н ы й  п о я с ъ  горйн1я , п р о т ек а л ъ  
въ  Д1'афрагмй в ъ  усл ов 1яхъ  с о в ер щ е н н а г о , п о л н а го  
сгоран1я, п о д д ер ж и в а я  м а с су  д1афрагмы  в ъ  р а ск а -  
л е н н о м ъ  состоян1и .

До тйхъ поръ, пока способъ поверхностнаго 
сжиган1я не выходилъ изъ услов!й лабораторныхъ

Фиг. 2.

испытан1й и опытовъ, вопросъ о выборй огне­
упорной, пористой массы не имйлъ большого 
значения, даже и при широкомъ масштаба опы­
товъ. Но при первой же попыткй перейти къ 
примйнен1ю этого способа сжиган1я въ топкахъ 
и печахъ, имйющихъ промышленное значен1е, во­
просъ объ изготовлен1и удовлетворительной массы 
представилъ больш1я затруднен1я, въ виду значи­
тельной дороговизны этой послйдней.

Въ настоящее время инженеру Sdinabel, 
послй года работы, удалось выработать и изгото­
вить достаточно дешевую массу, не плавящуюся 
и не спекающуюся при высокихъ температурахъ 
(до 2.000° С), зернистую и являющуюся хорошимъ 
проводникомъ тепла, т. е. вполнй удовлетворяю­
щую услов1ямъ поверхностнаго сжиган1я.

Новый способъ сжиган1я газообразнаго горю­
чаго получаетъ постепенно широкое примйнен1е 
какъ въ крупныхъ, такъ и въ мелкихъ топочныхъ 
установкахъ; можно отмйтить успйшное примйне- 
Hie его къ печамъ металлургической, горнозавод­
ской и химической промышленности, въ сельскомъ 
хозяйствй и вообще во всякаго рода топкахъ, до 
домашнихъ очаговъ включительно.

Особенный интересъ представляетъ примйне- 
нен1е способа поверхностнаго сжиган1я къ топ- 
камъ паровыхъ котловъ, гдй ему можетъ быть 
обезпечена широкая будущность.

На фиг. 2 изображенъ опытный паровой ко­
телъ проф. Bone. Котелъ состоитъ изъ цилин- 
дрическаго корпуса а, въ нижней части котораго 
расположены десять стальныхъ дымогарныхъ тру­

бокъ h, длиною 3 фут. и д1аметромъ 3 дюйма; 
трубки заполнены на всемъ протяженш огнеупор­
ной, зернистой массой, причемъ въ передн1е 
концы ихъ вставлены огнеупорный пробки с, 
снабженныя узкимъ каналомъ, около дюйма 
д1аметромъ. Пробки служатъ для предохранен1я 
соединен1я переднихъ концовъ дымогарныхъ тру­
бокъ съ переднимъ днищемъ котла отъ дййств1я 
высокой температуры внутри трубокъ, а каналы— 
для сообщен1я горючей смйси газа и воздуха 
опредйленнаго направлен1я и скорости, причемъ 
эта послйдняя превышаетъ скорость обратнаго 
распространен1я пламени.

Г ор ю ч ая г а зо в а я  с м й сь , с о ст о я щ а я  и з ъ  го р ю ­
ч аго у го л ь н а го  г а за  и в о зд у х а  въ  к о л и ч ест в й , н е ­
зн а ч и т ел ь н о  п р ев ы ш ав ш ем ъ  т ео р ет и ч е ск и  н е о б х о ­
д и м о е  для п о л н а го  сгоран1я, п о с т у п а е т ъ  по  п о д ­
в одящ ей  т р у б к й  d въ  к ам ер у  см й ш ен !я  п, спец1аль-  
н ой  к он стр ук щ и , п р и ч ем ъ  см й сь  п р о са с ы в а е т с я  
или п р о д у в а ет ся  ч е р е зъ  п р обк и  в ъ  тр у б к и  и з а ­
ж и г а ет ся  по вы ходй  и з ъ  н и хъ; о г н еу п о р н а я  м а сса  
т р у б о к ъ  п о с т еп ен н о  н а к а л и в а ет ся , пл ам я в тя ги ­
в а ется  въ  тр у б к и  и т а к и м ъ  о б р а з о м ъ  с о зд а ю т с я  
условия для п о в е р х н о ст н а г о  сж иган1я гор ю ч аго .

Заслуживаетъ быть отмйченнымъ тотъ фактъ, 
что полное cropaHie газовой смйси бъ  раскален­
ной массй происходить на протяжен1и только 
шести дюймовъ отъ входа смйси въ трубки; та­
кимъ образомъ, въ этой части трубокъ темпера­
тура массы будетъ наивысшая и, слйдовательно, 
отдача тепла водй котла здйсь будетъ происхо­
дить наиболйе интенсивно.

Казалось бы, что, въ виду большой разницы 
температурь воды и раскаленной массы трубокъ, 
стйнки этихъ послйднихъ, находясь въ соприкос- 
новен1и съ раскаленною до бйлаго каления мас­
сой, будутъ скоро перегорать; при испытан1и же 
матер1апа трубокъ, послй пятимйсячной работы 
ихъ, оказалось, что матер!алъ трубокъ не измй- 
нилъ своихъ механическихъ свойствъ и структура 
его осталась прежней.

Этотъ результатъ можно объяснить какъ 
энергичнымъ теплообмйномъ между массой тру­
бокъ и водой, такъ и тймъ, что поясъ горйн1я 
смйси занимаетъ въ трубкахъ только централь­
ную часть, гдй масса раскалена до температуры 
бйлаго кален1я; температура же массы около стй- 
нокъ трубокъ едва достигаетъ температуры крас- 
наго кален1я, дййств1ю которой матер1алъ трубокъ 
сопротивляется достаточно хорошо. По выходй 
изъ трубокъ температура продуктовъ сгоран1я 
смйси превосходить температуру воды въ котлй 
не больше, чймъ на 7Q0 С, что нельзя не при­
знать хорошимъ результатомъ. Чтобы еще болйе 
увеличить теплоотдачу горючей газовой смйси, 
продукты сгоран1я послйдней пропускаютъ черезъ 
подогрйватель питательной воды е, построенный 
по тому же принципу, что и котелъ (фиг. 2).

Р езу л ь т а т ы , п о л у ч ен н ы е п р о ф . Bone при  н е -  
од н о к р а т н ы х ъ  и в есь м а  т щ а т ел ь н ы х ъ  испы тан 1яхъ  
его  к о т л а , д ал и  о ч ен ь  вы сок1й к о эф ф и щ ен т ъ  п о ­
л е зн а г о  дййств1Я в сей  у ст а н о в к и  (к о т л а  и п о д о -  
гр й в а т ел я  п и т а т ел ь н о й  воды ), д о х о д и в ш а го  до  
94о/о, и с т о л ь  ж е  зн а ч и тел ь н у ю  п р о и зв о д и т ел ь ­
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ность поверхности нагрева, достигавшую 105kg/mt2; 
этотъ результатъ превосходить въ 2,5—3 раза 
считавш1еся до сихъ поръ хорошими результатами 
въ 40— 50 kg/mt® и то лишь получавшееся при 
значительной форсировке котла и топливе высо­
каго качества.

ИНЖЕНЕРЪ л. ЧЕРМАКЪ.

(Продолжен1е слЬдуетъ).

О МОЗАИКОВОЙ МОСТОВОЙ 
НА ШОССЕ.

Въ 1914 г. первый съездъ русскихъ деятелей 
по шоссейному делу въ одномъ изъ своихъ по- 
становленёй рекомендуетъ применен1е мозаиковой 
мостовой „на шоссе въ пригородныхъ районахъ 
и населенныхъ местахъ" въ виду благопреятныхъ 
результатовъ, достигнутыхъ примененеемъ мосто­
вой этого типа какъ заграницей, такъ и въ Poc­
ciH (рис. 4 и 5).

основанёи иностранной литературы и практиче- 
скихъ сведенёй.

Русская терминологёя по отношенёю мозаико­
вой мостовой почему-то допускаетъ немецкое 
наименованёе Kleinpfla.ster. Последнее ничемъ не 
вызвано. Въ Англёи принять терминъ durax, во 
Францёи petit pave или route mo.sai'qude.

Не вдаваясь въ подробное описанёе исторёи 
мозаиковой мостовой i), ея сущности и способа на­
стилки, откладывая это до другого раза, темъ более, 
что многое известно, постараемся дать некоторыя 
цифровыя данныя относительно стоимости и исти- 
ранёя на дорогахъ н е  г о р о д с к и  хъ, где этотъ 
типъ, сколько намъ известно, въ Россёи пока не 
применялся, но близокъ къ осуществленёю.

Существенную часть, изъ которой склады­
вается общая стоимость мозаиковой мостовой, со­
ставляетъ цена каменнаго матерёала и расходъ 
по расколке его на мозаиковые кубики.

В ы б о р ъ  п о р о д ы  к а м н я  2). Только по­
средствомъ всесторонняго изученёя, путемъ опы­
товъ практическихъ и лабораторныхъ з), удается 
правильный и целесоответствующёй выборъ по­
роды и сорта камня, Последнёй долженъ въ об-

Р ис. 4. Мозаиковая мостовая на ш оссе Альстеркругъ въ ГамбургЬ.

Въ настоящее время въ русской технической 
литературе имеется весьма ценный матерёалъ 
относительно интересующаго насъ предмета. До­
статочно указать на труды профессора Г. Д. Ду- 
белира, также рядъ статей, какъ, напр., въ Жур- 
налахъ 1М. П. С. за 1911 г., „Водные Пути и 
Шоссейныя Дороги" и некоторые другёе источ­
ники.

Настоящая статья имеетъ целью пополнить 
эти сведенёя новейшими данными и цифрами на

щемъ удовлетворять следующимъ требованёямъ: 
обладать определенной твердостью, кристалличе- 
скимъимелкозернистымъ строенёемъ, отсутствёемъ 
слоистости, способностью колоться одинаково

Мозаиковая мостовая 4 года назадъ отпраздновала 
свой 25-ти-лЬтн1й юбилей. И зобрЬтатель мостовой— Гра- 
венгорстъ, инспекторъ округа Ш таде въ Герман1и про­
долж аетъ изучен1е этой системы по cie время.

2) См. Ж . М. П. С.. №  6, 1911 годъ.
Образцы 4 0 V 3 0 X 3 0  см.
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легко по вскмъ направлен1ямъ, не полироваться. 
Этими свойствами отличается въ особенности 
базальтъ, заткмъ гранитъ (лучшей—шведск1’й) и 
мнопя друпя породы. Изъ экономическихъ сооб- 
ражен1й возможны широк1я отступлен1я: такъ, съ 
выгодой примкнялся известнякъ и валунный ка-

6— 8 см. соотв. свыше 24 кв. саж. (30 кв. саж,). 
Обычный форматъ для средняго движен1я по 
шоссе 7— 9 см.

С ф е р а  п р и м к н е н 1я м о з а и к о в о й  м о ­
с т о в о й .  На выборъ мозаиковой мостовой ркшаю- 
щее значен1е оказываетъ тяжесть и количество

Рис. 5. Мозаиковая мостовая на дорогЬ изъ Висбадена во Франкфуртъ на М айнЦ

мень, при услов1и возможной однородности ку- 
биковъ. Мозаиковой мостовой изъ валуновъ лед- 
никовыхъ отложен1й и известняковъ имк­
ется въ Германии (въ Ганноверк и въ скв,- 
вост. Прусс1и) не менке 1.000 км., резуль­
таты получились выгодные, а къ этому все и сво­
дится. Увеличен1е расходовъ на болке дорогую 
каменную одежду должно находиться въ пра- 
вильномъ соотношен1и со срокомъ службы 
и стоимостью содержан1я. Что касается валун­
наго камня, то таковой можно получить твер- 
дымъ и однороднымъ, если отбирать при заго- 
товкахъ щебня твердые камни, оставляемые бой- 
щиками 1), такъ называемые синяки, въ Герма- 
Н1И извкстные подъ назван1емъ Blaustein, срокъ 
службы которыхъ, по наблюден1ямъ Гравенгорста, 
на 75«/о больше другихъ смкшанныхъ валуновъ. 
Предоставивъ сортировку бойщикамъ щебня, по­
лучается гарант1Я въ томъ, что недобитый „обой­
ный" камень будетъ самымъ твердымъ.

На 1 кв. саж. требуется въ среднемъ 700 
штукъ мозаиковыхъ кубиковъ. Изъ штабеля камня 
въ 1 куб. саж. выходитъ, не считая потери въ 
видк мелочи и брака (бО^/о), 23—24 кв. саж. мо­
заиковой мостовой, высотою отъ 7 до 9 см., при 
высотк 8— 10 см.— отъ 20 до 21 кв. саж. и при

7  Называется рабочими „обойнымъ".

прокзда. Этотъ типъ примкняютъ при среднемъ 
и не слишкомъ тяжеломъ движен1и.

Среднюю интенсивность движен!я, выраженную 
столь неопредкленно, лучше всего можно иллюстри­
ровать примкрами произведенныхъ въ другихъ 
мкстахъ работъ, находящихся въ близкихъ къ 
спорному случаю услов1яхъ. Работы по мозаико­
вой мостовой Герман!и даютъ богатый матер1алъ, 
такъ какъ въ скверной и восточной частяхъ 
почва (дилюв1й) и климатъ схожи съ нашими.

П р и м к р ы .  Въ Герман1и мозаиковая мосто­
вая примкнялась на дорогахъ съ 1885 года. Упо­
треблялся камень, начиная отъ твердаго базальта 
и гранита и кончая известнякомъ (оолитовымъ, 
раковистымъ).

1) Въ 1908 году, въ Пров. Ганноверъ, изъ 
12.431 км. дорогъ приходились на мозаику 
1.071 км., т. е. 8,6о/о, при чемъ мозаика изъ 
валуновъ 397 км. (37,1“/о), изъ бальзата 342 км. 
(31,90/0), остальное протяжен1е распредкляется 
на песчаники, известняки, гранитъ и др. породы. 
Движен1е въ среднемъ 372 фуры въ сутки вк­
сомъ до 4 тоннъ (40о/о) и частью 5 тоннъ. При 
этихъ обстоятельствахъ мозаиковая мостовая 
превосходила долговкчностью щебеночную одежду 
въ 3 раза. Валунная мозаика не совскмъ безу­
пречна (неоднородна) ') , зато въ экономическомъ

1) Сортировкой м ож етъ  быть доведена до удовлетво­
рительной однородности.
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отношенёи оправдалась при наличности соответ- 
ствующихъ условёй. Оказалось выгоднымъ старую 
мостовую (грубо околотый сверху полевой булыж- 
никъ) переделывать на мозаику. С ъ1911г. пред­
полагалось перестроить на мозаику 400 км., на 
что испрашивался кредитъ въ 6.300.000 марокъ 
(съ земляными работами и пескомъ, вероятно, 
рублей 8— 9 за 1 кв. саж.).

2) Въ Рейнской провинцш суточное движенёе въ 
среднемъ 365 фуръ, со среднимъ весомъ 3,4 тоннъ 
(наиб. 5 т.). Служить мостовая весьма удовле­
творительно и выгоднее шоссе.

ковой мостовой разныхъ породъ состояло къ 
1913 году около 600 км.

Для характеристики щебеночнаго шоссе и 
мозаиковой мостовой приводимъ таблицу, составлен­
ную Гравенгорстомъ на основанш 28-летняго 
опыта. Добавлены нами цифры въ русскихъ ме- 
рахъ.

Изъ сравненёя шоссе № 1 съ № 3, № 2 съ 
№ 5 и № 4 съ К» 5 усматривается, что даже при 
низшемъ классе, т. е. мозаики, высотою въ 5— 
7 см., таковая въ 3 раза менее изнашивается, 
чемъ известняковая, и въ 6 —7 разъ менее щебенки.

Таблица истираемости щебня и мозаики по Гравенгорсту.

П орода

камня.

РазмЬры  

щ ебня и 

мозаиковыхъ  

кубиковъ  

(вы сота).
<

Время опред'Ьлен1я Про'Ьздность, 
истиран1я. въ лошадяхъ.

O'
о

§ 1  пз 3 к  оCL
s п̂З • ! Я tQ IЕ Н I О 40 Е i

кСО
оп
о

ксо
Xтон>'о

Истиран1е въ 1 годъ.

На 

1 км.

На 

1 п. м.

! Вы со- 
i тою 
'въм/м.

Въ кв. 
I см. •■»)

На 

1 п. саж .

Въ кв. 
саж .

На 
1 вере 

шир. 
2,5 сж  
^Въ~ 
куб. 
саж .

П р и м Ь ч а н 1 е .

8 9 12 14

Щ Е Б Е Н О Ч Н А Я  О Д Е Ж Д А .  

Ш оссе Ш таде-Ритцебю тель. •

1 Валуны. Ч ерезъ  коль-, 1881 15 мая 4 окт. 9 ,388 46.000 129 2,90 104,4 0,00488
цо въ 60 м/м.! 1885 i 1894

Т ож е. Т ож е.

Ш оссе Ш таде-Ц евенъ.

1882 I 9 мая [13 авг.| 10,261 40.200: 
1885 I 1895 1

110 3,72 I 133 ,9 ' 0.00629

2.44

3,14

Добавлены столбцы  
№№ 9, 12, 13. 

Ширина ш оссе при 
промЬрахъ была 

принята въ 3 ,6 м .=  
- 1,68 саж .

М О З А И К О В А Я  М О С Т О В А Я .  

Д орога Ш таде— Ритцебютель.

3 Т ож е. Г Вы сотою 1885 17 нояб. 13 апр.' 21 ,44 46.000 129 [ 0 ,472 17,0 0,000798
4 — 6 см. 2 2  1ЮЛ. 1885 1907 i

Дорога Ш таде— Ц евенъ.

Оолит.
извеот.

Выс. 5 см. 1886  
6 окт.

18 1юн. 
1889

8 1юл. 
1897

8 ,060 40.200 НО 1,477 53,2 0,00250

Валунъ

. -С

Вы с. 5 — 7 см. сент.
1887

18 1юн. 
1889

8 1юл. 
1897

8 .060 40,200 110 0,486 17,5 0,000821

0,40

1.25

0.41

М озаичная мостовая  
изъ оолитоваго ка­
мня сущ ествуетъ  въ 

удовлетворитепь- 
номъ состоян!и съ  
1885 г. до 1913 г., но 
была ремонтирована 

частично.

3) Г. Ганау, тяжелый грузовой проездъ въ 
600 фуръ въ сутки. Шоссе заменено мозаикой 
высотой 8 — 10 см., съ площадью кубиковъ на 
верху въ 70 КВ, см., съ отношенёемъ верхней плос­
кости къ нижней какъ 5 ; 4. Матерёалъ— базальтъ, 
общая стоимость 4,9 мар. за 1 кв. м. (10 руб. 
56 коп. за 1 кв. саж.).

4) Округъ Штаде (инспекцёя Гравенгорста 
800 км.). На глухихъ шоссе проездъ до 5.000 
фуръ въ годъ (14 фуръ въ сутки), возрастаетъ 
близъ городовъ до 220.000 фуръ въ годъ (600 
фуръ въ сутки). На 250 км. среднёй годовой 
проездъ 38.500 фуръ (105 фуръ въ сутки). На 
154 км. 35.000 фуръ (98 фуръ въ сутки), ёУёозаи-

Расходъ же бензина на мозаиковыхъ мосто­
выхъ для автомобилей сокращается въ 2 раза въ 
сравненёи съ таковымъ на щебеночныхъ шоссе, 
а содержанёе въ чистоте въ 6— 7 разъ (Гравен- 
горстъ). Объ опытахъ въ другихъ государствахъ 
мы скажемъ при разборе вопроса объ истиранёи. 
Тамъ же мы попытаемся объяснить большое на 
первый взглядъ истиранёе въ Sidcup’e  въ Англёи.

С н а р я д ы  д л я  к о л к и  к а м н я  д л я  м о ­
з а и к и .  Въ настоящее время колка мозаики про­
изводится за границей повсюду машинами. Наи­
более распространенными считаются машины

*) Поперечнаго профиля.
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F. W eiller’a, директора Борнгольмской каменоломни 
мозаиковаго завода близъ Копенгагена (Actie 
Selskab Bornholm Granitvaerk), съ отдйлен1емъ въ 
Гамбургй. Машина— коперъ расходуетъ 1,5 силы 
при 1 рабочемъ. Острое лезв1е и молотъ, при- 
крйпленные къ бабй, поднимаются и опускаются

А. М а ш и н н а я  к о л к а  м о з а и к и ' ) .  
С т о и м о с т ь  м о з а и к о в о й  м о с т о в о й .  

Посредственный рабоч1й колетъ машиной Вей- 
лера на заводй въ Борнгольмй въ 10 часовъ 
15 кв. м. (3,3 кв. с.) крупной и мелкой мозаики. 
Простой рабочш (не спещалистъ) обучается колкй

Рис. 6. Заводъ  мозаиковыхъ кубиковъ, сборудованный машинами Вейлерса.

помощью рычага черезъ приводъ съ фрикщоннымъ 
зацйплен1емъ. Лезв1е ударяетъ по камню, поло­
женному на острую подставку и зажатому съ бо­
ковъ. Двигатель соединенъ съ приборомъ транс- 
мисс1ей. Стоимость машины на фабрикй въ Аег- 
zen’k. (Ганноверъ) франке 3.200 М. netto. Вйсъ 
около 100 пуд. Пошлина около 320. Доставка въ 
Росс1ю съ накладными расходами около 100 руб. 
Съ устройствомъ фундамента, монтировкой обой­
дется 1 машина около 2.200 руб. Производитель­
ность для мало обученнаго рабочаго (камнекола)—
3,3 кв. с. въ 10 часовъ, для опытнаго—4,4 кв. с. 
(рис. 6).

Изъ другихъ системъ назовемъ машину 
Э к е р т а .  Отличается отъ описанной вращаю­
щейся на оси подставкой, ударникъ тупой, не тре- 
бующ!й острен1я. О сравнительныхъ достоинствахъ 
судить не беремся. Представитель— Шторреръ и 
КО въ С.-Петербургй. Судя по проспекту за ней 
числятся нйкоторыя преимущества по сравнен1ю 
съ Борнгольмской машиной. Стоимость машины 
Экерта, включительно съ пошлиной, доставкой до 
С.-Петербурга, съ запасными частями и точиломъ— 
2.172 руб.; производительность— 150—300 штукъ 
мозаики 4 X 4  дм. въ 1 часъ. Бйсъ 100 пуд. 
(рис. 7, 8).

въ совершенствй въ течен1е 3 — 4 мйсяцевъ, уве­
личивая производительность до нормы в ъ 20 кв. м. -) 
(4,4 кв. с.) для мозаики, высотою 8 — 10 см. Произво­
дительность такимъ образомъ возростаетъ на ЗЗо/ц.

Бъ дальнййшемъ расчетй принята умйренная 
производительность въ 15 кв. м. Цйны перечислены 
въ русскую валюту:

1) одинъ рабоч1й (10 ч.) 
по 3 р. (годовой)
3 : 3,3 на 1 кв. с. — 0,90 р,

2) расходъ угля (на П/з 
силы), по 3,5 кгр. на 
1 силу въ часъ на
3,3 кв. с.— 10 X 3,5 
X  1,5 =  52 кгр. или
3,2 пуд. по 0,4 руб, 1,28 р. —

3) смазочнаго масла и 
т. п. въ день въ П/г 
раза бол., чймъ въ 
Борнгольмйна 1 кв. с. 0,21 р. —

1,49:3 ,3  =  0,45 р.
' /  По ов!д!н1ям ъ, доставленнымъ Акц. 0 -м ъ  Борнгольм- 

скихъ каменоломенъ бл. Копенгагена. Ц^ны на матер1алы 
увеличены согласно сущ ествую щ имъ въ С .-П етер бур г! въ 
1914 г. Т акж е въ каменоломняхъ Фернстрема съ  годовой  
производительностью въ 150.000  тоннъ мозаики (Ш вещ я).

2) У Фернстрема.
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4) проценты на капиталъ, 
погашен1е, острен1е 
лезв!я и молота, при­
нимая въ П /2 раза 
болке заграничной 
нормы........................... 0,24 р.

X  0,002 X  10 1,04 р.

по А и Б стоимость 1 кв. с. 1,59 -|- 
2 ,4 3 +  1,04 .........................................  5,06 р,

В. С т о и м о с т ь  м о щ е н 1я м о з а и к о й .
1) Сортировка мозаики на 3 группы 

по высотк ихъ на 7— 8 и 9 см., 
на 1 куб. с. 3 сортировки по
2 р. =  6 р., на 1 кв. с. - 23—'

2) Выстилка кубиковъ простымъ мо- 
заичнымъ рисункомъ швовъ, съ 
трамбован1емъ, подсыпкой, за­
сыпкой и съ поливкой, за 1 кв. с.

3) Заготовка песку (подсыпка 2 см., 
на швы 2,5 см., засыпка 1 см.) 
всего 6,5 см.=  0,0226 куб. с. 
+  20°/о на уплотнен1е подсыпки 
и потери всего 0,027 куб. с. по
20 р....................................................

Всего за работу на 1 кв. с. . ,

0,26 р.

2,50

0,54 „ 

3,30 р.

*) В ъ  Борнгольмк двигатели мощные и сила дешевле, 
ч-Ьмъ для двигателя съ  малымъ числомъ станковъ, по­
этом у въ наш емъ расчетЬ мы обстоятельство это учли, 
введя коэффищ ентъ 1,5.

Общая стоимость 1 кв. с., считая работу и 
матер1алы 5,06 +  3,30 =  8,36 р., на непр. расходы 
и за округл. 50/0 =  8 р. 80 коп.

Всего же за колку 1 кв, с. мозаики. 1 р. 59 к.
При увеличен1и производительности на ЗЗо/„ 

стоимость уменьшится до 1 р. 06 к. за 1 кв, 
саж,; въ среднемъ можно принять 1 р. 30 коп. 
за 1 кв. саж. (въ Борнгольмк цкна при 15 кв. м. 
исчислена за 1 кв. м. въ 45 пфенниговъ, т. е. 
95 к. за 1 кв. с. при менке дорогомъ рабочемъ)*). 
Ручная колка во много разъ дороже машинной. 
На 1 куб. с. при 17 кв. с. 12 каменотесовъ п о  
4 рубля; а на 1 кв. с. 1 2 X 4 : 1 7  =  2 р. 82 к. 
Машинная колка не уступаетъ и даже превосхо­
дитъ въ извкстныхъ случаяхъ ручную въ отно- 
шен!и правильности кубиковъ. Что касается испор- 
ченнаго матер1ала, то таковой идетъ на щебень 
въ камнедробилку, увеличивая производительность, 
будучи уже измельченнымъ.

Б. С т о и м о с т ь  к а м н я  не можетъ быть 
обобщена. Беремъ для примкра среднюю стои­
мость на казенныхъ шоссе близь С.-Петербурга 
въ 50 руб. за 1 куб. саж.

Мозаики получится при 7— 9 см. высоты 
23 кв. саж. На сортировку кладемъ 6 рублей.
Слкдовательно, 1 кв. с. мозаики =  2,48 р.
Доставка на мксто работъ конной тягой по шоссе 
на разстоян1е 10 вер. (если дальше, то по жел. 
дор. и лошадьми на меньшее разстояше) обойдется 
не дороже 7'io коп, за пудо-версту. Считая вксъ 
1 куб. с. мозаики тяжелке булыжнаго камня и 
принимая его вксъ въ 1.200 пуд., получаемъ 
стоимость доставки 1 кв. с.

V;
- . 3

М .

" ' " ■ ■ • " '■ - ■ Г Г - , .

■ ■

Рис. 7. Мозаиковый заводъ А. К. Ферн- 
стрёма въ Карлсгамнк (Швец1я).

Подготовку основан1я подъ мозаику мы въ рас- 
четъ не брали, такъ какъ работа профилирован1я 
неизбкжна для всякой мостовой, также при гу- 
дронажк. Работа профилирован!я заключается въ 
кирковкк, добавлен!и новаго щебня, укаткк. З а ­
ткмъ подсыпка обочинъ, неизбкжная при всякой 
мостовой, при мозаикк дешевле (т. к. въ 2 раза 
ниже). Барьерныя ленты или бортовые камни, 
отнесенные въ отношенш стоимости къ 1 кв. с. 
мостовой, зависятъ отъ ширины мостовой и поэтому 
не приняты въ расчетъ.

Г. Стоимость мозаиковой мостовой изъ луч­
шаго шведскаго гранита, по даннымъ А. Ферн- 
стрёма въ Карлсгамнк, обойдется для С.-Петер­
бурга франке портъ 3,75 М. за 1 кв. м. и даже 
нксколько дешевле, или 8 р. 10 к. за 1 кв. с. 
(въ Герман1ю фирма поставляетъ по 3— 3,5 М., 
т. е. 6 р. 50 к.—7 р. 50 к. за кв. с.). Мозаика 8— 
10 см. высотою.
Портовые расходы *), примкрно, съ 1 кв. с .—-0,30 р. 
Доставка за 10 верстъ „ „ „ „ 1,04 „

Всего за 1 кв. с. 8,10 - |- 0 ,3 0 +  1 ,0 4 =  9 р. 44 к. 
а съ выстилкой, сортировкой и пе­
скомъ 9 , 4 4 + 3 , 3 0 = ............................ 12 р. 74 к.

На 12,74—8 ,3 0 = 4  р. 44 к. дороже мозаиклизъ 
мкстнаго камня, но зато мостовая можетъ оказаться 
выгоднке при нккоторыхъ комбинащяхъ, такъ какъ

*) По ст. 66 общ аго тамож . тарифа „камень дикш для 
мощен1я улицъ, хотя бы грубо обдкланный въ формк па- 
раллелепипедовъ или кубиковъ" и т. д. „безпош линно “ .
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щведск1й гранитъ славится во всей Европй одно­
родностью и прочностью.

На справку приведемъ расценку булыжной 
круглой мостовой изъ морского камня, такъ 
назыв. t6tes de chat. Камень отъ 3 до 4 вершк.

1) камня 0,08 X  50 р........................ 4,00 р.
2) песку 4 вер. на подсыпку и

0,01 на засыпку 0,082 X 20 р. =  1,64 „
3) щебня (50 +  22) X  0,01 . . . 0,72 „
4) мощен1е (тщательное) (0,8 +  0,5)

1/2 X  2 р. 25 к. . .' . . . . 1,47
5) тщательная сортировка . . . 0,17 „
6) увеличен1е подсыпки (считая обо­

чину шир. въ 1,5 с. съ каждой 
стороны) и высоту мостовой 
съ подсыпкой въ 5,5 верщка, 
т. е. =  3,5 +  4 X  /̂2 в. Имйемъ:
(5,5 вер. — 9 см.) X  3 с. —
(0,114— 0,042)Х З с., при щиринй 
мостовой въ 3 саж. —  (0,114 —
0,042) X  ^3 по 4 рубля . . .  0,29 „

за 1 кв. саж .. р. 29 к.

а съ 5°/о на непредвидйнные расходы, за округле- 
н1емъ копйекъ, 8 р. 70 коп., дешевле мозаиковой 
мостовой всего на 10 коп.

О п р е д е л я я  
стоимость колки 
мозаикиручнымъ 
и машиннымъ 
способами, мы 
исходили изъ 
поденной платы 
шведскаго камне­
кола (особой про- 
фесЫи, отличной 
отъ камнетесной 
и въ Росс1и не- 
извйстной). Та­
кого рабочаго 
можно было бы
выписать въ
С.-Петербургъ за 
плату въ 4 — 5 
рублей въ день. 
Шведск1й камне- 
колъ, благодаря 
вйковой преем­
ственности и осо- 
бымъ инструмен- 
тамъ, которыми 
пользуется при 
расколкй глыбъ 
на бруски (не 
пользуясь клинь­
ями и зубилами, 
действуя особы­
ми молотами), 
п р е в о  с х о д и т ь  

производительность нймецкихъ и финскихъ рабо­
чихъ, по отзывамъ знатоковъ гранитнаго дйла, по 
крайней м'Ьрй, въ I 1/2 раза. Тутъ умйстно указать, 
что для машинной колки въ извйстныхъ случаяхъ

Рис. 8. Копровая машина для рас- 
калыван1я камней на мозаику  

(сиот. Экерта).

выгоднйе пользоваться не глыбами камня, а грубо- 
околотыми отъ руки брусками,— способъ, примй- 
няемый въ Барнгольмй и во всйхъ шведскихъ 
камнеломняхъ. Бслйдств1е сего получается молочи 
не болйе 15—20о/о. а производительность значи­
тельно увеличивается.

Намъ думается, что иностранные рабоч1е по­
требовались бы лишь на первое время, главнымъ 
образомъ какъ инструкторы для нашихъ русскихъ 
рабочихъ, которыхъ можно заинтересовать и 
удержать высокой заработной платой.

Бозвращаясь къ вопросу о стоимости камня 
для мозаики, слйдуетъ имйть въ виду, что 
хорош1й финляндск1й гранитъ моремъ можно 
получить съ выгрузкой въ самомъ Петербургй 
за 41 р. (напримйръ, менйе твердый Гангутск1й 
гранитъ, по изслйдован1ямъ Мех. Лаб. И. И. 
П. С., обладаетъ среднимъ временнымъ сопроти- 
влен1емъ 1795 клгр./см.2, со среднимъ удйльнымъ 
вйсомъ 2,65. Между тймъ друпе граниты 
Финлянд1и имйютъ удйльный вйсъ въ среднемъ 
2,85).

 ̂ ИНЖЕНЕРЪ А, КАРЛСОНЪ.

(Продолжен1е сл !д у ет ъ ).

О ПРИМЪНЕН1И ЦЕМЕНТА В Ъ  ГИД- 
РОТЕХНИЧЕСКИХЪ С 00РУ Ж ЕН 1Я Х Ъ .

Бъ V и VI сборникахъ были приведены при- 
мйры отрицательныхъ фактовъ примйнен1я це­
мента для гидротехническихъ сооружен1й. Мнй 
хочется привести нйсколько случаевъ изъ прак­
тики желйзобетона, свидйтелями которыхъ были 
или я самъ или люди, опытные въ этомъ дйлй.

Бъ 1908 г., въ концй сентября, производилось 
бетонирован1е желйзобетоннаго перекрыЛя по си- 
стемй Монье небольшого открытаго шоссейнаго 
мостика. Работа шла подъ осеннимъ дождемъ, 
который съ небольшими перерывами продолжался 
весь день. Къ вечеру, когда перекрьте было за­
бетонировано, вода тонкимъ слоемъ покрывала 
всю поверхность. Утромъ дождь пересталъ, вода 
сошла съ бетона, оставивъ на немъ легк1й налетъ 
цементнаго молока. Фактъ этотъ вызвалъ опасе- 
Hie за прочность перекрыт1я, и весной на слйдую- 
щ1й годъ было произведено испытан1е, при чемъ 
не было обнаружено никакихъ дефектовъ и пере­
к р ь т е  выдержало полуторную расчетную нагрузку.

Бъ 1юнй 1910 г., во время бетонирован1я пе- 
рекрыЛя тоже по системй Монье для желйзной 
дороги, прошелъ сильный ливень, остановивш1й 
работу. До ливня плита была забетонирована 
слоемъ 12— 15 с т .  (вся толщина ея была 40 с т .) . 
По окончан1и ливня вода, наполнившая формы 
доверху, стояла про;рачная, для выхода ея при­
шлось продйлать въ формй нйсколько отверст1й. 
Она сошла свйжей, не смывъ ничего съ поверхно­
сти бетона. Мостъ- этотъ выдержалъ при пр1емкй 
испытан1е.
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Въ конце ёюня 1912 г., во время бетонирова- 
нёя плиты шоссейнаго моста по системе Генебина, 
несколько разъ шелъ проливной дождь, преры- 
вавшёй ходъ работы. Замесы бетона оставались 
въ кучкахъ на формахъ. Когда снова начинали 
бетонировать, то бетонъ, слегка смытый, перегар- 
цовывали. По окончанёи бетонированёя также 
прошелъ дождь. На следующее утро было зам е­
чено, что верхнёй слой бетона немного смытъ, 
щебень оголенъ, т. е. поверхность бетона была 
негладкая. Пробовали извлечь щебень — не под­
дался. Больше никакихъ существенныхъ недостат- 
ковъ не было обнаружено.

Въ томъ же году, при забивке деревянныхъ 
свай подъ башмакъ одной колонны моста, средняя 
свая открыла доступъ одному сильному ключу, 
который немедленно сталъ выбиваться фонта- 
номъ около нея. Приступили къ бетонированёю 
башмака колонны и самой колонны, стараясь за ­
глушить поступленёе воды изъ источника. Когда 
колонна бетонированёемъ была выведена доверху, 
забили котлованъ глиной въ надежде, что источ- 
никъ будетъ заглушенъ. На следующёй день было 
замечено, что вода поднялась по колонне и стала 
стекать ручейкомъ по земле. Котлованъ былъ 
снова разрытъ. Оказалось, что фонтанъ воды 
пробилъ небольшое отверстёе въ середине баш­
мака, пошелъ по вертикальному пруту арматуры 
и, поднявшись на 45— 50 см., вышелъ въ бокъ ко­
лонны. Пришлось отвести воду углубленёемъ въ 
углу котлована и вычерпывать. Когда пробивали 
ломомъ отверстёе въ колонне и башмаке (оно 
было 1,5 см.) для более удобнаго подтрамбова- 
нёя бетона, то бетонъ не поддавался ударамъ 
лома. Отверстёе пришлось залить густымъ рас­
творомъ изъ 1 ч. цемента и 3 частей песку. Въ 
угпубленёе котлована былъ поставленъ неболь­
шой ящикъ и засыпанъ крупнымъ щебнемъ, 
остальная часть его была забита глиной. Вода 
родника поднялась по дренажу и вышла на по­
верхность земли, что наблюдается и до сего вре­
мени.

Въ текущемъ году у выходного отверстёя бе­
тонной трубы размытая мостовая была заменена 
бетоннымъ лоткомъ толщиною въ 10 см. На тре- 
тёй день после бетонированёя лотка прошелъ 
сильнейшёй ливень. Вода размыла еще неукре­
пленное ничемъ дно оврага и подмыла лотокъ. 
Онъ лопнулъ и его пришлось впоследствёи заме­
нить новымъ.

Саратовскимъ земствомъ въ 1911 году было 
построено несколько железобетонныхъ водоспу- 
сковъ, изъ которыхъ некоторые имеютъ водобой­
ные колодцы. Эти водоспуски перенесли уже н е­
сколько вешнихъ водъ и ливней (особенно силь­
ный ёюньскёй ливень текущаго года), не давъ ни­
какихъ отрицательныхъ результатовъ въ приме- 
ненёи бетона для такихъ сооруженёй.

Кроме того, то же земство съ 1900 года на­
чало строить шоссейные мосты исключительно 
только железобетонные самыхъ разнообразныхъ 
конструкцёй. Многёе изъ этихъ мостовъ стоять въ 
подпруде.

Все приведенные случаи ясно доказываютъ,

что вода даже въ перёодъ схватыванёя бетона не 
влёяетъ механически на его составь (не вымы- 
ваетъ цемента), въ перёодъ же тверденёя она 
способствуетъ более планомерному и успешному 
отвердеванёю.

Въ некоторыхъ сооруженёяхъ, возведенныхъ 
въ 1890— 1900 гг. подряднымъ способомъ, зам е­
чались разрушенёя кладки на цементномъ рас­
творе. Но тутъ, по моему мненёю, причина за­
ключается въ томъ, что вместо пропорцёи рас­
твора 1 :5  брали 1 : 25 или 1 : 30, причемъ на­
ружную часть (1— Н/зСМ.) расшивали растворомъ 
1 ; 5. Эта тонкая часть подъ действёемъ пере­
мены температуры и разрушалась, а за ней и 
остальное.

л. к.

НОВЫЯ ПРАВИЛА УСТРОЙСТВА И 
ИСПЫТАН1Я ПАРОПРОВОДНЫ ХЪ  

ТРУ В Ъ  НА СУДАХЪ.

Съ открытёемъ навигацёи настоящаго (1914) г. 
вступаютъ въ действёе новыя Правила устройства 
и испытанёя паропроводовъ, впервые вводимыя у 
насъ въ Россёи.

Вопросъ о введенёи такихъ правилъ возникалъ 
уже давно и разрешенёе его настойчиво выдвига­
лось паровой практикой, темъ более, что разрывы 
водопроводовъ очень часто влекутъ за собою раз­
рушенёя и чеповеческёя жертвы не меньшёя, чемъ 
взрывы паровыхъ котловъ.

Фиг. 1.

Для иллюстрацёи мы укажемъ на несколько 
случаевъ, отмеченныхъ въ офицёальныхъ доне- 
сенёяхъ котловому отделу за 1910— 1913 гг.:

1) 11 апреля 1910 г. на пассажирскомъ па­
роходе „Анна" пароходства Кашиной лопнула 
паропроводная труба. Паромъ обварило маши­
ниста и масленщика. Паровую трубу разорвало 
по долевой спайке на протяженёи приблизительно 
4‘/2'. начиная отъ колена у машиннаго вентиля до
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первой поперечной спайки, причемъ трубу развер­
нуло и прижало къ бимсамъ и потолку (фиг. 1).

2) 5 1юня 1910 года на пассажирскомъ па- 
роходк „Нижегородецъ" Т-ва „Русь“ во время 
хода лопнула паровая соединяющая котлы труба. 
Кочегаръ убитъ на мкстк. Мнопе пассажиры чет- 
вертаго класса въ паникк бросились въ лодку, 
вмкстк съ которой упали въ воду, причемъ 9 че­
ловккъ утонуло, преимущественно женщинъ и 
дктей.

3) 26 1юня 1910 
года, при столкно- 
вен1и пароходовъ 
„Ловк1й“ Русскаго 
О-ва съ пароходомъ 
„Вампоа" Росс1й- 
скаго О-ва, въ ка- 
налк ниже г. Хер­
сона, пострадало 
главнымъ образомъ 
отъ разрыва паро­
проводной трубы 
48 человккъ.

4) 3 апркля
1912 года прорвало 
фланецъ паровой 
трубы на пароходк 
„Крейсеръ" Юдае- 
выхъ. Обварено во­
семь человккъ.

5) 29 апркля 
1912 года на паро­
ходк „Лысково" 
Чадаевыхъ, стояв-

8 мм., тогда какъ по расчету, согласно новымъ 
правиламъ, минимальная толщина сткнки

Фиг. 2.

S - = р . В

шемъ у села „Красный Яръ", разорвало глав­
ную магистральную трубу. Получили легк1е ожоги 
машинистъ и его помощникъ.

6) 14 шня 1912 года лопнула паровая труба 
на пассажирскомъ пароходк „Ермакъ" О-ва „Кав­
казъ и Меркур1й“. Ошпарило на-смерть маслен­
щика.

7) 28 сентября 1913 года на буксирномъ па­
роходк „Алебастропромышленникъ" Т. Д. Боль­
шакова произошелъ разрывъ чугунной коробки 
главнаго стопорнаго вентиля. Лин1я разрыва А-В-С, 
какъ это видно изъ фиг. 2, идетъ по всей окруж­
ности коробки.

При разрывк утонулъ сброшенный паромъ 
штурвальный и сваренъ на-смерть одинъ матросъ.

Что касается причинъ разрыва, то мы, къ со- 
Жапкнш, должны отмктить, что онк не вездк 
установлены съ достаточной опредкленностью. Но 
все же въ нккоторыхъ донесен1яхъ имкются ука- 
зан1Я на этотъ счетъ. Такъ, въ случаяхъ 1, 2 и 7 
соотвктственно отмкчается; ослаблен1е долевой 
спайки, недоброкачественность матер1ала, нерав- 
номкрность толщины сткнокъ.

Довольно интересныя данныя мы видимъ въ 
актахъ о разрывк на пароходк „Алебастропро- 
мышленникъ“.

При разслкдован1и оказалось, что чугунная 
коробка главнаго стопорнаго вентиля д1аметромъ 
265 мм., при рабочемъ давлен1и пара въ 9 атмо- 
сферъ, имкла въ мкстк разрыва толщину всего

- 8 =  + 8 = 1 4  мм.
4 00  I 400

Даже этотъ кратк1й обзоръ показываетъ, на­
сколько необходимо было издан1е правилъ о паро- 
проводахъ.

Обращаясь, заткмъ, къ самимъ правиламъ, мы 
прежде всего должны отмктить, что они соста­
влены согласно указан1ямъ лицъ и обществъ, рус­
скихъ и иностранныхъ, извкстныхъ своимъ научно- 
практическимъ авторитетомъ, и, надо надкяться, 
внесутъ значительное улучшен1е въ дкло паровой 
техники. Здксь мы отмктимъ лишь ихъ важнкйш1я 
особенности.

Кромк пер1одическихъ испытан1й и освидк- 
тельствованш, аналогичныхъ съ котловыми, зна- 
чен1е которыхъ уже было отмкчено инженеромъ
Н. В. Семибратовымъ въ статьк: „О новыхъ пра- 
вилахъ по надзору за паровыми котлами на су­
дахъ, плавающихъ по внутреннимъ водамъ" (В, П. и 
Ш. Д. № 1),—паропроводныя правила требуютъ 
также повкрки прочности путемъ подсчета по 
формуламъ, имкющимъ научное основан1е. Если 
присоединить къ этому требован1я правилъ отно­
сительно качества матер1ала трубъ и соедини­
тельныхъ частей, постановки дополнительной ар­
матуры, какъ, напр.: компенсаторовъ расширен1я, 
водоотводчиковъ и др., то мы увидимъ, что паро­
проводы въ достаточной степени обезпечиваются 
отъ возможности разрывовъ.

Но помимо того, какъ показала практика, 
нужны еще мкры для предупрежден1я несчаст1Й 
при происшедшихъ уже разрывахъ, когда паръ 
подъ большимъ давлен1емъ устремляется къ по­
врежденному мксту и можетъ причинить значи­
тельный разрушен!я. На этотъ случай новыя пра­
вила обязываютъ котловладкльцевъ устраивать 
главные краны (стопорные вентили) самозапираю- 
щ!еся, гарантирующ1е запиран1е притока пара въ 
паропроводы при ихъ разрывахъ.

Возможно, что правила о паропроводахъ созда- 
дутъ на первыхъ порахъ нккоторыя неудобства 
для судоходовладкльцевъ, кое-гдк потребуются 
перемкны или новыя установки. Однако, тамъ, 
гдк дкло идетъ объ охранк безопасности людей, 
съ такими неудобствами придется мириться, ткмъ 
болке, что правила опубликованы Министерствомъ 
путей сообщен!я почти за годъ до ихъ введен1я 
и, слкдовательно, не являются для котловладкль­
цевъ неожиданностью. м. г у с е л ь щ и к о в ъ .

-  -
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МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКАЯ СЛУЖ БА В Ъ  
СОЕДИНЕННЫ ХЪ Ш ТАТАХЪ  *).

Въ одномъ изъ первыхъ нумеровъ нашихъ 
сборниковъ были помещены данныя, характери- 
зующёя бедность постановки у насъ метеороло­
гическихъ наблюденёй вообще и предсказанёй по­
годы въ частности. Весьма поучителенъ будетъ 
въ этомъ отношенёи примеръ Соединенныхъ 
Ш татовъ, поставившихъ это дело въ замеча­
тельно систематическомъ, широкомъ виде. Однихъ 
лишь офицёальныхъ исполнителей, числящихся на 
службе, насчитывается тамъ 808 человекъ, за ­
темъ, сверхъ того, 1,354 человека посылаютъ свои 
сообщенёя за определенное вознагражденёе въ 
размере отъ 5 до 25 долларовъ въ месяцъ и, 
наконецъ, имеется еще 7.830 добровольцевъ, ра- 
ботающихъ для этого дела по своему желанёю 
безплатно. Всего же число сотрудниковъ мете­
орологической организацёи приблизительно рав­
няется 10.000 человекъ.

Метеорологическёя наблюденёя производятся 
ежедневно на двухстахъ метеорологическихъ стан- 
цёяхъ въ 8 час. утра и 8 час. вечера, по времени 
75 меридёана, Результаты наблюденёй телеграфи­
руются местными станцёями на главны», а эти 
последнёя передаютъ ихъ въ сгруппированномъ виде 
начальникамъ 6 округовъ, на которые разде­
ляется вся территорёя Штатовъ. Получаемыя та­
кимъ путемъ телеграммы, составленный услов- 
нымъ шифромъ, въ свою очередь, передаются въ 
центральное метеорологическое бюро, находящееся 
въ Вашингтоне.

Результаты метеорологическихъ наблюденёй 
(давленёе, температура и т. п.) наносятся на осо­
бый карты, и на основанёи ихъ предсказывается 
вероятная погода на сутки и П/з сутокъ впередъ. 
Карты приготовляются изъ гипса, съ нанесенёемъ 
на нихъ ветра стрелками, указывающими ихъ 
направленёе, и условныхъ знаковъ, указывающихъ 
облачность, а также изобары, изотермы, темпе­
ратуру, количество осадковъ и силу ветра на 
главныхъ метеорологическихъ станцёяхъ. Гипсовая 
карта въ разогретомъ виде заливается свинцомъ, 
и получающееся такимъ образомъ клише вста­
вляется въ особую рамку съ заготовленнымъ 
внизу текстомъ, после чего съ нея печатаютъ 
оттиски обыкновеннымъ способомъ. Чтобы, по 
возможности, шире распространить сведенёя, при- 
веденныя на этихъ картахъ, изготовляются еще 
другёя клише, изъ цинка, которыя прёурочены къ 
размеру столбцовъ печатающихъ ихъ газетъ.

Въ 10 часовъ утра предсказанёя вероятной 
погоды передаются по телеграфу 6-ю областными 
станцёями на 2.059 главныхъ пунктовъ, которые, 
въ свою очередь, распространяютъ ихъ по теле­
графу, телефону и при посредстве посыльныхъ. 
Такъ, напримеръ, 5.460.000 телефонныхъ або-

*) Статья секретаря О бщ ества Океанографш въ Бордо 
М анлей-Бендаля и адъюнкта метеорологии въ центральномъ 
м етеорологическомъ бюро Г. Перротена.

нентовъ могутъ немедленно получить эти сведе­
нёя по телефону въ центральномъ бюро.

Распространенёе метеорологическихъ сообще- 
нёй въ Соединенныхъ Штатахъ поразительное. 
Въ каждомъ отеле, на всехъ вокзалахъ, въ лю­
бой общественной зале, на каждомъ лифте или 
лестнице,— везде можно видеть небольшую карту 
съ нанесенными на ней данными о вероятной 
погоде на сутки впередъ.

Количество верныхъ предсказанёй погоды въ 
Соединенныхъ Ш татахъ очень велико; въ сред­
немъ оно выражается цифрой въ 85°/о. Таково 
же приблизительно и число ихъ въ другихъ го­
сударствахъ, но Соед. Штаты находятся въ этомъ 
отношенёи въ исключительно благопрёятныхъ 
условёяхъ еще по темъ причинамъ, что при ве­
личине ихъ территорёи, равняющейся чуть не це­
лой Европе, области низкаго давленёя (циклоны) 
образуются тамъ на востоке и постепенно пере- 
ходятъ на западъ по всему протяженёю страны, 
что даетъ Западнымъ Штатамъ возможность за­
ранее точно предвидеть направленёе пути цикло­
новъ и продолжительность ихъ передвиженёя съ 
берега Атлантическаго на берегъ Тихаго океана. 
Следуетъ, впрочемъ, заметить, что количество 
верныхъ предсказанёй погоды сильно колеблется 
въ зависимости отъ места Штатовъ, для кото­
раго предсказанёя были сделаны.

Кроме описанныхъ картъ, въ продолженёе по­
следнихъ 5 летъ  въ центральномъ метеорологи­
ческомъ бюро въ Вашингтоне ежедневно соста­
вляется общая синоптическая карта погоды, для 
всего севернаго полушарёя. Составляется она на 
основанёи данныхъ, доставляемыхъ метеорологиче­
скими станцёями другихъ государствъ, а также 
отделенёями центральнаго бюро въ самыхъ 
Соединенныхъ Ш татахъ, въ Аляске, на Гавай­
скихъ и Антильскихъ островахъ, въ Японёи, Ки­
тае и другихъ местахъ, посредствомъ безпрово- 
лочнаго телеграфа.

Предупрежденёе бурь, составляющее особо 
важную часть службы центральнаго метеороло- 
гическаго бюро, делается при посредстве 
141 станцёй, расположенныхъ по берегу Атлан­
тическаго океана и ёУёексиканскаго залива отъ 
штата ёУёейнъ на севере до Браунсвиля въ 
Техасе на юге, причемъ некоторый изъ нихъ, 
напр., станцёя на мысе Генри, предназначены 
для подачи сигналовъ посредствомъ безпроволоч- 
наго телеграфа по международному коду и име­
ютъ возможность установить сообщенёе съ нахо­
дящимися въ море судами. Въ частности неко­
торый изъ этихъ станцёй посылаютъ и получаютъ 
сообщенёя ночью при помощи световыхъ сигналовъ.

Службу такого рода несутъ более 40 станцёй, 
расположенныхъ по берегу Тихаго океана, при­
чемъ 4 станцёй предназначены для сношенёя съ 
судами въ пути. Кроме того, 59 такихъ же стан­
цёй расположено по берегамъ большихъ озеръ, 
42 станцёй безпроволочнаго телеграфа находятся 
на берегу Атлантическаго и 10 на берегу Тихаго 
океана; къ нимъ следуетъ еще прибавить не­
сколько новыхъ станцёй, а именно; 2 на ёЛорто- 
Рико и 5 въ Аляске.
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Метеорологическ1е пункты, находящ!еся въ юж­
ныхъ штатахъ, а также въ Порто-Рико и на 
Кубй, особенно важны для предупрежден1я цик- 
лоновъ и бурь, начинающихся у Антильскихъ 
острововъ и направляющихся къ Соединеннымъ 
Штатамъ.

Особенное значен1е для метеорологическихъ 
организащй имйетъ теперь безпроволочный теле- 
графъ, въ виду чего центральное бюро въ Вашинг- 
тонй вошло съ нйкоторыми большими компан1ями, 
суда которыхъ совершаютъ рейсы отъ Нью-1орка 
на Антильск1е острова и въ Южную Америку, въ 
соглашен!е относительно производства ежеднев- 
ныхъ наблюден1й (въ 7 часовъ утра и въ 7 ча­
совъ вечера) надъ состоян1емъ атмосферы и оке­
ана въ тйхъ мйстахъ, гдй будутъ находиться въ 
это время ихъ пароходы. Такимъ образомъ, теперь 
съ этихъ послйднихъ ежедневно посылаются де­
пеши какъ о результатахъ произведенныхъ на 
нихъ метеорологическихъ наблюден1й, такъ и о 
случайныхъ встрйчахъ ихъ, напр., съ плаваю­
щими ледяными горами. Эти сообщен1я, напра- 
вляемыя сначала въ Вашингтонъ, немедленно пе­
редаются въ Нью-1оркъ, гдй содержан1е ихъ тот­
часъ публикуется для общаго свйдйшя на спе- 
ц1ально для того устроенномъ огромномъ экранй 
въ таможенномъ залй.

Вей эти данныя, въ связи съ сообщен1ями ме­
теорологическихъ станщй, даютъ возможность 
точно установить зарожден1е или распространен1е 
циклона въ той или иной мйстности, при чемъ 
станщи безпроволочнаго телеграфа немедленно 
оповйщаютъ о томъ находящ1яся въ сферЪ ихъ 
дййств1я въ морй суда, а эти-послйдн1я, посред- 
ствомъ того же безпроволочнаго телеграфа, пере- 
даютъ полученныя ими предупрежден1я другимъ 
судамъ, находящимся еще дальше отъ береговъ, 
и тймъ самымъ даютъ имъ возможность избйг- 
нуть приближающейся опасности.

Въ ближайшемъ будущемъ предполагается 
установить станщю безпроволочнаго телеграфа 
также на горй Мирадоръ для посылки предупре- 
жден1я о тифонй судамъ, находящимся въ это 
время въ водахъ Китая. Подобнаго же рода стан- 
щя будетъ установлена еще на островй Батанй 
для телеграфирован1я о проходящихъ тамъ тифо- 
нахъ на метеорологическую станц1ю въ Маниллй, 
Такое расположен1е постовъ имйетъ особенное 
значен1е въ виду того, что разражающ1яся въ 
Тихомъ океанй у восточныхъ береговъ Аз1и бури 
обыкновенно начинаются у Филиппинскихъ остро­
вовъ, между 125» и 145» восточной долготы (отъ 
Гринвича) и 10» и 25» сйверной широты. Вообще 
въ настоящее время можетъ считаться устано- 
вленнымъ, что въ водахъ Китая, Тонкина или 
Кохинкины не бываетъ ни одного тайфуна, ко­
торый не проходилъ бы сначала на Филиппин­
скихъ островахъ.

Сигналы, употребляющ1еся для предупрежден1я 
надвигающейся бури, состоять въ слйдующемъ: 
красный флагъ съ чернымъ кружкомъ посре- 
динй обозначаетъ приближен1е бури или силь- 
наго шквала, при чемъ особые значки указы­
ваютъ направлен1е вйтра, именно; при значкй

красномъ'—-вйтеръ съ востока, при бйломъ— съ 
запада, значекъ надъ флагомъ — вйроятный вй­
теръ съ сйвера, значекъ подъ флагомъ— вйроят­
ный вйтеръ съ юга; красный огонь ночью указы- 
ваетъ на восточный вйтеръ, бйлый огонь подъ 
краснымъ — на вйтеръ западный. Одноцвйтный 
красный флагъ указываетъ на приближен1е вйтра 
средней силы, могущаго быть опаснымъ только 
для судовъ съ небольшимъ вoдoизмйщeнieмъ. 
Два красныхъ флага съ черными кружками по- 
срединй указываютъ на вйроятное приближение 
тропическаго урагана.

Подходя къ вопросу о предсказан1и погоды съ 
другой стороны, слйдуетъ отмйтить господствую­
щее среди большинства современныхъ метеороло- 
говъ мнйн1е, что измйнен1я, происходящ1я въ ат- 
мосферй, обыкновенно начинаются въ верхнихъ 
слояхъ воздуха. Это также было учтено прави- 
тельствомъ Сйв.-Америк. Соедин. Ш татовъ, рй- 
шившимъ построить въ 1902 г. спещальную об- 
серватор1ю для производства наблюден1й надъ 
явлен1ями, происходящими въ болйе высокихъ 
слояхъ атмосферы.

Эта аэрометрическая обсерватор!я расположена 
на горй W eather, на высотй 1.725 футовъ надъ 
уровнемъ моря, и находится въ исключительно 
благопр1ятныхъ услов1яхъ для производства на- 
блюден1й въ верхнихъ слояхъ атмосферы. Резуль­
таты ежедневныхъ наблюденш, получаемыхъ при 
помощи воздушныхъ змйевъ и привязныхъ воз- 
душныхъ шаровъ, передаются по телеграфу въ 
центральное метеорологическое бюро и играютъ 
большую роль въ производящихся имъ предска- 
зан1яхъ.

Бездушные змйи обыкновенно употребляются 
системы „Martin Hargrave", величина поверхности 
которыхъ колеблется отъ Н/г до ЗЦг квадр, са­
женъ, а вйсъ отъ 10 до 18 фунтовъ; размйры 
ихъ опредйляются силой вйтра, они дйлаются 
для вйтра слабаго, для вйтра средней силы и для 
сильнаго вйтра.

Измйрительные приборы ставятся на нихъ си­
стемы Ричарда или Марвена; эти послйдн1е имй­
ютъ то преимущество, что отмйчаютъ на одномъ 
листй сразу результаты 4-хъ измйрен1й; давления, 
температуры, влажности и силы вйтра. Бо время 
поднят1я или спуска змйя дйлаются остановки 
продолжительностью 5— 10 минутъ для того, что­
бы дать прибору время точно записать измйре- 
н1я, избйгая вл1ян1я инерщи при движен1и меха­
низма Если сила вйтра для подъема воздушнаго 
змйя недостаточна, то употребляются привязные 
воздушные шары, типа Ассмана, наполненные во- 
дородомъ. Два или три такихъ шара отъ Н/г до 
2 метровъ въ Д1аметрй, привязанные одинъ за 
другимъ, свободно поднимаютъ приборъ Марвена 
съ 2.000 метровъ проволоки, толщиною около
1,2 миллиметра. Подъемы ихъ обыкновенно про­
изводятся около 8 час. утра во время общаго 
производства наблюденш различными станщями.

Центральное метеорологическое бюро имйетъ, 
кромй того, спещальный отдйлъ гидрометрической 
службы, имйющ1й также большое значен1е. Сй- 
веро-Американск1е Соединенные Штаты предста-
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вляютъ собой типическую страну наводнен1й, 
и быстрое поднят1е воды въ рккахъ требуетъ 
тамъ спец1альныхъ предупрежден1й для близ- 
лежащихъ мкстностей. Считается доказаннымъ 
фактомъ, что въ 1897 году, благодаря сдкланнымъ 
приблизительно за недклю до наводнен!я въ бас- 
сейнк р. Миссисипи предупрежден!ямъ, удалось 
спасти на 15 милл1оновъ долларовъ скота и раз­
личныхъ товаровъ, заранке выведя ихъ изъ этой 
мкстности, которая вскорк послк того была за­
топлена. Съ другой стороны, внезапное пониже- 
Hie уровня воды также можетъ имкть для нкко­
торыхъ отраслей промышленности большое зна- 
чен!е, напр., для электрическихъ установокъ на 
рккахъ, для сплава лкса, движен!я нагруженныхъ 
углемъ шзландъ, идущихъ съ верхняго бас­
сейна р. Огайо и спускающихся до г. Новаго 
Орлеана на разстоян1е до 3.000 километровъ. 
Скть занимающихся описанными предупрежде- 
н1ями гидрометрическихъ станц!й состоитъ изъ 
450 постовъ съ 600 служащихъ. Век эти посты 
раздкляются на 60 группъ при одной главной 
областной станц1и въ каждой группк.

Каждый такой постъ ежедневно посылаетъ де­
пешу областной станц!и, которой онъ подчиненъ, 
съ сообщен1емъ данныхъ относительно уровня 
воды въ рккк въ 8 час. утра, измкнен!й этого 
уровня за предыдущ!я сутки, а также относи­
тельно количества выпавшихъ за это же время 
осадковъ. Главныя станц1и ежедневно публикуютъ 
получаемыя свкдкн1я и передаютъ по телеграфу 
или телефону въ мкста, для которыхъ они мо­
гутъ имкть значен1е, а также въ газеты и жур­
налы. При этомъ предсказывается вкроятная вы­
сота уровня воды на ближайшее время. Въ со­
ставк этой службы 17 станщй производятъ пред- 
сказан!я ежедневно въ продолжен!е всего года, 
6 станц1й ежедневно только во время навигащи и 
nepiofla наводнен1й, а остальныя только въ nepi- 
одъ наводнен1Й и особенно низкой воды.

Большое значен1е имкетъ въ Скв.-Ам. Соед. 
Штат, также предсказан1е дождей, особенно для 
нккоторыхъ отдкльныхъ мкстностей, напр., для 
Калифорнш, гдк находятся обширнкйш!я фрукто- 
выя плантац1и. Въ концк лкта, бывающаго тамъ 
очень жэркимъ и сухимъ, плоды раскладываются 
на солнцк для сушки, и иногда бываетъ доста­
точно одного сильнаго дождя, чтобы совершенно 
испортить весь урожай. Въ виду этого, централь­
ное метеорологическое бюро организовало еще 
одинъ спещальный отдклъ службы для предска- 
зан1я дождей. Въ настоящее время можно ска­
зать, что заботу о благополуч1и плодоводства ме­
теорологическая служба взяла на себя;— съ 1юля 
по октябрь мксяцъ, во все время съемки и сушки 
плодовъ, наблюдатели станц!й держатся насто- 
рожк, при малкйшемъ проявлен1и какихъ-либо 
признаковъ перемкны погоды они поднимаютъ 
тревогу для своевременнаго спасен!я урожая отъ 
гибели.

Не меньшее значен1е имкетъ для Калифорн!и 
(а также и Флориды) предсказание заморозковъ 
весной. Сдкланное за 24 или даже за 12 часовъ 
впередъ, оно даетъ возможность предохранить отъ

него цвктъ фруктовыхъ деревьевъ при помощи 
костровъ, дымъ которыхъ играетъ роль экрана, 
отражающаго обратно излучаемое почвой въ про- 
должен1е ночи накопившееся въ ней за день тепло, 
или же при помощи предохранительныхъ оболо- 
чекъ въ видк бумаги, холста и т. п. Предсказан1я 
заморозковъ сдклали то, что, напримкръ, одно 
только находящееся въ Санъ-Франциско метеоро­
логическое бюро за 5 лктъ спасло фруктовыя 
плантацш Калифорн1И отъ потерь на сумму 160 мил. 
долларовъ, т. е. сумму значительно большую, чкмъ 
век расходы по центральному метеорологическому 
бюро за 20 лктъ. Во время весны, когда сильное 
понижен1е температуры можетъ грозить замороз- 
комъ, главныя областныя метеорологическ!я стан- 
щи въ Калифорн1и, въ Ш татк Вашингтонк, Оре- 
гонк, Айдахо, Утакк и Флоридк дкйствуютъ круг­
лый сутки, постоянно получая изъ своихъ обла­
стей по телефону сообщен1я, съ какихъ сторонъ 
надвигается холодный воздухъ. Первыя предупре- 
жден1я дклаются ими за 12 часовъ до наступле- 
н1я заморозковъ, т. е. утромъ для послкдующей 
ночи, но самыя мкры начинаютъ приниматься 
лишь послк вторичнаго предупрежден!я, дклаю- 
щагося значительно позже, обыкновенно уже ве- 
черомъ. Тогда только между рядами фруктовыхъ 
деревьевъ заготовляются костры съ нефтью, ко­
торые и зажигаются въ моментъ наибольшаго по- 
нижен!я температуры, опредкляемаго или самими 
фермерами при помощи термометра на мкстк, или 
по телефонному сигналу, подающемуся изъ мкст- 
ной метеорологической станщй, съ которой фер­
меры почти век соединены телефонными проводами.

Наконецъ, послкдн1й родъ наблюден1й цен- 
тральнаго метеорологическаго бюро и разсьшае- 
мыхъ имъ предупрежденш относится къ слкдую- 
щему явленш. Во время зимы иногда случается, 
что огромныя массы воздуха очень низкой тем­
пературы, накопляясь въ скверо-западномъ углу 
Штатовъ, несутся оттуда къ востоку и юго-вос­
току поперекъ всего материка съ такой быстро­
той, что достигаютъ Атлантическаго океана и при- 
носятъ туда холодъ черезъ 40 или даже 30 часовъ.

Подобное явлен1е наблюдается, напр., въ Те- 
хаск, когда при проходящемъ черезъ Максикан- 
ск1й заливъ циклонк область низкаго давлен1я 
увлекаетъ за собой массы воздуха значительно 
болке низкой температуры и меньшей влажности, 
несущ1яся съ середины материка.

Областныя метеорологическы станц1и дклаютъ 
въ этихъ случаяхъ предупрежден1я за 24 и 36 ча­
совъ передъ началомъ появлен1я волны холода, 
при чемъ, кромк телеграфныхъ и телефонныхъ 
сигналовъ, подаваемыхъ въ нккоторыя мкста, на 
главныхъ станщяхъ выставляются особые флаги. 
Приблизительная стоимость потерь, избкгнутыхъ 
предупрежден1ями станц1й отъ волнъ холода, опре­
дкляется не менке 3 съ половиной миллюновъ дол­
ларовъ. Учрежден1е нксколькихъ новыхъ метео- 
рологическихъ станщй въ Аляскк съ ежеднев­
ными наблюден1ями даетъ возможность точно 
опредклять время приближен1я этихъ волнъ хо­
лода, идущихъ съ скверо-запада Британскихъ 
владкн1й въ Америкк.
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Вообще нетъ возможности въ сравнительно 
короткомъ очерке описать всю ту пользу, кото­
рую сумели извлечь въ Соединенныхъ Штатахъ 
изъ сёти метеорологическихъ станцёй.

Напримеръ, железныя дороги постоянно поль­
зуются тамъ получаемыми изъ центральнаго бюро 
сведенёями относительно предполагаемой въ 
ближайшемъ будущемъ погоды для того, чтобы 
сохранить во время перевозки легко портящёеся 
грузы, какъ, напримеръ, фрукты, овощи, рыбу 
и т. п. съ помощью меръ, принятыхъ сообразно 
съ теми условёями погоды, какёя могутъ быть 
встречены въ пути.

Не подлежитъ никакому сомненёю тотъ, оче­
видно, вытекающёй изъ ежегодныхъ отчетовъ 
директора центральнаго метеорологическаго бюро 
фактъ, что сев.-Американ. Соединенные Штаты 
являются государствомъ, которое делаетъ наи- 
большёя во всемъ мёре усилёя и затраты для со- 
зданёя и развитёя метеорологической службы въ 
целяхъ способствованёя успеху земледелёя и про­
мышленности въ стране. Кроме описанныхъ уже 
спецёальныхъ отделовъ этой службы, центральное 
бюро организовало еще дополнительную сеть 
станцёй для разнаго рода предупрежденёй, необ­
ходимыхъ въ местныхъ интересахъ (напримеръ, 
относительно сильной стужи). Въ частности, ц е ­
лая спецёальная система наблюденёй надъ темпе­
ратурой и дождемъ была введена въ областяхъ 
хлопководства. Получаемыя станцёями суточныя 
данныя относительно температуры и дождя въ 
изобилёи распространяются, по телеграфу и въ 
форме бюллетеней, по всей местности. И, напри­
меръ, въ С.-Луи, являющемся однимъ изъ глав­
ныхъ промышленныхъ центровъ, сделки никогда 
не начинаются прежде того, какъ въ бюллетеняхъ 
Министерства земледелёя не появятся сведенёя 
о вероятной погоде и связаннымъ съ нею со- 
стоянёемъ урожая хлопка. Въ продолженёе всего 
времени полевыхъ работъ въ этихъ спецёальныхъ 
бюллетеняхъ все время помещаются сведенёя объ 
условёяхъ погоды и о влёянёи ихъ на урожай.

(П родолженёе сл'Ьдуетъ).

О Б ЗО РЪ  ПЕЧАТИ.

Московское губернское земство отпечатало бро­
шюру, составленную членомъ Московской губерн­
ской земской управы, заведующимъ дорожнымъ 
отделомъ А. Е. Грузиновымъ, подъ заглавёемъ: 
„Существующая потребность земскаго строитель­
ства Россёи въ связи съ перспективами новыхъ 
въ этой области предположенёй правительства". 
Высказываемые нами взгляды на значенёе шоссей­
ныхъ дорогъ брошюра эта называетъ своеобраз­
ными; она считаетъ ихъ новыми, отрицающими 
экономическое ихъ значенёе, и однихъ этихъ от- 
зывовъ уже достаточно, чтобы лица, знакомыя съ 
т е м ъ ,  что мы въ действительности по этому по­

воду писали и высказывали, составили себе по- 
нятёе, насколько правильно г. Грузиновъ наши 
взгляды понимаетъ. Вотъ, напримеръ, какъ онъ 
ихъ резюмируетъ:

Э тотъ своеобразный взглядъ сводится къ тому, что 
150 милл. народъ, независимо отъ того, ч-Ьмъ онъ зани­
мается, имЬетъ право въ поЬздахъ, на автомобйляхъ, на 
своей лошади или даж е пЬшкомъ передвигаться по родной 
странЬ (нужно думать, въ цЬляхъ спорта и туризма!); по­
этому страну олЬдуетъ прорезать вдоль и поперекъ госу­
дарственными шоссейными путями, не заботясь о томъ, 
будутъ ли эти пути пригодны къ услугам ъ тЬхъ, которые 
перевозятъ товаръ или участвую тъ въ промышленности, 
ибо такого рода пути служ атъ  всей массЬ населенёя, а не 
торговцамъ и промышленникамъ.

Очень удачно вставлено тутъ это восклицанёе; 
„нужно думать, въ целяхъ спорта и туризма"! Въ 
немъ такъ и сказался характеръ той вдумчивости, 
съ которой авторъ относится къ цитируемымъ имъ 
взглядамъ. Думается намъ, „родная страна" не 
очень была бы довольна, если бы объ ея глубо- 
кихъ и разнообразныхъ запросахъ къ путямъ 
сообщенёя судили такимъ легковеснымъ способомъ. 
Повторять здесь того, что мы писали по поводу 
значенёя шоссейныхъ дорогъ, было бы, конечно, 
лишнее, ибо всякёй желающёй самъ можетъ про­
честь это въ соответствующихъ местахъ нашего 
журнала. Въ данномъ же случае мы только отме- 
тимъ, насколько безцеремонно относятся у насъ 
зачастую въ пылу полемики къ чужимъ мненёямъ. 
Стоитъ только хотя бы прочесть передовую статью 
этого нумера нашего журнала, чтобы наглядно 
убедиться въ этомъ.

Центральнымъ местомъ сужденёй автора слу- 
житъ его положенёе, что шоссейныя дороги нынче 
уже могутъ быть только подъездными путями. 
„Пути только тогда важны, пишетъ г. Грузиновъ, 
когда имеютъ назначенёемъ обслуживать товаро- 
обменъ". Та же промышленная точка зренёя, на 
которую мы уже указывали по поводу мненёя совета 
съездовъ промышленности и торговли (1914 г. № 1). 
„Если говорить фигурально, то въ данное время 
все населенёе состоитъ изъ торговцевъ и промыш- 
ленниковъ", заявляетъ представитель ёУёосковскаго 
земства. Упрощена жизнь съ неисчерпаемымъ 
разнообразёемъ ея проявленёй и упрощены за­
просы населенёя и государства къ сообщенёямъ 
внутри своей территорёи. И затемъ, въ такомъ же 
упрощенномъ виде следуютъ въ дальнейшемъ из- 
ложенёи доказательства такихъ положенёй. При- 
писавъ ёУёинистерству путей сообщенёя, будто оно 
отрицаетъ экономическое значенёе шоссейныхъ 
дорогъ и стремится прорезать Россёю магистра­
лями въ целяхъ спорта и туризма, г. Грузиновъ 
доказываетъ убыточность грунтовыхъ дорогъ по 
сравненёю съ шоссейными въ перевозке грузовъ, 
чего никто и не отрицаетъ, и подразделяя суще­
ствующее въ Московской губернёи движенёе по 
поясамъ разнаго отъ Москвы удаленёя, приходить 
къ заключенёю, что шоссейныя дороги работаютъ 
у насъ только какъ подъездные пути къ промыш­
леннымъ центрамъ, а за пределами пояса при­
мерно въ 30 верстъ движенёе по нимъ становится 
весьма слабымъ. Известно, что у насъ очень лю- 
бятъ апеллировать къ существующему положенёю. 
Сами же мы находимъ настоящую действитель­
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ность невозможной, сами стремимся ее замйнить 
лучшей, но чуть дйло коснется этого— сейчасъ же 
привлекаемъ ту же отживающую действительность 
въ свидетели, какъ основу того, что намъ нужно 
имйть и въ будущемъ. И это явное противорйч1е 
совершенно мирно уживается у насъ въ нашихъ 
экономическихъ проектахъ. Съ одной стороны, ло- 
маютъ копья за то, что наша действительность 
первобытна и убыточна, а съ другой ее какъ будто 
и страшно упразднять смйлыми преобразован1ями. 
Въ данномъ случай тоже жаль нарушать картины 
„родной страны". Подвозятъ, напр., сейчасъ про- 
виз1ю, молоко, дрова, сйно и проч. къ городамъ 
за 20— 30 верстъ, пусть такъ на вйчныя времена 
и остается. Вйдь провозъ по желйзной дорогй въ 
нйсколько разъ дешевле провоза по шоссе зна­
читъ все и повезутъ по рельсамъ, а шоссе, должны 
только направлять все къ рельсамъ по кратчайшимъ 
разстоян!ямъ. Совершенно игнорируется въ этихъ 
упрощенныхъ сужден1яхъ тотъ глубок1й процессъ, 
который на глазахъ у всйхъ совершается въ до- 
рожномъ дйлй въ настоящее время. Упускаютъ 
изъ виду, что на ряду съ выгодой рельсовъ, за­
ключающейся въ дешевизнй провоза, есть у нихъ и 
очень существенная слабая сторона въ томъ, что 
они не берутъ грузъ въ мйстй отправлен1я и не 
довозятъ его до мйста назначения, а предоста- 
вляютъ то и другое заканчивать подводй. Между 
тймъ, въ городахъ ломовой извозъ все болйе 
затрудняется и дорожаетъ, съ каждымъ годомъ 
онъ сильнйе даетъ себя чувствовать въ силу чего 
районъ обслуживан1я городовъ загородной под­
водой все болйе увеличивается. Упускается также 
изъ виду, насколько быстро идетъ усовершенство- 
ван1е грузовыхъ автомобилей, насколько эконо- 
мичнйе становятся они въ провозй грузовъ и 
какъ быстро идетъ ихъ распространен1е не только 
за границей, но также и у насъ. Къ тому же ве- 
детъ и улучшен1е дорожнаго полотна, дающее воз­
можность къ провозу при той же силй тяги все 
большее количество груза. Такъ, гудронированное 
шоссе сокращаетъ сопротивлен1е въ 3 —4 раза по 
сравнешю съ обыкновеннымъ шоссе, оно уже 
очень немногимъ уступаетъ въ этомъ отношен1и 
рельсамъ. Можно себй представить, какое преоб- 
разован1е вносить этотъ фактъ въ дйло обслужи- 
ван1я грузооборота, получающаго возможность за- 
мйнять массовое движение желйзныхъ дорогъ, съ 
ихъ вокзалами и станц1ями, непрерывной доставкой 
груза отъ склада до склада, которое во многихъ 
случаяхъ даетъ уже и прямую эконом!ю, помимо 
всйхъ прочихъ удобствъ этого новаго способа пе­
ревозки. Это преобразован1е за границей уже на­
чалось и дйятельно съ каждымъ днемъ разви­
вается все больше, оно перекинулось и къ 
намъ, заставляя приспособливать мосты и шос­
сейное полотно къ проходу тяжелыхъ грузовиковъ 
и автобусовъ, мы, очевидно, присутствуемъ при 
такомъ процессй, который черезъ какихъ-либо де- 
сятокъ лйтъ сдйлаетъ дорожное движен1е неузна- 
ваемымъ, но мы ничего этого не хотимъ знать, мы 
ссылаемся на то, что на московскихъ дорогахъ авто­
мобилей еще очень мало, что они только забава 
туристовъ и считаемъ пройзжающихъ мужичковъ

для рйшен1я вопроса о томъ, какъ привести „род­
ную страну" въ культурный видъ въ дорожномъ 
отношен1и. Не быстро же культурное устроен1е 
пойдетъ у насъ впередъ при такихъ взглядахъ.

Впрочемъ, въ брошюрй г. Грузинова есть и 
объяснен1е, почему онъ такъ настаиваетъ на мйст- 
ныхъ услов1яхъ и мйстномъ движен1и. Вотъ что 
по этому поводу мы тамъ находимъ.

Министерство внутреннихъ д !л ъ  вносить законопроектъ  
о зем скихъ гужевы хъ дорогахъ съ  небольш ой ассигновкой 
въ'разм!р-Ь, сущ ествующ аго отчислен1я дорожнаго капитала, 
т. е. для зем скихъ губерн1й въ 8 .000 .000  рублей еж егодно, 
въ то ж е  время въ М инистерств! путей сообщ ен 1Я разра­
батывается проектъ о государственны хъ шоссейныхъ до­
рогахъ, протяжен1емъ въ тринадцать тысячъ верстъ и съ  
расходом ъ въ 2 5 0 .0 0 0 .0 0 0  рублей, т. е. съ  расходомъ, рав- 
нымъ расходам ъ зем ствъ изъ  дорожны хъ капиталовъ за  
30  л !т ъ .

Есть ooH O BaH ie полагать, что М инистерство путей со- 
обш еш я не сочувствуетъ  проведен1ю устава о земскихъ  
гужевы хъ дорогахъ и пытается отстранить зем ство отъ  
ш оссейнаго строительства; такого рода новый курсъ въ  
высшей степени затрагиваетъ м !стны е интересы, и зем- 
ствамъ волей-неволей приходится разобраться въ в оп р ос!, 
нуж на ли д!йствительно постройка магистралей съ  круп­
ной затратой около 20 .000  р. на версту и съ  колоссальнымъ  
общимъ расходом ъ въ 250 .000 .000  рублей, или ж е нужно  
эти деньги использовать инымъ путем ъ, б о л !е  производи­
тельно для широкихъ м ассъ  населен1я.

Э тотъ вопросъ настолько важ енъ, что о л !д у ет ъ  на 
немъ остановиться. Предварительныя соображен1я Мини­
стерства путей сообщ еш я по поводу выработки ппана по­
стройки въ Европейской Р о ссш  ш оссейны хъ дорогъ  госу-  
дарственнаго значен1я 8 ноября 1912 года были поста­
влены на обсужден1е м еж дув!дом ственнаго сов!щ ан1я.

М еж дув!дом отвенное сов !щ ан 1е отозвалось на проектъ  
полной разноголосицей, но, несмотря на это , д !л о  не за ­
глохло и продолж аетъ разрабаты ваться въ направленш, 
соверш енно не отв!чаю щ ем ъ интересам ъ населен1я. П роектъ  
путей и ж урналъ сов !щ аю я  былъ переданъ не зем ствам ъ, 
какъ предлагали н!которы е члены сов!щ ан1я, а въ бюро 
съ !з д о в ъ  представителей торговли и промышленности, ко­
торое само запросило заключен1е зем ствъ по этом у проекту.

Крайне страннымъ каж ется и наводить на размышпе- 
Hie желан1е составителей отстранить земство отъ обсу -  
ж ден 1я этого вопроса, который в сец !л о  затрагиваетъ м !с т -  
ныя пользы и нужды, такъ какъ значен1е ш оссейны хъ до­
рогъ  распространяется на небольш ой районъ и, конечно, 
м ож етъ  и м !ть  государственное значеш е лишь постольку, 
поскольку вообщ е оборудован1е хорошими путями м ож етъ  
им !ть  значен1е для ж изни государства.

Откуда все это взялъ г. Грузиновъ, намъ рй- 
шительно неизвйстно. Наши сборники онъ имйлъ 
въ своихъ рукахъ, это видно изъ того, что онъ 
полемизируетъ съ помйщенными въ нихъ статьями, 
а въ этихъ сборникахъ было подробно описано 
положен1б вопроса о шоссейныхъ магистраляхъ. 
Освйдомиться объ истинномъ положен1и этого дйла 
г. Грузиновъ имйлъ, слйдовательно, полную воз­
можность, стоило только внимательно прочесть 
напечатанное. И нужно ли здйсь еще разъ повто­
рять, что ни о какомъ отстранен1и земства отъ 
этого дйла у Министерства путей соо6щен1я не 
было и мысли, наоборотъ, именно и предполага­
лось направить предварительныя предположен1я на 
заключен1я земствъ для согласован1я намйченныхъ 
лин1й съ мйстными интересами. Что же касается 
до того, что совйтъ съйздовъ представителей про­
мышленности послалъ это предположен1е на за- 
ключен1е земствъ и другихъ учрежден1й, то сдйлалъ 
онъ это совершенно непрошенно самъ, по своей 
инищативй, м притомъ преждевременно, потому
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что вопросъ этотъ еще подлежалъ предваритель­
ной разработкк какъ въ принцип1альномъ отно­
шенш, такъ и въ отношенш самой скти намкчен­
ныхъ для начала лин1й. Равнымъ образомъ и въ 
отношен1и будто бы нецклесообразной затраты 
средствъ на шоссейныя магистрали опасен1я г. Гру- 
зинова тоже совершенно напрасны. Магистральный 
лин1и во всякомъ случак должны быть согласованы 
съ мкстными интересами, какъ это подробно изло­
жено въ нашей передовой статьк, при чемъ и 
самъ по себк вопросъ о томъ, кто будетъ строить 
эти дороги, вовсе не предркшался. Какъ дороги 
государственный, магистрали, конечно, должны 
быть относимы на казенный счетъ, но будутъ ли 
строить ихъ земства, какъ выполняли они, н а ­
примкръ, общественный работы, или сама казна— 
это вопросъ совершенно открытый. Если тк или 
иныя земства пожелаютъ взять исполнен!е этой 
операц1и на себя, то противъ этого, при услов1и, 
конечно, надлежащаго техническаго надзора. Мини­
стерство путей соо6щен1я ничего имкть не будетъ. 
Вообще въ вышеупомянутыхъ сужден1яхъ своихъ 
г. Грузиновъ споритъ съ самимъ собой, и мы не 
думаемъ, чтобы это помогло правильному разрк- 
шен1ю этого столь наболквшаго нашего вопроса.

Жалуясь на недостатокъ мкръ, принимаемыхъ 
на Верхней Волгк для углублен1я фарватера, Вкст- 
никъ Рыбинской Биржи, между прочимъ, пишетъ:

Однимъ словомъ, неудовлетворительность постановки  
р аботъ  по исправлен1ю р. В . Волги, сказы вается весьма 
сильно. „К то виноватъ, кто правъ— судить не намъ“ , но 
позволительно, хотя отчасти выяснить причину такого 
неж елательнаго явлен1я.

З а  посл'Ьдн!е годы, когда на водные пути правитель- 
ством ъ обращ ается о собое вниман1е, ведомство путей сооб- 
щен1я чутко отзы вается на век нужды судопромышлен- 
ности  и если не всегда получаю тся благопр1ятные резул ь­
таты работъ  этого вкдомства по улучш ен1ю водныхъ путей, 
то  нельзя этого полностью поставить въ вину вкдомству.

Чины его, находясь въ узкихъ ограниченныхъ рамкахъ  
исполнен1я предписан1й, ж елаю тъ привлечь къ своей работк  
и заинтересованны хъ вь судоходствк лицъ, что было и 
е ст ь  и въ отнош ен!и работъ  на В. Волгк. Начальникъ С П Б. 
округа п. с. на совкщан1яхъ по вопрооамъ о нуж дахъ  
В . Волги призывалъ заинтересованны хъ лицъ къ совмкстной  
работк; просилъ о выборк представителя отъ  судопромыш- 
ленниковъ для наблюден1я за  исправностью пути, за  произ­
водящимися работами по угпублен1ю фарватера и правиль­
ностью движен1я судовъ, къ чему в.-волж ск1е судопро­
мышленники отнеслись сочувственно и ркшили организо­
вать представительство на В. Волгк отъ  Биржевого К о­
митета, по примкру и на усл ов 1яхъ, какъ это организо­
вано на Мар1инской систем к. Н о, къ великому прискорбш , 
только ркшили, а не выполнили.

М ежду ткм ъ, представительство это такъ необходимо, 
такъ осязательны примкры его благотворныхъ результатовъ  
на Мар1инокомъ водномъ пути, что судопромышленникамъ 
В . Волги слкдовало бы сер ьезнк е отнестись къ предпо- 
жеш ю С П Б. округа п. с. 0рганизац1ю эту на услов!яхъ  
самообложен1я, по примкру Ш екснинскихъ судопромыш- 
ленниковъ, провести легко, такъ какъ В. В олга пропу- 
ск аетъ  до семи милл. пудовъ груза, кромк лксныхъ ма- 
тер!аловъ и кирпича; кромк того, на ней довольно сильно 
развито и пароходное пассаж ирское движен1е.

Совкщан1е 1 марта н/г. учтетъ, вкроятно, необходи­
мость представительства на В. Волгк и приметь мкры къ 
скоркйш ей организац1и такового, что даетъ большую н а- 
д е ж д у  видкть В . Волжск{й путь исправнымъ и приве­
деннымъ въ состоян1е, соотвктствую щ ее услов1ямъ совре- 
меннаго судоходства. Опытъ предыдущихъ лктъ показалъ,

что плохо надкяться на чужую  иниц1ативу и средства  
казны; лучше поступиться частью _ своихъ барышей въ 
своихъ ж е собственны хъ интересахъ.

Золотыя слова, но только не останутся ли они 
гласомъ воп1ющаго въ пустынк? Вотъ если ркчь 
идетъ о сборахъ съ судоходства, то тутъ мы очень 
усердно и собираемся, и пишемъ^ и подаемъ всяк!я 
записки и заявлен1я, а въ / текущемъ дклк:—по­
давай намъ"всё готовенькое, такъ, чтобы осталось 
только критиковать. Наскопько сильно, кажется, 
были заинтересованы волжск1е судопромышлен­
ники въ организации своихъ съкздовъ на Волгк 
въ Н.-Новгрродк.Съкзды осуществились,но прошло 
всего лишь' нксколько лктъ, и вотъ что нынче 
читаемъ уже мы въ нижегородскихъ газетахъ 
(Волгарь).

Нужны ли судовладкпьческщ съкзды  на Волгк? В о ­
просъ этотъ  могъ бы показаться страннымъ года три или 
четыре назадъ. Сколько было хлопотъ объ  организац1и 
судовладкльческихъ съкздовъ  и сколько было радужны хъ  
н адеж дъ ,-когда съкзды  были разркшены. Но теперь при­
веденный вопросъ не является празднымъ.

В ъ  П етербургк прошла цклая сер1я судоходны хъ с ъ к з­
довъ; инопекторовъ судоходства, общ1й съ к зд ъ  судовла­
дкльцевъ и, наконецъ, на-дняхъ открылся очередный съ к здъ  
дкятелей по воднымъ путямъ. Послкдн1й съ кздъ  казенный. 
Заскдаю тъ  на немъ чиновники, они и ркш аютъ дкла, хотя  
для учасН я приглашаются и представители общ ественны хъ  
организащй.

К огда возникла новая судовладкльческая организащ я  
на Волгк, о казенныхъ съ кздахъ  судоходцы  говорили, что 
они должны сами собой закрыться.

— К ъ чему эти казенные съкзды  отдклен1я министер- 
окихъ и мкстныхъ канцелярий? У насъ будутъ  съкзды  
ж ивке, жизненнкй, и путейцы, если не хотятъ  итти враз- 
р к зъ  съ  общ ественной организ1ац1ей, должны .сами принять 
въ нашихъ съкздахъ  участ1е.

И дкйствительно, путейцы приняли въ волж скихъ с ъ к з ­
дахъ очень близкое участ1е. Чиновники были самыми акку­
ратными посктителями съкздовъ , но приключилось совскм ъ  
неожиданное горе: сами судовладкльцы перестали соби ­
раться на свои съкзды . Грустную съ  общ ественной точки 
зркн1я картину представляли нккоторыя заскдан 1я волж ­
скаго судовладкльческаго съ кзда  послкднихъ двухъ лктъ . 
Судоходныя общ ественныя дкла обсуж дали главнымъ о б ­
разомъ чиновники, а судоходцы ... они почти не были за -  
мктны въ залк, -т а к ъ  мало бывало ихъ на собраш яхъ . И 
вотъ результаты . П рош елъ декабрь м ксяцъ,— мксяцъ, на­
значенный для волж скихъ съ кздовъ . П рош елъ январь, на- 
ступилъ предвкстникъ навигац!и -ф евр ал ь . А съ к зд а  су д о ­
владкльцевъ вое ещ е не созы валось. Н а заокданш  совкта  
съкздовъ , происходивш емъ въ Н ижнемъ третьяго дня, рк- 
шено отложить съ кздъ  до мая мксяца. Да нуж ен ъ  ли онъ  
и въ мак мксяцк?

Р абота  волж скихъ съ кздовъ  въ томъ видк, въ какомъ  
она идетъ сейчасъ, судоходцам ъ представляется безполезной. 
Съкзды не имкютъ за  собой никакихъ правъ и век ихъ  
постановлен1я являются лишь платоническими пожелан1ями, 
не имкющими ни для кого обязательной силы, С ъ кздъ  вы- 
рабаты ваетъ правила о зем лечерпан1и, указы ваетъ на де­
фекты судоходнаго надзора, выноситъ постановлен1я по 
нефтяному вопросу,— но все это пр1емлется руководящими  
правительственными органами постольку, поскольку не на- 
руш аетъ ихъ интересовъ и согласуется  съ  ихъ взглядами.

Помимо волжскаго съкзда, этой довольно громоздкой  
общ ественной организац1и, въ министерство поступаю тъ  
многочисленныя ходатайства поволжскихъ биржевы хъ ко­
митетовъ, и они имкютъ такую ж е  силу, какъ и постано- 
влен1я съкзда: съ  ними правительство считается одинаково.

Д ругое дкло, если бы ркшен1я судоходнаго съ к зда  
имкли обязательную  силу, какъ постановлен1я, напр,, зем ­
скихъ собранш  или городскихъ думъ, но въ болке обш ир­
ной компетенщи.

Тогда и отношен1я къ съкздам ъ были бы иныя не 
только со- стороны судоходцевъ, но и со стороны путей- 
скихъ чиновниковъ. До ткхъ  ж е поръ, пока волжскимъ
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судоходны м ъ съЪздамъ этихъ правъ предоставлено не бу ­
д етъ , трудно ож идать развитёя этой молодой общ ественной  
организацёи. И она будетъ  прозябать, будутъ  откладываться 
съ'Ьзды съ  одного м-Ьсяца на другой, пока совсЬмъ не за- 
чахнутъ  и не ум рутъ .

Сущ ествую щ ёе судовлад''Бльческёе съ езды  могла бы еще 
оживить реорганизащ я ихъ, путемъ расширенёя состава  
участниковъ и привлеченёя новаго элем ента— судоходны хъ  
работниковъ, служ ащ ихъ и рабочихъ. ё-ёо оудовлад'Ьльцы- 
х озяева  все ещ е относятся къ этом у вопросу холодно.

Вотъ, оказывается, въ чемъ дёло. „Если бы 
решенёя судоходнаго съезда имели обязательную 
силу", „тогда и отношенёя къ съездамъ были бы 
иныя не только со стороны судоходцевъ, но и со 
стороны путейскихъ чиновниковъ". Нужно прика­
зывать, нужно, чтобы съездъ былъ начальствомъ, 
да не для однихъ судопромышленниковъ, но и для 
путейскихъ чиновниковъ. А нужно заметить, что 
въ то же самое время у судопромышленниковъ 
есть целый рядъ своихъ собственныхъ вопросовъ, 
только отъ нихъ самихъ зависящихъ и ихъ ка­
сающихся, по поводу, напримеръ, зимовокъ, стра- 
хованёя, найма рабочихъ и командъ, подготовки 
капитановъ, топлива и проч. и проч. Работы 
тутъ для ихъ общественной организацёи погорло, 
но это все, по ихъ мненёю, не то,—имъ нужно рас­
поряжаться и приказывать въ делахъ, находящихся 
въ веденёи правительства.

* , и=*
Какъ сделать Москву-реку многоводной? спра- 

шиваетъ „Судоходецъ".
В оп р осъ  въ высшей степени занимательный. В ообр а­

зи те себЬ , что по широкой луж-Ь, именуемой р^кой Мо­
сквой, вдругъ начинаютъ ходить большёе волжскёе пароходы. 
—  Б е зъ  пересадки изъ Астрахани! Начинаютъ плыть въ 
М оскву глубоко оидящёя баржи съ  самарскимъ хп^бонъ  и 
сибирскимъ жел'Ьзомъ прямо съ  м4.стъ. Такой картины до 
сего  времени ничьему воображенёю не рисовалось. Но 
мысль о превращенёи р. Москвы въ многоводную, оказы­
вается, вовсе у ж ъ  не такъ фантастична. ё!о крайней M ip t, 
она представляется такою инж енеру Н естеренко, который 
на-дняхъ обратился въ водопроводный отдЬлъ городской  
управы за  различными матерёалами и справками для опре- 
Д'Ьленёя количества водъ, текущ ихъ мимо Модквы по ея 
рЬкЬ. ё4нж. Н естеренко разрабаты ваетъ интересный 
проектъ задержавёя въ верховьяхъ р%ки Москвы вскхъ ея 
водъ, которыя во время весенняго половодья непроизводи­
тельно. уносятся по нап'равленёю въ Каспёйскому морю. 
К аж дой весной д-Ьйотвительно изъ  р'Ьки Москвы утекаетъ  
безвозвратно колоссальное количество воды. Эту воду не 
надо никуда отпускать. Она должна оставаться на мкот^ 
своей  родины. Для этого инж. Н естеренко проектируетъ  
устройство грандёозныхъ озеръ-водоем овъ, куда собира­
лись бы вс% вешнёя воды. ё!ри помощи этихъ  запасны хъ  
резервуароЕъ мож но было бы въ навигацёонное время 
держ ать уровень р-Ьки Москвы на высотЪ, нужной для 
крупнаго судоходства. Эта ж е мЬра обезпечила бы навсегда 
и водоснабж енёе Москвы. Идея г. Н естеренко не является, 
конечно, больш имъ откровенёемъ. В ъ  верховьяхъ Волги  
давно уж е сущ ествуетъ  бейш лотъ, регулирующёй высоту 
ея фарватера. По отношенёю къ р. M o c k b L  вопросъ о такомъ  
устройств^  сводится лишь къ тому, возм ож но ли весной  
собрать въ верховьяхъ такое количество воды, которымъ 
мож но было бы эту р%ку всегда обращ ать въ многоводную. 
Инж. Н естеренко отвЬчаетъ на этотъ  вопросъ утвердитель­
но. И нтересна ещ е одна частность въ проектЬ Нестеренко. 
Э то— использованёе воды москвор'Ьцкихъ озеръ-резервуа- 
ровъ для добыванёя электрической энергёи. По его мн'Ь- 
нёю, эти  БОДЫ могли бы привести въ движенёе ртанцёю, 
мощ ностью въ 25 .000  килоуаттъ, т .-е . дать дешевый свЬть  
всей М осковской губернёи.

Вопросъ объ увеличенёи глубины р^къ съ 
помощью устройства водохранилищъ л'Ьтъ 25 тому

назадъ былъ очень модный, и на это средство тогда 
возлагали больщёя надежды. Однако, ближайшее 
изученёе этого вопроса привело къ разочарованёю. 
Оказалось, что для полдержанёя нужной глубины 
требуется такое количество воды, которое не­
возможно собрать водохранилищами. Но если бы 
даже это и было возможно, то во что бы обо­
шлось устройство этихъ грандёозныхъ водохра­
нилищъ и какъ отражалось бы усиленное теченёе 
попусковъ воды на берегахъ и на самомъ движенёи 
судовъ?

Въ прежнее время, когда средства улучшенёя 
рЪкъ далеко не были такъ разработаны, какъ 
нынче, еще можно было мечтать на такёя темы, 
но прим’Ьръ упраздненной Вышневолоцкой си­
стемы и той же верхней Волги съ ея бейшлотами, 
достаточно наглядно показываютъ, насколько ра­
счеты на дополнительное питанёе оказываются 
безсильными въ серьезномъ разр’Ьшенёи вопроса 
о судоходномъ улучшенёи р’Ьки.

ВидЬть волжскёе пароходы подъ стЬнами 
IVIocKOBCKaro Кремля, конечно, весьма заманчивое 
предположенёе, и оно несомнЬнно рано или поздно 
осуществится, это только вопросъ времени, но 
во всякомъ случаЬ достигнуть этого водохранили­
щами нельзя. Для этого только одно средство— 
шлюзованёе, къ которому, слава Богу, у насъ и 
начали понемногу обращаться.

Вотъ какъ пишется у насъ исторёя.
„Южная Заря“ печатаетъ слЬдующее сообщенёе 

о шоссейномъ съЬздЬ.
Вчера возвратился съ  ш оссейнаго съ'Ьзда въ Москв-Ь 

членъ губернской земской управы ё-ё. В . Буницкёй и по- 
д-Ьпился съ  нами довольно небезы нтересными св'Ьд'Ьнёями.

Съ'Ьздъ былъ многолюдный— до 500  челов'Ькъ и со-  
стоялъ на половину изъ  представителей зем ствъ, на поло­
вину изъ  представителей разныхъ в'Ьдомствъ. Отъ Е кате- 
риноолавской губернёи принимали участёе въ съ'Ьзд'Ь пред­
ставитель Бахмутской уЬздной земской управы г. Рутченко, 
депутатъ  С. Т. Не'Ьжмаковъ и ё-ё. В. Буницкёй.

ГёредсЬдательствовалъ на съ'Ьзд'Ь извЪстный автомоби- 
листъ и знатокъ ш оссейнаго д'Ьла СвЬчинъ.

О бщ ее вниманёе съ'Ьзда привлекло выступленёе Ми­
нистра путей сообщенёя Рухлова, который ярко и опредЬ- 
ленно высказался, что наступила пора нЬсколько отойти 
отъ увлеченёя ж елЬзнодорож ны мъ строительствомъ и сдЬ- 
лать Россёю „проЬзжей" для экипажей.

ОтмЬтимъ и другую тенденцёю, высказанную на съЬздЬ: 
пора оставить взглядъ на автомобильное движенёе, какъ на 
игрушечную забаву, а необходимо взглянуть на него, какъ  
на чрезвычайно важный факторъ развитёя торгово-промы ш ­
ленной жизни страны, для каковой цЬли, прежде всего, 
нужна густая сЬть ш оссейны хъ дорогъ.

Гёрактическёе результаты съЬзда оказались довольно  
скромны, такъ какъ не было подготовлено достаточнаго  
матерёала.

ёЛробЬлъ этотъ  участники съЬзда надЬются пополнить 
въ слЬдующемъ году. С ъ этой цЬлью съЬздъ избралъ и зъ  
представителей зем ствъ и вЬдомствъ организацёонное 
бюро, которому и поручилъ заготовить матерёалъ по ш ос­
сейному дЬлу и возбудить ходатайство о разрЬшенёи с о ­
брать 2  всероссёйскёй съЪздъ въ 1915 г.

Былъ какой-то шоссейный съЬздъ въ ёУёосквЬ, 
на которомъ предсЬдательствовалъ „извЬстный 
автомобилистъ и знатокъ шоссейнаго дЬла СвЬ- 
чинъ* и на которомъ произошло „выступленёе 
Министра путей сообщенёя Рухлова", заявившаго 
о томъ, что наступила пора „сдЬлать Россёю
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пройзжей". Ужъ полно, не о петербургскомъ ли 
съйздй шоссейныхъ деятелей пишутъ въ дан­
номъ случай?

Кстати. Давая отчетъ объ этомъ Петербург­
скомъ шоссейномъ съйздй, газета „Терекъ“, между 
прочимъ, пишетъ:

И звестно, что въ недавнее время М инистерствомъ путей 
сообщ ен1я былъ поднятъ вопросъ  о р я д! ш оссейныхъ ма­
гистралей въ PocciH , незначительная доля которыхъ нам !-  
чалась и для Кавказа.

Однако, какъ отм !тил ъ  на с ъ ! з д !  Рухловъ, нам!рен1е 
это  не получило осуществлен1я по причинамъ,— нельзя не 
признать,— по меньшей м ! р !  непонятнымъ.

Возникло, видите ли, со м н !н 1е; нужны ли въ Росс1и 
ш оссейныя магистрали?

На этотъ  вопросъ и долж енъ  отв!тить с ъ !з д ъ .
Для страны, г д ! , какъ констатируетъ само Министер­

ство путей сообщ ен 1я, достигъ такихъ крайнихъ п ред!ловъ  
дорож ны й голодъ, г д !  ни теперь, ни въ дальн!йш ем ъ не 
м ож етъ  быть р !ч и  объ  излишней г у с т о т !  ж ел!зн одорож н ой  
с ! т и , не приходится, думается намъ, сом н!ваться въ нуж ­
ности или ненуж ности ш оссе, или хотя бы даж е просто  
сносны хъ грунтовыхъ дорогъ  и о т в !т ъ  с ъ !з д а  м ож етъ  
бы ть лишь утвердительнымъ.

Возьм ем ъ, для прим !ра. Терскую область.
Какъ у ж е  указано выше, во Франц1и, на каждую версту  

ж ел !зн о д о р о ж н а го  пути приходится около 14 верстъ ш оссе.
По оффиц1альнымъ даннымъ, въ п р ед!л ахъ  Терской об­

ласти  пролегаетъ около 600 верстъ ж ел!зн одорож н ой  колеи 
и никто, конечно, не скаж етъ , что наша область и зр !за н а  
ж ел!зн ы м и  дорогами такъ ж е, какъ любой изъ  департамен- 
товъ  нашей союзницы.

Но даж е и при такихъ услов 1Яхт=, исходя изъ  фран- 
цузокаго м асш таба, мы им !ли  бы около восьми съ  поло­
виной тысячъ верстъ ш оссе.

По т !м ъ  ж е оффиц1альнымъ даннымъ въ Терской об­
ласти  пролегаетъ ш оссейны хъ дорогъ: Военно-Грузинской — 
35  верстъ; Военно-О сетинской — 107, и такъ называемой 
„Ц арской"— 65 вер. К ром ! того, въ в!д!н1и  общ ей адми- 
нистрац1и находится ш оссейны хъ дорогъ 3 4 4  версты.

С л!довательно, даж е въ томъ сл у ч а !, если мы при- 
зн аем ъ , что В оенно-О сетинская дорога, такъ называемое  
„М оздокское ш оссе" и проч. могутъ, при ны н!ш нем ъ ихъ  
состоян1и, быть приняты за  ш оссе, все-таки наберется  
в сего  551 верста устроеннаго пути.

Н едостаетъ  8 .000 верстъ!..
Н уж но зам !ти ть , при этом ъ, что для всего горнаго 

района, занимающ аго такую громадную площадь, иныхъ 
дорогъ , въ полномъ см ы сл! этого слова, у насъ н !т ъ .

Есть только головоломныя тропы, сообщение по кото­
рымъ возмож но въ очень K opOTKie пер10ды времени и, ча­
сто , только на горскихъ, привыкшихъ къ этимъ путямъ 
сообщ ен 1я, лош адяхъ.

А м еж ду т !м ъ , кто возьмется учесть весь тотъ  ко­
лоссальны й уронъ, который несетъ  благодаря этом у э к о ­
н о м и ч е с к а я  ж и з н ь  о б л а с т и ,  в о !  т !  безчисленныя  
посл!дотв!я , которыя отзываются и на в с !х ъ  другихъ, безъ  
исключения, с т о р о н а х ъ  ж и з н  и?!.

Н е страннымъ ли, при такихъ услов1яхъ, становится  
вопросъ  о нуж ности или ненуж ности дорогъ?!.

Въ настоящее время, какъ мы въ этомъ 
номерй сообщаемъ, затруднен1я къ дальнййшей 
разработкй вопроса о шоссейныхъ магистраляхъ, 
устранены. Намйченная сйть дорогъ государ- 
ственнаго значен1я разсылается на заключен1е 
мйстныхъ земствъ и другихъ общественныхъ 
учрежден1й, и такимъ образомъ мйстнымъ дйя- 
телямъ остается лишь содййствсвать наилучшей 
разработкй этого вопроса.

ХРОНИКА.
I.

Д О Р О Ж Н О Е  Д-ЁЛО.

i

Магистральныя шоссейныя дороги. Министръ 
путей сообщен!я вошелъ въ Совйтъ Министровъ 
съ принцип1альнымъ вопросомъ, необходимо ли 
устройство въ Европейской Poccin магистраль­
ныхъ шоссейныхъ дорогъ государственнаго зна- 
чен1я. Вопросъ этотъ возникъ въ виду коренного 
расхожден1я мнйн1й представителей вйдомствъ 
по вопросу о государственномъ шоссейномъ строи- 
тельствй, при чемъ часть вйдомственныхъ пред­
ставителей говорили, что при современныхъ усло- 
в1яхъ сообщен1й и развит1я желйзнодорожной 
сйти, шоссейныя дороги уже не отвйчаютъ 
цйлямъ транзитныхъ перевозокъ и имйютъ зна- 
чен1е лишь мйстныхъ подъйздныхъ путей. Совйтъ 
Министровъ согласился съ мнйн1емъ Министра 
путей сообщен1я и высказался за необходимость 
планомйрнаго сооружен1я въ Россш магистраль­
ныхъ шоссе.

Пособ1я Харьковскому и Таврическому земствамъ 
на С01ружен1е шоссейныхъ дорогъ. По внесенному 
Министерствомъ путей сообщен1я на законода­
тельное разрйшен1е представлен!ю предполагается 
выдача; 1) харьковскому уйздному земству без- 
возвратнаго пособ1я въ размйрй 1.243 тыс. руб., 
составляющихъ половину стоимости всйхъ пред- 
положенныхъ земствомъ работъ по шоссированш 
подъйздныхъ путей въ уйздй. При этомъ, такъ 
какъ харьковскимъ уйзднымъ земствомъ предпо­
ложено приступить къ работамъ на позаимство­
ванные имъ у харьковскаго губернскаго земства 
въ текущемъ году 500 тыс. руб., то вйдомство 
путей сообщен1я находитъ возможнымъ на первый 
годъ испросить отпускъ харьковскому уйздному 
земству безвозвратнаго пособ1я отъ казны, для 
указанной цйли, въ томъ же размйрй 500 тыс. руб., 
остальную же часть пособ1я отпускать равными 
частями въ течен1е 7 лйтъ, начиная съ 1917 г., 
и 2) таврическому губернскому земству безвоз­
вратнаго пособ1я отъ казны въ размйрй 419 тыс. 
руб. на постройку шоссейныхъ дорогъ Бердянскъ- 
Андреевка и Бердянскъ—Берестовое, съ вйтвью 
на Николаевку.

Пособ1е Ровенскому земству. Въ Управлен1е
в. в. п. и ш. д. поступило ходатайство Ровенскаго 
уйзднаго земства объ отпускй 40.000 рублей въ 
безвозвратное пособ1е на устройство капиталь- 
ныхъ дорожныхъ сооружен1й.

Необходимость прибйгнуть къ этому пособ1ю 
вызвана обременительностью земской раскладки 
и значительными расходами Ровенскаго земства 
на дорожныя сооружен1я послйднихъ 15 лйтъ, 
выразившимися въ суммй свыше 302.000 рублей. 
Однако, этими расходами еще не могла быть 
удовлетворена потребность въ улучшен1и дорож­
наго дйла въ Ровенскомъ уйздй и на указанную 
надобность въ 1914 году расходъ земства опре­
дйляется въ 80.000 руб., изъ нихъ половина на
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•счетъ земскихъ средствъ, объ ассигнован1и же 
остальныхъ 40.000 руб. изъ средствъ казны на 
устройство дорожныхъ сооружен!й земство воз­
будило ходатайство передъ Министерствомъ пу­
тей сообщен1я.

Ходатайство Ярославскаго земства. 27 января 
состоялось зас-Ьдан!е комитета Управления водныхъ 
лутей и шоссейныхъ дорогъ, на которомъ обсу­
ждалось ходатайство Ярославскаго губернскаго 
-земства объ увеличен1и пособ1я по содержан1ю 
московско-ярославскаго шоссе. На зас’Ьдан^и при­
сутствовали и давали объяснен!я представители 
земства: К. Д. Рыкачевъ и П. Ю. Лермонтовъ. 
Разсмотр-Ьвъ ходатайство, комитетъ призналъ, 
что вопросъ объ услов1яхъ продлен!я срока за- 
в’1.дыван1я казенныхъ шоссе разработанъ управой 
-весьма тщательно и всесторонне. Комитетъ при­
зналъ заслуживающимъ уважен!я ходатайство 
земства объ отпуск’Ь дополнительныхъ пособ1й; 
'31.336 р. 75 к. на п е р е с т р о й к у  п у ч и с т ы х ъ  
м -fe с т ъ, 7.000 р. на покупку парового катка и 
•60.000 р. на перестройку мостовъ малыхъ отвер- 
ст!й въ жел'Ьзо-бетонные. Р-Ьшен!е комитета 
подлежитъ утвержден!ю Министра и обсужден1ю 
въ законодательныхъ учрежден1яхъ.

Путь въ Монгол1ю. Министръ путей сообщенш 
вошелъ въ Сов'Ьтъ Министровъ съ представле- 
н!емъ разр-Ьшить ему израсходовать 40.000 руб, 
изъ сбережен1й по росписи текущаго года на 
начало работъ по прокладк'Ь колеснаго тракта 
между городомъ Б^йскомъ, Томской губерн1и, и 
ур. Кошъ-Агачъ, вблизи Монгольской границы,

Министръ указываетъ, что нын-Ь существую­
щая зд-Ьсь вьючная тропа представляетъ един­
ственный путь, открывающ1й Росс1и доступъ въ 
Монгол1ю съ с'Ьверо-запада. Тропа эта существуетъ 
уже свыще 100 л-Ьтъ, но теперь, въ виду по­
стояннаго роста нашихъ торговыхъ оборотовъ, 
она ни въ какомъ отношен!и не удовлетворяетъ 
ихъ нуждамъ. Новый путь явится залогомъ упро- 
чен1я русскаго вл!ян1я въ Монголш и BM-bcTi съ 
т-Ьмъ удешевитъ доставку товаровъ въ o 6 t сто­
роны. Какъ теперь выясняется, доставка одного 
пуда изъ Бшска въ Кошъ-Агачъ обходится отъ 
3 до 10 руб.

Сов'Ьтъ Министровъ одобрилъ представлен!е 
Министра путей сообщен!я.

Колесныя дороги на Дальнемъ ВостокФ. Закон­
чены составлен1емъ и представлены на утвер- 
жден1е въ Министерство путей сообщен1я техни- 
чесше проекты колесныхъ дорогъ: 1) отъ залива 
Де^Кастри къ озеру Кизи съ в-Ьтками на села 
Мар1инское и Соф!йское и 2) отъ Аяна до 
Нелькана.

Роменское уЬздное земство возбудило хо­
датайство передъ Министерствомъ путей сообщен!я 
объ отпуск-!, ему безвозвратнаго пособ!я въ раз- 
м-Ьр-Ь 20.000 руб. на расходы по приведен!ю в ъ  
у д о б н о е  c o c T O H H i e  д о р о г ъ  какъ въ уЬ.зд'Ь, 
такъ и между смежными уЬздам^!, мотивируя это 
ходатайство т-Ьмъ, что, въ виду все развивающейся 
д'Ьятельности земствъ и недостаточности м'Ьст- 
-ныхъ средствъ на покрыНе обязательныхъ расхо­

довъ, Роменское земство лишено возможности 
улучшить въ у- з̂д-Ь пути сообщен1я, хотя оно 
вполн-Ь сознаетъ, что развиЛе м-Ьстной торговли 
и промышленности и съ этимъ вм'Ьст'Ь поднят!е 
благосостоян!я края, главнымъ образомъ, задер­
живается благодаря отсутств1ю удобныхъ дорогъ, 
которыя земство могло бы привести въ надлежащее 
состоян1е лишь при отпуск-! испрашиваемаго 
пособгя.

Московское губернское земство, въ ц-!ляхъ 
выяснен!я существующей потребности земскаго 
шоссейнаго строительства, произвело широкое 
обсл-!дован1е даннаго вопроса въ пред'!лахъ Мо­
сковской губерн1и. Результаты работы приводятъ 
земство къ заключен1ю, что все населен1е Мо­
сковской губ. пользуется ,подъ'!здными путями къ 
станц!ямъ жел-!зныхъ дорогъ и къ м-!стнымъ 
рынкамъ при среднемъ разстоянги въ 10 вер.; 
все населен1е въ круг-!, описанномъ 30-верстнымъ 
рад!усомъ, тягот-!етъ ‘ къ Москв-!, какъ къ цен­
тральному рынку, и пользуется подъ-!здными пу­
тями къ ней. За пред-!лами же этого разстоянгя 
тягот-!етъ къ Москв-! лишь около населен1я 
губерн1и, а на разстоян1и 70 вер. гужевой обм-!нъ 
грузовъ съ Москвой гужевымъ путемъ прекра­
щается, На тягот!>н1е грузовъ по грунтовымъ до­
рогамъ существенно не вл1яютъ старые шоссей­
ные пути. Им'!ется ц-!лый рядъ пунктовъ, далеко 
отстоящихъ отъ шоссе и тягот-!ющихъ къ Мо- 
СКВ-!, между т-!мъ какъ друпе пункты, бол-!е 
близк1е и лежащ1е при шоссе, не обнаруживаютъ 
тягот-!шя къ ней, что объясняется существова- 
нгемъ значительнаго количества м-!стныхъ рын- 
ковъ, парализующихъ вл!ян1е Москвы и отвлекаю- 
щихъ къ себ-fe различные грузы. Произведенный 
подсчетъ грузооборота устанавливаетъ, что черезъ 
пять конечныхъ заставъ государственныхъ шоссе 
прошло въ годъ 192.000 грузовыхъ подводъ или, 
въ среднемъ, около 100 въ сутки, но и изъ нихъ 
до 50 проц. лишь въ м-!стномъ сообщен1и. Един­
ственная застава, стоящая вн-! вл!ян!я уЬздныхъ 
центровъ, есть выходная застава С.-Петербург- 
скаго шоссе; на разстоян1и 44 вер. отъ Москвы 
она регистрируетъ 18.000 подводъ въ течен1е 
года, на 114 вер. этого шоссе, по статистиче- 
скимъ св-!д!шямъ Тверского земства, годовой 
грузооборотъ выражается въ 9.000 пудахъ, тогда 
какъ Московская подгородная застава регистри­
руетъ 300.000 подводъ.

Распред-!лен!е свыше 4 милл. подводъ, заре- 
гистрированныхъ на заставахъ Московской губ., 
показываетъ, что на разстоянш до 10 вер. отъ 
Москвы проходитъ 54,90/0 подводъ, съ удален1емъ 
же отъ Москвы движен1е очень быстро ослаб-!- 
ваетъ и между 3 0 - 5 0  вер. становится совер­
шенно ничтожнымъ. Дал-!е 50 вер., движен!е снова 
оживляется, но носитъ характеръ уже м-!стнаго 
подъ-!зда къ городамъ; Богородску, Бронниц-!, 
Воскресенску, Серпеву-Посаду. Въ 30-верстномъ 
район-! отъ Москвы въ годъ прошло свыше
50.000 автомобилей; за пред-!лами же этого раз- 
стоян1я только 2.576, изъ которыхъ черезъ пять 
посл-!днихъ заставъ между-губернскихъ шоссе 
прошло 830 автомобилей. Изъ конечныхъ заставъ
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самое большое движенёе наблюдалось на С.-Пе- 
тербургскомъ шоссе, на которомъ прошло за годъ 
380 автомобилей, но и изъ нихъ свыше 50o 'q со­
ставляли машины мЬстнаго сообщенёя. Такимъ 
образомъ, даже между Московской и С.-Петер­
бургской заставами автомобильное транзитное 
сообщенёе развито очень слабо.

ЗатЬмъ, земствомъ былъ произведенъ прибли­
зительный подсчетъ убытковъ, падающихъ на на­
селенёе вслЬдствёе бездорожья. По свЬдЬнёямъ 
дорожнаго отдЬла губернскаго земства Москов­
ской губ., стоимость провоза по грунту вдвое 
превышаетъ стоимость провоза по шоссе, на ко­
торомъ она опредЬляется, въ среднемъ, около 1/5 к. 
съ пуда на 1 версту. Если же признать, что изъ
12.000 миллёардовъ пуд. грузооборота россёйскихъ 
дорогъ только половина пользуется въ доставкЬ 
гужевыми путями, то, на протяженёи 15-верстной 
сферы влёянёя желЬзной дороги, непроизводитель- 
ный расходъ по гужевой перевозкЬ составить 
180 милл. руб.

Среднёй оборотъ уЬзднаго города Московской 
губ. равенъ 200.000 подводъ. Если же предполо­
жить, что среднёй оборотъ по гужевымъ перевоз- 
камъ уЬзднаго города Россёи составляетъ только
100.000 подводъ, а губернскаго 500.000 подводъ, 
то общёй гужевой грузооборотъ по 49 губернёямъ 
составить 2.234 милл. пуд., что даетъ еще, по 
тому же разсчету, 66 милл. руб. ежегоднаго 
убытка. Определяя же убытокъ отъ порчи лоша­
дей, экипажей, сбруи и провозимыхъ продуктовъ 
лишь въ 10 руб. ежегодно на лошадь рабочаго 
возраста, оказываются еще убытки 160 милл. руб., 
считая въ Европейской Россёи 16 милл. лошадей 
рабочаго возраста. Такимъ образомъ, плохёя до­
роги, по мнЬнёю Московскаго земства, ложатся 
на населенёе непроизводительнымъ налогомъ въ 
400 милл. руб.

По даннымъ статистики, при общей пло­
щади Донской, Кубанской и Терской областей и 
Ставропольской губернёи въ 339.325,37 кв. верстъ, 
во всемъ обслЬдуемомъ районЬ имЬлось всего 146 в. 
шоссированныхъ путей и 338 вер. путей нешоссиро- 
ванныхъ, состоящихъвъвЬдЬнёи Министерства пу­
тей сообщенёя. ВсЬми же остальными дорогами 
завЬдуетъ областная и губернская администрацёя, 
расходующая на ремонтъ дорожныхъ сооруженёй, 
переправь и проведенёе новыхъ дорогъ района 
немного больше 250.000 рублей. При такихъ за- 
тратахъ до4)ожныя работы сводятся къ ничтож- 
нымъ починкамъ, и все грузовое движенёе почти 
исключительно производится въ краЬ по просе- 
лочнымъ путямъ. Дороги эти въ дождливый пе­
рёодъ года становятся совершенно непроЬзжими, 
фрахты на нихъ поднимаются на 200— 300 про­
центовъ противъ обычныхъ условёй, а между 
отдельными пунктами нерЬдко сообщенёе даже 
совершенно прекращается. Такова общая картина 
положенёя перевозочныхъ средствъ въ этомъ 
богатомъ краЬ, что, несомнЬнно, печально отра­
жается на благоденствёи производителя.

Съ осени текущаго года будетъ присту- 
плено къ постройкЬ колесной дороги отъ с. Стойба 
до р. Амгуни, протяженёемъ 400 верстъ.

Группой гласныхъ Кёевскаго губернскаго» 
земства готовится къ ближайшему земскому со- 
бранёю докладъ о желательности расширенёя 
дЬятельности земствъ Кёевской губернёи въ обла­
сти дорожнаго хозяйства. Земцы высказывают’ь  
тотъ взглядъ, что дальнЬйшее промедленёе въ- 
развитёи шоссейнаго строительства въ Кёевской- 
губернёи крайне вредно отражается на ея разви- 
тёи. Въ настоящее время населенёе и промышлен­
ность губернёи, благодаря отсутствёю правильной! 
сЬти шоссейныхъ дорогъ, несетъ ежегодно мил- 
лёонные убытки. Губернёя нуждается, главным-ь, 
образомъ, въ подъЬздныхъ шоссейныхъ путяхъ. 
Стоимость сооруженёя такой сЬти обойдется, по 
расчетамъ земства, въ 25 миллёоновъ рублей. 
Для земства такой расходъ является непосиль- 
нымъ и поэтому Кёевское губернское земство, по- 
мнЬнёю группы гласныхъ, должно ходатайствовать 
передъ правительствомъ о предоставленёи зем- 
ствамъ Кёевской губернёи попуднаго сбора, а 
также о выдачЬ земству на постройку шоссейныхъ 
дорогъ долгосрочной ссуды и пособёй, въ размЬрЬ 
половины исчисляемыхъ расходовъ.

-ф- Бердянское земство приступить въ не- 
продолжительномъ времени къ п о с т р о й к Ь -  
ш о с с е  между гор. Бердянскомъ и с. Поповкой.. 
СмЬта составлена въ размЬрЬ 413.789 руб. 89 коп..

Петербургское земство получило отъ Мо­
сковскаго земства записку съ призывомъ принять, 
участёе, вмЬстЬ съ другими земствами, въ орга­
низацёи опытовъ по улучшенёю гужевыхъ дорогъ,. 
Въ запискЬ этой, между прочимъ, говорится: 
„Шоссированёе дорогъ обходится такъ дорого, 
что даже Московская губернёя, идущая впереди 
всЬхъ, въ 1917 году будетъ имЬть ихъ всего-
2.000 верстъ. На такое пространство въ Австро 
Венгрёи приходится 8.000 верстъ, а во Францёи 
свыше 40.000 верстъ шоссейныхъ дорогъ. При 
настоящемъ темпЬ строительства Московская гу­
бернёя достигнетъ австро-венгерской сЬти черезъ 
200 лЬтъ, а французской—свыше чЬмъ черезъ 
тысячу!.."

На разрЬшенёе земскихъ дЬятелей ставятся 
два вопроса: о пригодности американскаго спо­
соба содержанёя дорогъ для русской дЬйствитель- 
ности и о возможности, съ технической и эконо­
мической точекъ зрЬнёя, примЬненёя для этого- 
механическихъ двигателей.

Земства, желающёя принять участёе въ этой 
организацёи, должны сдЬлать опредЬленные взносы 
на покупку машинъ, а организацёонное бюро 
сформируется при Московскомъ земствЬ.

ПослЬ перваго удачнаго автомобильнаго 
пробЬга Казанское губернское земство устроило 
второй, который состоялся 22 февраля и въ ко­
торомъ приняли участёе Вице-Президентъ Импе­
раторскаго Автомобильнаго Общества, флигель- 
адъютантъ В. В. СвЬчинъ и ПредсЬдатель Пра- 
вленёя Московско-казанской желЬзной дороги
Н. К. фонъ-Меккъ. Заимствуемъ изъ „Казанскаго 
Телеграфа" описанёе этого пробЬга.

Условёя его были таковы: 1) состязанёе на,
исправность машинъ на дистанцёи 120 верстъ (Ка­
зань—Лаишевъ и обратно, съ остановкой въ.
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Лаишевй не свыше 11/2 часовъ), 2) состязан1е на 
скорость—дистанц1я одинъ километръ.

Наканунй пробйга— осмотръ автомобилей осо­
бою комисс1ей въ составй: капитана П, А. Федо­
това и гг. В. К. Важинскаго и А. А. Муравьева.

Составъ жюри: графъ М, А. Соллогубъ—пред- 
сйдатель. Члены: полковникъ А. Ф. Мильговъ, 
капитанъ Федотовъ, М. А. Муравьевъ, П. А. Зуб- 
рицк1й и Д. П. Арцыбашевъ.

Составъ комисФи судей: предсйдатель флигель- 
адъютантъ В. В. Свйчинъ; члены Н. К. фонъ-Меккъ, 
ген.-м. Ильяшевичъ.

Командоръ пробйга Н. К. фонъ-Меккъ.
На пробйгъ записались автомобили слйдую- 

-щихъ владйльцевъ:
1) Молоткова Я. О.— Кейсъ—40 силъ.
2) Рама А. М,— Кейсъ 30 силъ.
3) Остерманъ М. Е.— Фордъ 22^ 2.
4) Кусакова В. Е.— Фордъ 22.
5) Каземъ-Бекъ В. А.—Фордъ 22V2.
6) Бойченко Н. Н .—Студа-Беккеръ 1̂ /35.
7) Фонъ-Меккъ М. Н.— Мерседесъ— 60.
8) Правлен1е Моск.-казан, ж. д. — Мерсе- 

.ДеСЪ 5»/so, 82.

9) Тоже—Мерседесъ ^®/2з,з.
10) Лауринъ-Клементъ—Лауринъ-Клементъ— 

30  (завйд. отд. Чечекъ).
11) Внй конкурса; Командорск!й Н. Ф. фонъ- 

М еккъ— Мерседесъ— 90.
12) Тоже, графа Соллогуба— Мерседесъ— 75.
13) Тоже, графа Соллогуба—Аут-мобиль—22.
14) Тоже, Земскш Бенцъ— 40.
Стартъ былъ назначенъ въ 9V2 часовъ утра 

-В Ъ  районй расположен1я 5-го драгунскаго Карго- 
польскаго полка.

Къ этому времени шоссе начинаетъ принимать 
необычайно оживленный видъ. Одинъ за другимъ 
-подкатываютъ записавш1еся автомобили, съйз- 
■жаются участники пробйга, контролеры-офицеры; 
не мало и зрителей, въ томъ числй и дамы.

Тутъ же, у старта расположились фотографы, 
но начавшаяся метель лишаетъ ихъ возможности 
увйковйчить интересную картину.

Происходитъ жеребьевка. Автомобили стано­
вятся по порядку нумеровъ.

Командоръ пробйга Н. К. фонъ-Меккъ зани­
маетъ мйсто у руля своего великолйпнаго Мер­
седеса и съ небольшимъ въ десять часовъ 
открываетъ пробйгъ.

За первой машиной, отдаленный другъ отъ 
друга, небольшими промежутками, пускаются со 
старта остальныя.

Несмотря на снйжную и сильно вйтренную 
погоду, вей автомобили, за исключен1емъ одного, 
засйвшаго въ снйгъ, покрываютъ шестидесяти­
верстовую дистанщю со среднею скоростью около 
1 ч. 25 минутъ. Черезъ часъ и 19V2 минутъ мы 
подкатываемъ къ финишу перваго полупробйга, 
въ Лаишевй. На плошади у флага засйдаетъ 
контрольная комисНя, окруженная массой любо- 
пытствуюшей публики. Вслйдъ за нами начинаютъ 
подходить остальные участники пробйга. Прибли­
зительно черезъ полтор'а часа, послй легкаго по- 
ходнаго завтрака, начинается вторая половина

пробйга. Вей автомобили кончаютъ его успйшно, 
за исключев1емъ повредившейся машины В. А. 
Каземъ-Бекъ.

Появлен1е командорскаго „Мерседесъ" встрй- 
чается у финиша звуками фанфаръ трубачей
5-го драгунскаго Каргопольскаго полка и руко- 
плескан1ями массы присутствуюшихъ, среди коихъ 
командуюш1Й войсками, баронъ А. Е. Зальца, 
командиръ корпуса ген.-лейт* Гейсманъ, флигель- 
ад ьютантъ Свйчинъ, губернсюй предводитель 
дворянства С. С. Толстой-Милославск1й, предсй- 
датель губернской земской управы Н. А. Мельни- 
ковъ, много дамъ, офицеровъ и горожанъ.

Подходятъ вей остальныя машины. Послй 
осмотра ихъ и подсчета штрафныхъ очковъ, къ 
старту направляются автомобили, состязаюш^еся 
на скорость. Ихъ шесть. Начинается гонка на 
дистанц1ю 1 километръ, съ хода, отдйльно на 
время. Одна за другою съ огромною скоростью 
пролетаютъ по шоссе состязаюш1яся машины. 
Пробйгъ конченъ.

Вей участники приглашаются въ офицерское 
собран1е Каргопольскаго драгунскаго полка, гдй 
во главй съ командиромъ полка, ген.-м. Ильяше- 
вичемъ и его супругой, гг. офицеры радушно 
встрйчаютъ гостей и предлагаютъ имъ трапезу. 
Между тймъ, въ особо отведенной комнатй, 
начинается совйшан1е жюри и призовой комиссш. 
Около 71/2 часовъ объявляются результаты 
состязан1я.

П р и з ы  з а  п р о б й г ъ  получили; I (призъ 
Императорскаго русскаго автомобильнаго об-ва) 
М. Н. фонъ-Меккъ (Мерседесъ), II— В. А. Куса- 
ковъ (Фордъ), III— Я. О. Молотковъ (Кейсъ), 
IV— правлен1е обш. Москов.-казан, жел. дороги 
(Мерседесъ).

Ж е т о н ы  за пробйгъ: Лауринъ-Клементъ,
М. Е. Остерманъ (Фордъ), Н. Н. Бойченко 
(Отуда-Беккеръ).

П р и з ы  з а  с к о р о с т ь  (по формулй): I — 
М. Н. фонъ-Меккъ (Мерседесъ). II— В. А. Кусаковъ 
(Фордъ). III—Я. 0._ Молотковъ (Кейсъ).

П р и з ъ  з а  а б с о л ю т н у ю  с к о р о с т ь  
(призъ правлен1я об-ва Москов.-казанской жел. 
дороги) получилъ М. Н. фонъ-Меккъ.

Атаманъ Лабинскаго отдйла циркулярно из- 
вйшаетъ полвйдомственныхъ лицъ, что въ по­
слйднее время къ нему часто стали поступать 
отъ населения отдйла жалобы на неисправное 
состояние дорогъ, мостовъ, переправь, гатей, а 
равно и на самовольное запахиван1е дорогъ.

Жалобы эти, въ большинствй случаевъ, разслй- 
дован1ями подтверждаются, поэтому видно, что 
населен1е не выполняегъ въ точности лежаш1я 
на немъ обязанности по исправлен1ю натураль­
ною повинностью дорогъ, переправь, мостовъ и 
гатей, почему они находятся въ очень плохомъ 
состоянш.

Устройство и содержан1е въ исправности по­
левыхъ, проселочныхъ и др. дорогъ, мостовъ ле- 
житъ на обязанности тйхъ сельскихъ обшествъ 
и владйльцевъ, черезъ земельные надйлы и дачи 
которыхъ онй проходятъ.

Въ случай же невыполнен1я этой обязатель­
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ной повинности, общества и владЬльцы земель 
подлежать отвЬтственности по ст. 69—73 уст. о 
наказ., нал. миров, суд.

Давая знать объ изложенномъ для свЬдЬнёя, 
атамань отдЬла требуетъ отъ всЬхъ должност- 
ныхъ лицъ объявить всему населенёю и принять 
мЬры къ тому: 1) чтобы исправленёе дорогъ, мо­
стовъ, гатей и переправь производилось самимъ 
населенёемъ; 2) чтобы за неисполненёе этого ви­
новные привлекались къ отвЬтственности по 
ст. 69—78 уст. о наказ.: 3) чтобы на приведенёе 
и содержанёе въ исправности мостовъ и пере­
правь было обращено особенное вниманёе; 4) что­
бы по населеннымъ пунктамъ также принимались 
мЬры къ исправному содержанёю улицъ, имЬю- 
щихъ большёя выбоины, и такъ какъ по разъясне- 
нёю правительствующаго сената 1876 года, N» 37, 
немощеная улица есть тоже дорога, но только 
пролегающая въ чертЬ поселенёя, а не въ полЬ, 
то неисправное содержанёе ея наказуется по 
ст. 69 уст. о наказ.; 5) чтобы полоса всЬхъ во­
обще дорогъ вездЬ была установленной ширины, 
а гдЪ полоса дорогъ не достигаетъ этой ширины, 
тамъ немедленно дЬлать распоряженёе о расши- 
ренёи ихъ до положеннаго размЬра; 6) чтобы до­
роги ни въ какомъ случаЬ не запахивались и не 
занимались, иначе виновныхъ въ этомъ привле­
кать къ отвЬтственности; 7) чтобы никакёя из- 
мЬненёя въ направленёи существующихъ дорогъ 
не допускались, чтобы жители въ свободное отъ 
полевыхъ работъ время обязательно привлека­
лись къ выполненёю натуральной повинности по 
исправленёю всЬхъ дорогъ, мостовъ, переправь и 
улицъ.

При этомъ атамань сообщаетъ, что владельцы 
земли отвЬчаютъ за всЬ убытки, понесенные 
проЬзжающими отъ плохого состоянёя мостовъ, 
переправь и гатей, когда на нихъ потонуть 
лошади, вещи, товары, повозки или произойдетъ 
поломка.

Къ исправленёю дорогъ, мостовъ и переправь 
и содержанёю ихъ въ исправности подлежать при- 
влеченёю всЬ иногороднёя лица и частные земле­
владельцы, проживающёе въ поселенёяхъ и имею- 
щёе тамъ недвижимую собственность.

Дорожная комиссёя выработала сеть шоссей­
ныхъ дорогъ въ Лабинскомъ отделе. Уже соста­
влена карта этихъ линёй. Надо отметить, что та­
кая магистраль, какъ Егорлыкъ — Армавиръ— 
Подгорная и Гулькевичи— У беженская разсекаютъ 
по двумъ направленёямъ весь Лабинскёй отделъ 
и являются наиболее важными; ихъ осуществле- 
нёе наиболее необходимо для жизненныхъ силъ 
богатаго района.

Въ Нижегородскомъ биржевомъ комитете 
и въ Совете съездовъ судовладельцевъ Волжскаго 
бассейна обсуждался вопросъ о постоянномъ 
мосте черезъ Оку. Была доложена исторёя 
переговоровъ съ обществомъ Московско-казанской 
дороги о постройке совместно съ железнодорож- 
нымъ городского постояннаго проездного моста. 
При этомъ какъ биржевой комитетъ, такъ и Со­
веть  съездовъ судовладельцевъ высказались, что 
въ интересахъ судовладельцевъ положительно

необходимо, чтобы совместно съ железнодорож- 
нымъ былъ выстроенъ городской проездной мостъ. 
Иначе для судоходства создано будетъ невозмож­
ное положенёе, если придется оставить рядомъ 
съ железнодорожнымъ плашкоутный мостъ для 
сообщенёя двухъ частей города. Въ этомъ напра­
вленёи решено обратиться съ телеграммами къ 
министрамъ.

— 0еодос1йокимъ зем ством ъ намЬчены къ постройкЬ. 
и ремонту въ 1914 году слЬдующёя сооружения: капиталь­
ный ремонтъ „Новиковскаго ш оссе", отъ  веодосёи  до 
Арма-Эли, стоимостью въ 6 .189 руб., ремонтъ Керченскаго 
участка того ж е  ш оссе, стоимостью въ 6 .100 руб., ремонтъ  
А йсеразскаго ш о ссе— 1.420 руб., ремонтъ ш оссе Салы-Кар- 
галы къ-Сууксу-Таракташ ъ— 3.440  руб., ремонтъ подъЬздного  
пути отъ  дер . Арпатъ до соединен1я съ  У скутъ-К арасубазар- 
скимъ ш оссе— 500 руб., ремонтъ ш оссейнаго подъездного  
пути къ пристани Р усск . общ. пар. и торг. въ СудакЪ— 
1.050 р.

- ♦  В ъ  Царицыне на Скорбящ енской площади противъ  
„Дома Науки и И скусствъ" мостовая провалилась, и обра­
зовавш аяся яма занесена пипкой грязью, такъ что у ломо- 
выхъ извозчиковъ, перевозящ ихъ кладь, постоянно лом а­
ются оси. Ежедневно мож но было видеть зд есь  з а -  
стрявш1я подводы съ  изломанными осями. Н есчастны мъ  
извозчикамъ приходилось умолять о помощи п роезж аю - 
щ ихъ мимо съ  порожними телегам и, переносить свою  
кладь на чуж1я телеги  и просить довезти хоть до пожарки.

Грязь была такъ уж асна, что сапоги у  извозчиков-ь  
слезали  съ  ногъ, что сильно затрудняло ихъ работу по 
перегрузк е клади. Д аж е на центральныхъ улицахъ и пло- 
щадяхъ стояла невылазная грязь и очень трудно было 
ездить на легковыхъ извозчикахъ по мостовымъ, изрытымъ  
ямами.

II.
СУДОХОДСТВО.

Сложенёе расходовъ, произведенныхъ на работы 
по огражденёю волжскихъ судовъ отъ весенняго 
ледохода 1913 года. При разсмотр4.нёи въ 
декабрь 1912 г. предположенёй Министерства 
путей сообщенёя по вопросу о мЬропрёятёяхъ по 
защитЬ зазимовавшаго волжскаго каравана, Со- 
вЪтъ Министровъ, въ виду исключительно неблаго- 
прёятныхъ условёй ледостава этого года, вызы- 
вавшихъ необходимость срочныхъ и, притомъ, 
крупныхъ защитныхъ работъ, допустилъ изъятёя 
изъ того общаго положенёя, что мЬры по обезпе- 
ченёю зимовки судовъ должны вообще оплачиваться 
за счетъ судовладЬльцевъ, и вслЬдствёе этого 
разрЬшилъ выполнить упомянутыя работы распо- 
ряженёемъ Министерства путей сообщенёя на 
казенныя средства, съ тЬмъ, чтобы заинтересо­
ванные въ дЬлЬ судовладЬльцы впослЬдствёи 
возмЬстили казнЬ хотя бы извЬстную часть 
израсходованной суммы. Однако, Министръ пу­
тей сообщенёя, которому СовЬтомъ Министровъ 
было тогда же поручено сообразить, по соглаше- 
нёю съ Министромъ финансовъ и Государствен­
нымъ Контролеромъ, вопросъ о возможности воз- 
мЬщенёя судовладельцами казнЬ ея расхода, приз- 
налъ желательнымъ принять общую стоимость 
произведенныхъ работъ, въ размЬрЬ 215.850 руб. 
42 коп., на счетъ казны. Къ такому заключенёю, 
не встретившему возраженёй со стороны Министра 
финансовъ и Государственнаго Контроля, Ми­
нистръ путей сообщенёя пришелъ какъ въ виду 
массовыхъ аварёй, постигшихъ минувшею весною,
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несмотря на возведенныя сооружен1я, судовой 
караванъ у Рыбинска, гд-Ь ледоходъ принялъ 
стих1йный характеръ, такъ и вообще всл-Ьдствге 
крайне въ настоящее время ст-Ьсненнаго положе- 
Н1'я волжской судопромышленности. По всеподдан- 
н'Ьйшему докладу Министра путей сообщен1я объ 
этихъ предположен1яхъ 21 февраля послЬдовало 
ВЫСОЧАЙШЕЕ ЕГО ИМПЕРАТОРСКАГО ВЕЛИ­
ЧЕСТВА соизволен1е на принят1е на счетъ казны 
215.850 р. 42 к., израсходованныхъ на работы по 
огражден1ю волжскихъ судовъ отъ весенняго ле­
дохода 1913 г.

Проектъ закона о сокращен1и желтаго труда въ 
р-Ьчномъ флoтt Амурскаго бассейна. 27 февраля Сов-Ь- 
томъ Министровъ разсмотренъ и одобренъ ко 
внесен1ю на законодательное разсмотрен!е законо- 
проектъ Министерства путей сообщен1я о допу- 
щен1и въ течен1е ближайшихъ трехъ л^тъ въ 
составъ командъ Амурскаго речного флота ино- 
странцевъ въ количестве, не превышающемъодной 
четвертой части численности всей команды на 
данномъ судне, съ предоставлен!емъ Пр1амурскому 
генералъ-губернатору разрешать въ исключитель­
ныхъ случаяхъ временныя отступленгя отъ этой 
нормы и съ запрещен!емъ принимать иностран- 
цевъ на должности командировъ и механиковъ, 
а также и ихъ помощниковъ.

Установлен1е сборовъ за пользован1е гаванью у 
г. Самары. Министерствомъ путей сообщенги, по 
YnpaBneHira внутреннихъ водныхъ путей и шоссей­
ныхъ дорогъ, вносится въ непродолжительномъ 
времени въ Советъ Министровъ проектъ закона 
объ установлен!и сборовъ за пользован1е гаванью 
у гор. Самары. Городъ этотъ съ своей пристанью 
издавна служилъ центромъ, привлекающимъ къ 
себе массовый гужевой подвозъ хлеба изъ обшир- 
наго, тяготеющаго къ нему, хлебопроизводитель- 
наго района заволжскихъ степей. Кроме того. 
Самарская пристань, въ виду связи ея съ железно­
дорожной лингей, составляющей непосредственное 
продолжен1е Сибирской железной дороги, стала 
местомъ весьма оживленнаго обмена грузовъ 
между рельсовымъ и воднымъ путемъ. Однако, 
несмотря на так1я выгодныя экономическ!я услов!я, 
p a s B H T ie  деятельности пристанище отправке хлеб- 
ныхъ грузовъ встречало существенный препятств1я 
въ неблагопргятномъ естественномъ состоян1и 
самой пристани. Вследств1е этого и въ виду на- 
стойчивыхъ ходатайствъ местныхъ Городского 
Управлен!я, Биржевого Комитета и представителей 
судоходной промышленности, еще въ 1904 году 
последовало, по представлен1ю Министерства путей 
сообщенгя ВЫСОЧАЙШЕ утвержденное мнен1е 
Государственнаго Совета объ ассигнованги 740 
тысячъ рублей на работы по расширен!ю гавани 
у г. Самары, съ отпускомъ въ 1904 г. въ счетъ 
указанной суммы 170.000 рублей. Въ виду возникшей 
войны съ Япон!ей, этотъ последн!й кредитъ былъ 
затемъ исключенъ, въ числе другихъ, изъ сметы 
Министерства путей сообщенгя, и къ делу улучшен1я 
гавани оказалось возможнымъ приступить лишь зна­
чительно позднее,— первоначально за счетъ креди- 
товъ, отпущенныхъ по ВЫСОЧАЙШЕ утвержден­
ному 14 августа 1906 года особому журналу Совета

Министровъ для оказан!я трудовой помощи постра­
давшему отъ неурожая населению, а потомъ на 
средства, отпускавш1яся по сметамъ Управлен1я 
внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ до­
рогъ 1908— 1912 гг. Осенью 1913 года произво- 
дивш1яся въ гавани работы были закончены, и 
съ открыт1я навигащи 1914 г. въ гавани уже 
могутъ начаться операщи по перегрузке товаровъ. 
Въ виду готовности Самарской гавани для экспло- 
атащи, за пользован1е ею долженъ быть, въ силу 
ст. 87* Уст. п. с., установленъ, въ законодатель- 
номъ порядке, соответствующ1й сборъ на общихъ 
основан1яхъ, указанныхъ въ приложен!и къ ст. 87 i 
Уст. п. с., т. е. съ судовъ, зимующихъ въ гавани 
или вводимыхъ въ нее для защиты отъ ледо­
хода, а также съ остающихся въ ней свыше вре­
мени, назначеннаго для совершен!я перегрузочныхъ 
операц1й, и съ грузовъ, перегружаемыхъ въ га­
вани, а равно находящихся на судахъ, зимующихъ 
въ ней или введенныхъ туда для защиты отъ ле­
дохода. Въ настоящее время сборы за зимовку 
судовъ учреждены, согласно закону 28 ноября 
1911 г., въ двухъ казенныхъ зимовочныхъ зато- 
нахъ на р. Волге— Сормовскомъ и Муромскомъ. 
Нормы сборовъ, установленныя упомянутымъ зако- 
номъ для Сормовскаго затона, ведомствомъ путей 
сообщения имеется въ виду распространить на 
все npo4ie затоны и гавани, строящ1еся и наме­
ченные къ устройству въ бассейне Волги. Поэтому 
указанный нормы предположено принять и при 
учрежцен1и сборовъ за зимовку въ Самарской 
гавани.

Что касается сборовъ съ грузовъ, то, приме­
нительно къ постановлен1ю действующаго закона 
о сборе въ К1евской городской гавани и основа- 
н1ямъ обложен1Я, намеченнымъ для Александров­
ской гавани на Днепре, въ законодательномъ по 
этому предмету представлен1и ведомства путей 
сообщен1я, проектируется утвердить для Самар­
ской гавани силою закона лишь максимальную 
норму, определивъ ее въ 1 коп. съ пуда и пре­
доставивъ установлен1е подробной, въ этихъ преде- 
лахъ, таксы грузового сбора власти Министра 
путей сообщен1я, по соглашен!ю съ Главными 
Начальниками заинтересованныхъ ведомствъ, съ 
темъ, чтобы ставка сбора на хлебные грузы не 
превышала установленной въ этомъ отношен1и 
для Сормовскаго затона нормы— 1/4 коп. съ пуда.

Для грузовъ простейшихъ, съ коихъ сборъ 
взыскивается обыкновенно поштучно, либо по 
мерамъ объема, сборы намечены въ следующихъ 
размерахъ: для лесныхъ строительныхъ матер!а- 
ловъ—отъ 3 до 8 коп. со штуки, для камня— 
90 коп. съ куб. саж., для дровъ - 30 коп. съ куб, 
саж. и для кирпича—30 коп. съ 1.000 штукъ. 
Наконецъ, грузы, нагружаемые на суда, зимующ1я 
въ гавани или вводимыя въ нее для защиты отъ 
осенняго, либо весенняго ледохода, а равно и 
выгружаемые съ таковыхъ судовъ, предполагается 
обложить въ полуторномъ размере нормальныхъ 
ставокъ.

Урегулирован1е пассажирскаго движен1я. Въ на­
стоящее время Управлен1емъ внутреннихъ вод­
ныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ разрабаты­
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вается вопросъ объ урегулирован1и движен1я пас­
сажирскихъ пароходовъ, рейсирующихъ по объ- 
явленнымъ расписан1ямъ.

Въ дййствующихъ правилахъ плаван1я по 
внутреннимъ воднымъ путямъ, касающихся пра- 
вильныхъ пассажирскихъ рейсовъ, имйется одно 
постановлен1е, согласно которому пароходы, слй- 
дующ1е по заранйе объявленному расписанш, не 
могутъ ранйе назначеннаго въ немъ времени от­
валивать отъ пристаней, требован1я же, чтобы 
пароходы отваливали отъ пристаней не позже 
указаннаго въ расписан1яхъ времени въ прави­
лахъ не содержится, благодаря чему нерйдко 
суда, по произвольному усмотрйн1ю судовой адми- 
нистрац1и, простаиваютъ безъ уважительныхъ 
причинъ по нйсколько часовъ послй установлен- 
наго срока. Съ другой стороны, какъ показала 
практика, отъ произвола судовой администрац1и 
зависитъ не только отходъ отъ пристаней, но и 
самый причалъ къ нимъ, такъ какъ останавли­
ваться у всйхъ указанныхъ въ расписан1яхъ про- 
межуточныхъ пристаней судоходный предпр1ят1я, 
за отсутств1емъ соотвйтствующихъ правилъ, не 
считаютъ для себя обязательнымъ.

По разсмотрйн1и этого вопроса, Съйздъ ин- 
спекторовъ судоходства, происходившш съ 23 ян­
варя по 2 февраля при Управленш внутреннихъ 
водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ, высказался 
за дополнен1е дййствующихъ правилъ плаван1я 
нижеслйдующимъ постановлен1емъ:

„Суда, слйдующ1я по расписан1ямъ, заранйе 
объявленнымъ во всеобщее свйдйн1е черезъ напе- 
чатан1е въ пер1олическихъ издан1яхъ, или черезъ 
помйщен!е объявленш на пристаняхъ или вообще 
на видныхъ мйстахъ, обязаны соблюдать устано­
вленные въ указанныхъ расписан1яхъ сроки, при 
чемъ отвалъ судовъ отъ всйхъ поименованныхъ 
въ расписан1яхъ пристаней ранйе назначеннаго 
въ расписан1и времени безусловно воспрещается, 
а отвалъ позже этого времени допускается только 
въ виду большого количества груза, или боль­
шого числа пассажировъ, принимаемыхъ на дан­
ной пристани, или же въ виду такихъ непреодо- 
лимыхъ препятств1й, какъ мелководье, туманъ, 
авар1я и т п. Для рейсирующихъ по объявлен­
нымъ расписан1ямъ судовъ является равнымъ об­
разомъ обязательнымъ останавливаться для пр1ема 
или высадки пассажировъ у всйхъ поименован­
ныхъ въ расписан1и каждаго отдйльнаго судна 
пристаней, если только этому не препятствуетъ 
какое-либо стих1йное обстоятельство (мелководье, 
туманъ и пр.) или авар1я. О каждомъ случай не- 
своевременнаго отвала судна или неостановки 
его у той или другой пристани судовой админи- 
стращей заносится, съ указан!емъ причинъ, въ 
путевой журналъ или, если на суднй путевого 
журнала не введено, отмйчается въ особомъ актй. 
На пристаняхъ, на которыхъ получаются теле- 
графныя свйдйн1я, пристанскими агентами судо­
ходныхъ предпр1ят1й должны быть вывйшиваемы 
для освйдомлен1я публики, соотвйтствующ1я опо- 
вйщен1я объ означенныхъ случаяхъ". Затймъ, въ 
видахъ огражден1я общественныхъ интересовъ, 
затрагиваемыхъ объявлен1емъ во всеобщее свй-

дйн1е росписан1я рейсовъ судовъ, а также и та- 
рифовъ на перевозку, съйздъ полагалъ ввести 
въ дййствующ1я правила плаван1я также поста­
новление объ обязанности судоходныхъ предпр!- 
ят1й заблаговременно объявлять во всеобщее 
свйдйн1е расписан1я и тарифы на перевозку, а 
также объ отмйнй, или измйнен1и этихъ распи- 
сан1й и о повышенш тарифовъ.

Уставъ волжскаго судоходнаго страхового това­
рищества. 19 января Министромъ торговли и 
промышленности утвержденъ Уставъ Волжскаго 
Судоходнаго Страхового Товарищества. Согласно 
этому уставу, названное товарищество учреждается 
въ Н.-Новгородй. Дййств1я товарищества распро­
страняются на р. Волгу отъ ея верховья до 12-ти 
футоваго рейда Касп1йскаго моря включительно, 
со всйми впадающими въ Волгу на указанномъ 
протяжеши судоходными притоками, за исключе- 
н1емъ рйки Шексны. Въ составъ Товарищества 
входятъ находящ1яся въ районй дййств1я Товари­
щества судоходныя предпр1ят1я, подчиненный въ 
установленномъ порядкй дййств1ю. Положен1я о 
страхован1и рабочихъ отъ несчастныхъ случаевъ. 
Въ составъ означенныхъ предпр1ят1й входятъ при­
надлежащая имъ пристани, ремонтный мастерск1я 
и ИНЫЯ вспомогательныя заведен1я. Владйльцы 
предпр1ят1й, входящихъ въ составъ Товарищества, 
являются его участниками. Застрахованными въ 
товариществй состоять вей безъ различ1я пола и 
возраста лица, кои по найму заняты работами въ 
принадлежащихъ участникамъ товарищества и 
включенныхъ въ составъ товарищества судоход­
ныхъ предпр1ят1яхъ или службою въ нихъ, если 
эти лица состоять въ русскомъ подданствй. Слу- 
жащ1е по найму приравниваются къ рабочимъ. 
Лица, застрахованный въ товариществй и члены 
ихъ семействъ, при несчастныхъ случаяхъ полу­
чаютъ вознагражден1е изъ средствъ товарищества, 
на основан1яхъ Положен1я о страхован1и рабо­
чихъ отъ несчастныхъ случаевъ. Товарищество 
можетъ пр1обрйтать права по имуществу, вътомъ 
числй право собственности и друпя права на 
недвижимыя имйн1я, вступать въ обязательства, 
искать и отвйчать на судй. Товарищество можетъ 
устраивать и содержать собственный заведения 
для лечен1я и возстановлен1я трудоспособности 
лицъ, пострадавшихъ отъ несчастныхъ случаевъ, 
а также входить въ соглашен1е съ участниками 
товарищества, впадйльцами другихъ лечебныхъ 
заведен1й и больничными кассами относительно 
лечен1я застрахованныхъ въ товариществй рабо­
чихъ отъ послйдствш несчастныхъ случаевъ. 
Кромй врачебной помощи пострадавшимъ отъ 
несчастныхъ случаевъ, товарищество можетъ при­
нимать на себя, по соглашен!ю съ владйльцами 
судоходныхъ предпр1ят1й и съ больничными 
кассами, за особую плату, отнюдь не затрагивая 
для этого собственныхъ средствъ, оказан1е рабо­
чимъ означенныхъ предпр1ят1й и участникамъ 
названныхъ кассъ врачебной помощи. Участники 
товарищества несутъ круговую по обязательствамъ 
товарищества отвйтственность. Права и обяза­
тельства товарищества по страхован1ю рабочихъ 
и служащихъ каждаго изъ входящихъ въ его
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составь предпрёятёй возникаютъ со дня включе- 
нёя предпрёятёя въ составь товарищества и прекра­
щаются со дня исключенёя этого предпрёятёя изъ 
его состава. Делами товарищества ведаютъ:
1) общее собранёе участниковъ, 2) наблюдатель­
ный комитетъ, 3) правленёе, 4) учреждаемые об- 
щимъ собранёемъ местные комитеты, 5) назначае­
мые правпенёемъ особые уполномоченные и 6) ре- 
визёонная комиссёя. Общимъ собранёямъ, пре­
доставляется издавать, въ предупрежденёе несчаст­
ныхъ случаевъ, обязательный для участниковъ 
товарищества постановленёя о мерахъ предосто­
рожности при работахъ. Постановленёя эти пред­
ставляются въ Отделъ Промышленности, въ 
Управленёе внутреннихъ водныхъ путей и шос­
сейныхъ дорогъ, въ Правленёя Казанскаго, ёУёос­
ковскаго и С.-Петербургскаго Округовъ п. с. и 
подлежащимъ старшимъ фабричнымъ инспекто- 
рамъ.

Частная иницёатива въ организацёи судоходства. 
Советъ ёУёинистровъ, обсудивъ въ заседанёи 27 фе­
враля возникшёй по ходатайствамъ частныхъ 
лицъ вопросъ о предоставленёи частной иницёа- 
тиве исключительнаго права на содержанёе судо­
ходства на внутреннихъ водныхъ путяхъ Имперёи, 
согласился съ доводами Министерства путей со­
общенёя о нецелесообразности вообще предоста- 
вленёя такого права. Вместе съ темъ, въ виду 
желательности скорейшаго осуществленёя судо­
ходныхъ сообщенёй на мало изследованныхъ ре­
кахъ нашихъ отдаленныхъ окраинъ, Советъ Ми­
нистровъ призналъ возможнымъ оказывать част- 
нымъ предпринимателямъ ту или иную поддержку 
отъ казны, не стесняя, однако, соободы возник- 
новенёя на техъ же водныхъ путяхъ всякаго рода 
другихъ перевозочныхъ предпрёятёй.

Организацёя Енисейскаго казеннаго пароходства. 
Въ состоявшемся 28 февраля, подъ председатель- 
ствомъ управляющаго эксплоатацёоннымъ отде­
ломъ Управленёя внутреннихъ водныхъ путей и 
шоссейныхъ дорогъ А. А. Якушева, заседанёи 
особаго междуведомственнаго совещанёя по во­
просу объ Енисейскомъ казенномъ пароходстве 
закончено разсмотренёе проекта новаго положе­
нёя о названномъ пароходстве.

Совещанёе высказалось за возложенёе упра- 
вленёя Енисейскимъ казеннымъ пароходствомъ на 
особаго управляющаго, съ подчиненёемъ его, 
черезъ Управленёе внутреннихъ водныхъ путей и 
шоссейныхъ дорогъ. Министру путей сообщенёя. 
Планъ действёй пароходства, тарифы, смета и 
отчетъ, съ заключенёемъ государственнаго конт­
роля, должны представляться управляющимъ на 
утвержденёе Министра путей сообщенёя,

Въ томъ же -заседанёи совещанёе одобрило 
проектъ сметы на увеличенёе и улучшенёе судо­
вого состава Енисейскаго пароходства. Совещанёе 
признало необходимымъ заказать одинъ низовой 
пароходъ для совершенёя рейсовъ отъ Краснояр­
ска до острова Насоновскаго (место перегрузки 
морскихъ грузовъ, имеющихъ поступать съ Ве- 
ликаго севернаго пути на Енисей) и два верхо- 
выхъ парохода для совершенёя правильныхъ рей­
совъ между Енисейскомъ и Минусинскомъ, при

чемъ одинъ изъ пароходовъ долженъ совершать 
рейсы еще до деревни Означенной, а если ока­
жется возможнымъ, то и до Большого Порога 
(ближе къ пределамъ Монголёи).

Изъ существующихъ трехъ пароходовъ, два 
парохода намечены для совершенёя правильныхъ 
низовыхъ рейсовъ, имеющихъ целью обслуживать 
рыбные промыслы и нужды торговли и промыш­
ленности низовья Енисея, а одинъ— предназна­
чается въ помощь для перевозки морскихъ гру­
зовъ.

Кроме пароходовъ, совещанёе признало необ­
ходимымъ, въ дополненёе къ девяти существую­
щимъ баржамъ, заказать три пассажирско-грузо- 
выхъ баржи и одну спецёальную баржу въ 1000 тн. 
для перевозки морскихъ грузовъ. Для обслужи- 
ванёя нуждъ верхней части Енисея решено зака­
зать четыре деревянныя баржи.

Вместе съ темъ, совещанёе признало необхо­
димымъ устроить пристани и угольные склады въ 
низовой части Енисея.

Единовременный расходъ на увеличенёе судо­
вого состава Енисейскаго казеннаго пароходства 
исчисленъ совещанёемъ въ размере 1.000.000—
1.200.000 рублей.

Предварительная ежегодная смета доходовъ 
и расходовъ по содержанёю правильныхъ рейсовъ 
по Енисею определена совещанёемъ въ следую- 
щихъ приблизительныхъ размерахъ: расходы—
около 500.000 рублей и доходы—отъ 150.000 до
200.000 рублей.

Противочумный меры. Въ виду предстоящаго въ 
ближайшемъ будущемъ открытёя навигацёи, ёУёи- 
нистерство путей сообщенёя поставило на очередь 
вопросъ о принятёи предупредительныхъ меръ 
противъ возможности появленёя чумы на Волге и 
на Дону, где въ прошломъ году уже наблюдались 
вспышки эпидемёи. Ведомство предполагаетъ уста­
новить усиленный санитарный надзоръ за пасса­
жирами и приступить къ лабораторному изсле- 
дованёю труповъ павшихъ на судахъ крысъ.

Пристань на ст. Котласъ. По постановленёю 
Вологодскаго губернскаго земскаго собранёя воз­
буждено ходатайство передъ ёУёинистромъ путей 
сообщенёя о принятёи меръ къ обезпеченёю судо­
ходства пристанями у ст. Котласъ для грузовыхъ 
сперацёй.

Совещанёе по поводу новыхъ правилъ о котлахъ 
и паропроводахъ. Въ Управленёи внутреннихъ 
водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ, съ 3 по 
8 февраля, при Отделе освидетельствованёя 
и испытанёя паровыхъ котловъ на судахъ, со­
стоялось совещанёе пароходныхъ техниковъ. Въ 
немъ приняли участёе инженеры котлового 
Отдела, все пароходные техники Европейской 
Россёи и одинъ пароходный техникъ Сибири. 
Совещанёе имело целью выяснить некоторые 
вопросы, связанные съ введенёемъ новыхъ пра­
вилъ о котлахъ и паропроводахъ, утвержденныхъ 
Г. ГЛинистромъ путей сообщенёя 11 и 31 января 
1913 года, а также ввести въ работу районныхъ 
техниковъ большее согласованёе при приме- 
ненёи правилъ и временной инструкцёи. ёУёате- 
рёаломъ послужили присланные пароходны­
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ми техниками съ мйстъ вопросы и замйчан1я 
какъ относительно правилъ, такъ и инструкщи. 
Это первое совйщан1е пароходныхъ техниковъ, 
разсмотрйвшее цйлый рядъ вопросовъ техниче­
скаго и формальнаго характера, очень важныхъ 
въ практикй надзора, выяснило ихъ при помощи 
живого обмйна мнйн1й и надо надйяться, что эти 
труды въ значительной степени облегчать работу 
инженеровъ на мйстахъ, а также и работу цен- 
тральныхъ учрежден1й.

Для второго Совйщан1я, если оно будетъ со­
звано въ 1915 году, намйчены слйдующ1е во­
просы:

1. О характерныхъ признакахъ, опредйляю- 
щихъ главные паропроводы.

2. О срокахъ промывокъ котловъ, въ зависи­
мости отъ услов1й работы и качества питатель­
ной воды.

3. Объ услов1яхъ безопасной работы чугунной 
арматуры котловъ и паропроводовъ.

4. Объ услов1яхъ ремонта и испытан1я котловъ 
со сварными корпусами, сухопарниками и дру­
гими частями.

5. Объ установлен1и ращональныхъ системъ 
огражден1я водоуказательныхъ стеколъ.

6. О подготовкй и соотвйтствующемъ цензй 
машинной прислуги.

Засйдан!е Совйта по дйламъ страхован1я рабо­
чихъ. 1-го текущаго марта совйтъ постановилъ 
изъять верхнюю Волгу отъ г. Рыбинска, со всйми 
на этомъ протяжен1и ея притоками, изъ района 
дййств1я Волжскаго Страхового Судоходнаго То­
варищества, со включен1емъ означенныхъ водныхъ 
путей въ районъ дййств1я Петербургскаго Страхо­
вого Товарищества, въ который, кромй того, вхо­
дятъ рйка Нева съ озерами Ладожскимъ и Онеж- 
скимъ, Бйлое Озеро и оз. Ильмень со впадаю­
щими въ нихъ рйками и судоходныя системы 
Мар1инская, Вышневолоцкая и Тихвинская.

Въ томъ же засйдан1и утверждены правила о 
порядкй созыва уполномоченныхъ отъ судоход­
ныхъ предпр1ят1й района Петербургскаго товари­
щества, для выработки для послйдняго соотвйт- 
ствующаго Устава.

Инструкщя по страхован1ю рабочихъ. Въ связи 
съ учрежден1емъ страховыхъ судоходныхъ това­
риществй Управлен1емъ внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ вырабатывается ин- 
струкщя чинамъ с у д о х д н а г о  н а д з о р а  о п о ­
р я д к й  п р и в л е ч е н 1 я  в ъ  с о с т а в ъ э т и х ъ  
т о в а р и щ е с т в ъ  с у д о х о д н ы х ъ  п р е д -  
п р i я т i й.

Отсрочка Нижегородскаго съйзда судовладйль- 
цевъ. По докладу Управлен1я в. в. п. и ш. д. Мини­
стромъ путей сообщен1я удовлетворено ходатай­
ство Совйта съйздовъ судовладйльцевъ Волжскаго 
бассейна объ отсрочкй созыва VI очередного 
съйзда судовладйльцевъ до второй половины мая 
мйсяца текущаго года, въ виду необходимости 
одновременнаго созыва 1-го организащоннаго 
съйзда уполномоченныхъ судоходныхъ предпр1я- 
т1й—участниковъ волжскаго судоходнаго страхо­
вого товарищества, каковой съйздъ можетъ быть 
созванъ лишь по составлен1и округами путей

сообщения списка судоходныхъ предпр1ят1й, под­
лежащихъ включен1ю въ составъ страхового 
товарищества.

По свйдйн1ямъ „Нижегородской Биржи", 
навигац1я минувшаго года для волжскаго паро­
ходнаго дйла закончилась далеко не блестяще. 
Отчеты акцюнерныхъ и частныхъ предпр1ят1й, не- 
сомнйнно, не дадутъ владйльцамъ барышей. Глав­
ной причиной къ такому явлен1ю служатъ высок1я 
цйны на жидкое топливо, которое, безусловно, 
поглотило вей выгоды пароходныхъ прёдпр1ят1й. 
Да и будущая волжская навигац1онная дйятель- 
ность представляется далеко не интересной и 
мало выгодной. Причины тй же; высокая непо­
сильная цйна на вей виды горючаго. Нйкоторые 
пароходчики, работая на небольшихъ побочныхъ 
рйкахъ, пользовались дешевыми дровами и про­
извели выгодныя покупки угля и антрацита. Къ 
будущей же навигац!и цЁ>ны не только на жидкое 
топливо, но и на вей друпе виды горючаго зна­
чительно авансированы и въ окончательномъ 
результатй приближаются къ стоимости нефти, 
Такимъ образомъ, волжской судоходной промыш­
ленности предвидится въ предстоящую навигацш 
встрйтиться съ еще болйе серьезнымъ кризисомъ 
въ отношен1и вопроса съ топливомъ, за которое 
придется платить весьма высок1я цйны и пр1обрй- 
тать за наличный расчетъ. Предстоящ1я же фрах­
товый ставки далеко не обйщаютъ тйхъ выгодъ, 
которыми можно было бы покрыть стоимость до­
рогого топлива и оправдать текущ1е расходы по 
содержан1ю и ремонту каравана.

Так1е неблагопр1ятные виды на будущую ра­
боту на Волгй заставляютъ нйкоторыхъ паро­
ходчиковъ весьма задуматься: слйдуетъ ли выхо­
дить изъ затоновъ для работы.

Этотъ вопросъ лля волжской судоходной про­
мышленности становится настолько острымъ и 
серьезнымъ, что, не откаД|/51вая въ дальн1й ящикъ, 
слйдуетъ озаботиться дать на Волгу болйе или 
менйе недорогое топливо, дабы было возможно 
громадному волжскому флоту, созданному частной 
иниц1ативой и трудомъ, существовать. Несомнйн- 
но, ближе всего кризисъ можетъ быть удовле­
творительно разрйшенъ только благодаря до- 
ставкй на Волгу недорогого жидкаго топлива и 
угля. Но на это топливо разсчитывать нельзя, 
такъ какъ оно на Волгй непримйнимо, въ осо­
бенности для товаро-пассажирскихъ пароходовъ. 
Стало быть, забота должна быть направлена въ 
сторону увеличен1я добычи нефти на Апшерон- 
скомъ полуостровй и другихъ нефтяныхъ мйсто- 
рожден1яхъ этого цйннаго продукта. Для увели- 
чен1я же добычи повсюду требуются въ эксплоа- 
тац1ю неотложно свободный нефтяныя казенный 
земли.

Настроен1е съ фрахтами очень спокойное и 
малодйятельное; въ предстоящую сборную ярмар­
ку въ Симбирскй ожидаются хорошее хлйбные 
фрахты; ставки необходимо повысить какъ въ 
виду высокихъ цйнъ на топливо, такъ и благо­
даря увеличен1ю значительно другихъ эксплоата- 
цюнныхъ расходовъ. За послйднее время состоя­
лись фрахты на нефтяные грузы, со сдачей на
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разныхъ пристаняхъ; на навигац!ю 1914 года
10.700.000 п.; на навигащю 1915 г.— 6.100.000 п. 
Фрахтовый ставки следующ1я; отъ Астрахани съ 
топливомъ до Царицына 0,56 к. пуд., топливо— 
1,195“/о; Саратова— 1,15 к., топливо—2,218°/о; 
Самары— 1,74 к., топливо—3,316»/о; Казани —
2.30 к., 4,4590/о; Нижняго—2,90 к„ 5*/2»/о: Ры­
бинска— 3,88 к., 6,715о/о; на Каму до Чистополя—
2.30 к., 4,568°/о; Пьянаго Бора— 3,06 к., 5,127о/о; 
П ер м и — 3,98 к ., 6,480о/о; на р. Б е л у ю — У ф ы —  
4,80 к., 6,3350/о.

На-дняхъ состоялись сделки: арендованы 2 
железныя наливныя баржи, емкостью по 350 т., 
срокомъ съ 1юня 1914 г. до закрыт1я навигац!и 
по 7.500 рублей за каждую баржу.

Нижегородск1й биржевой комитетъ отпра- 
вилъ Министру торговли и промышленности теле­
грамму съ просьбой принять экстренныя меры къ 
увеличен1ю добычи нефти. Въ своемъ ходатайстве 
комитетъ указываетъ, что въ настоящее время 
нефтяной кризисъ настолько обострился, что въ 
предстоящую навигащю значительное количество 
паровыхъ судовъ волжскаго бассейна, вследствие 
недостатка нефти, останется на все лето стоять 
въ затонахъ.

Министромъ торговли и промышленности, 
по соглашен1ю съ Министромъ путей сообщен1я, 
утвержденъ уставъ общества для классификащи 
морскихъ, речныхъ и озерныхъ судовъ подъ наиме- 
новашемъ „Руссюй Регистръ".

Общество это образуется въ целяхъ осмотра 
и классификащи судовъ и плавучихъ сооружен1й 
всякаго рода, издан1я списковъ классифицирован- 
ныхъ обществомъ судовъ, разработки правилъ по­
стройки и ремонта судовъ, выполнен1я всякаго 
рода находящихся въ связи съ вышеуказанными 
работами операц1й, равно какъ и вообще содей- 
ств1я прогрессу судовой промышленности въ Росс1и. 
Для этого обществу предоставляется, по уставу, 
право производить: а) осмотръ, освидетельство- 
ван1я и испытан1я судовъ и плавучихъ сооружен!й 
всякаго рода, двигателей и механизмовъ, котловъ, 
электрическихъ установокъ, навигацюнныхъ ин- 
струментовъ, цепей, якорей и проч. судовыхъ 
принадлежностей, а равно и матер1аловъ, идущихъ 
на постройку судовыхъ корпусовъ, судовыхъ ме­
ханизмовъ всякаго рода и котловъ; б) установлен!е 
грузовой марки и нанесен1е ея на суда; в) наблю- 
ден1е за постройкою новыхъ судовъ и механиз­
мовъ и перестройкою старыхъ; составлен1е сметъ 
на исправлен1е авар1йныхъ поврежденш и оценку 
судовъ,—съ выдачею соответствующихъ сертифи- 
катовъ и иныхъ документовъ, Въ составъ обще­
ства принимаются на правахъ действительныхъ 
членовъ акц10нерныя и взаимныя страховыя об­
щества, оперирующ1я въ Росс1и по страхованию 
судовъ и грузовъ на внешнихъ и внутреннихъ 
водныхъ путяхъ, въ члены же соревнователи— 
судовладельцы, судостроители, лица, причастныя 
къ различнымъ отраслямъ морского и речного 
дела, а также и лица, причастныя къ судостроен1ю 
и страхован1ю грузовъ и транспортовъ.

Саратовск1Й корреспондентъ „Русск. Сл.“ 
сообщаетъ о подготовке гранд!ознаго синдиката 
банковъ для скупки въ одне руки всего волжскаго 
флота. Синдикатъ скупаетъ акцш крупнейшихъ 
пароходствъ. Существуетъ onacenie, что более 
мелк1я пароходства ожидаетъ крахъ.

Въ навигащю минувшаго года банки впер­
вые выступили въ новой роли— пароходчиковъ. 
Предпр1ят1е Коваленко и Спозито, работавшее на 
Днепре, вынуждено было продать свои пароходы 
Русскому для внешней торговли и Международ­
ному коммерческому банкамъ для погашен1я своей 
задолженности имъ. Для эксплоатац!и этого паро­
ходнаго предпр1ят1я банки организовали Русскоэ 
черноморско-днепровско-бугское акщонерное паро­
ходное общество и, какъ собственники большей 
части акц!й, явились хозяевами дела. Имея воз­
можность вл!ять на установку фрахтовъ благода­
ря тому, что ими же выдаются ссуды подъ зерно, 
банки подняли фрахтъ отъ А л е к с а н д р о в с к а  
до Херсона почти вдвое противъ прежняго, что, 
конечно, легло тяжелымъ бременемъ на грузоот­
правителей. Для устранен1я конкурренщи со сто­
роны другихъ судовладельцевъ, новый синдикатъ 
вошелъ съ ними въ соглашен1е, въ силу котораго 
имъ предоставлена только перевозка грузовъ 
между Херсономъи близъ лежашими селен1ями. Въ 
результате судовладельцы понесли больш1еубытки, 
а потому на предстоящую навигац1ю возобновлять 
этого соглашен1я не желаютъ.

1 марта состоялось, подъ председатель- 
ствомъ В. И. Денисова, общее собран1е членовъ 
общества судоходства, въ которомъ В. П. Чер- 
нышовъ сделалъ докладъ на тему „О навигацюн­
ныхъ прем1яхъ въ связи съ внесеннымъ по этому 
вопросу законопроектомъ и съ постановлен1емъ 3 
и 4 общихъ съездовъ судовладельцевъ". Доклад- 
чикъ подвергъ разсмотренш выработанный Мини­
стерствомъ торговли и промышленности законопро- 
ектъ о премированш русскихъ морскихъ судовъ за 
провозъ въ иностранные порты груза и призналъ, 
что означенный проектъ нуждается въ некоторыхъ 
поправкахъ. По мнен1ю докладчика, нетъ осно- 
ван1й предпринимать меры противъ вторжен!я 
иностранныхъ капиталовъ въ предпр!ят1я русскаго 
торговаго мореплаван1я. Обычно меры эти не 
приводятъ къ желательнымъ результатамъ. н етъ  
худа въ томъ, что иностранный капиталъ уча­
ствуете въ создан1и русскаго флота. Необходимо 
лишь, чтобы участ1е это выражалось въ акцю- 
нерномъ деле, правлен!е котораго находится въ 
Росс!и и подчиняется русскимъ законамъ. Напро­
тивъ нежелательно, чтобы суда, принадлежащ1я 
иностраннымъ предпр1ят1ямъ, находящимся за гра­
ницей и оттуда же управляемымъ, плавали подъ 
временнымъ русскимъ флагомъ, такъ какъ этотъ 
флагъ они могутъ во всякое время заменить 
другимъ. Если нетъ возможности охранить отъ 
вторжен1я иностраннаго капитала даже предпр1я- 
т!я съ именными акц1ями, то является весьма 
труднымъ премирован1е только русскихъ судовъ. 
Поэтому премировать следуетъ все суда, зани- 
мающ1яся экспортирован1емъ русскихъ грузовъ, 
за исключен1емъ судовъ, плавающихъ лишь вре­
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менно подъ русскимъ флагомъ. Для иностранныхъ 
судовъ, желающихъ получать навигащонныя пре- 
мт,  следуетъ установить правило, что они, на­
равне съ русскими судами, подчиняются русскимъ 
законамъ и безъ разрешенёя правительства не 
могутъ быть проданы за границу.

Докладъ вызвалъ оживленный обменъ мненёй. 
Съ возраженёями противъ докладчика, а вместе 
съ темъ и противъ проекта объ установленёи 
навигацёонныхъ премёй, выступили представители 
Совета съездовъ судовладельцевъ. Они указали, 
что проектируемый премёй никакой пользы делу 
развитёя русскаго мореплаванёя не принесутъ. 
Все эти премёй въ значительной степени пойдутъ 
на усиленёе заграничныхъ морскихъ предпрёятёй. 
Обойдутся же они русскому правительству въ н е­
сколько миллёоновъ. Къ тому же въ стремленёи 
получить больше премёй, иностранныя суда пони- 
зятъ фрахты на перевозку каботажныхъ грузовъ 
и тем ъ совершенно убьютъ русскёй каботажъ.

Выслушавъ докладъ и пренёя и принимая во 
вниманёе, что общество судоходства еще до вы­
работки Министерствомъ Торговли и Промыш­
ленности законопроекта высказалось по вопросу 
о навигацёонныхъ премёяхъ, признавъ ихъ не 
приносящими пользы, собранёе не нашло возмож­
нымъ изменить своего взгляда по данному вопросу.

Пароходо-и судовладельцы Волжскаго 
бассейна обратились въ Советъ съездовъ съ ни- 
жеследующимъ заявленёемъ: современное развитёе 
судостроительной и машиностроительной техники и 
появленёе всякаго рода изобретенёй и усовершен- 
ствованёй, наряду съ дороговизной топлива, за- 
ставляютъ всякаго судовладельца принимать все­
возможныя меры къ возможно правильной и эко­
номной работе судовыхъ механизмовъ и пользо­
ваться всякимъ случаемъ, чтобы применить на 
своемъ судне то или иное усовершенствованёе 
или изобретенёе.

Но следить за указаннымъ развитёемъ тех­
ники, применять на практике всякаго рода усо- 
вершенствованёя и вообще следить за правиль­
ной работой, ремонтомъ и переделками машинъ 
можетъ только хорошо образованный спецёалистъ; 
знанёй простого машиниста-практика для этого 
недостаточно.

Между темъ, въ настоящее время пользоваться 
услугами такого научно-образованнаго спецёалиста 
могутъ только крупныя предпрёятёя. Не только 
мелкёе, но даже среднёе судовладельцы не въ со- 
стоянёи иметь такого спецёалиста у себя на служ­
бе, почему мы просимъ Советъ съездовъ раз­
работать вопросъ объ организацёи въ той или 
иной форме при Совете съездовъ или совместно 
съ Нижегородскимъ Императорскимъ Русскимъ 
техническимъ обществомъ, техническаго бюро, 
которое имело бы своей задачей давать советы, 
исполнять за определенное вознагражденёе всякаго 
рода порученёя техническаго характера, а именно:

1) производить по просьбе судовладельцевъ 
осмотръ принадлежащихъ судовъ и проверку ма­
шинъ.

2) составлять проекты и сметы на ремонтъ 
и всякаго рода перестройки судовъ и машинъ.

3) если окажется возможнымъ, брать на себя 
надзоръ за производящимся ремонтомъ и пере­
делкой судовъ.

По имеющимся сведенёямъ вывозка лес- 
ныхъ матерёаловъ въ текущую зиму къ сплав- 
нымъ пристанямъ р. Ветлуги происходитъ очень 
медленно и съ большимъ опозданёемъ. Причины 
этому: теплая зима и дорогёя рабочёя руки.

Высокая плата за вывозку лесныхъ матерёа­
ловъ заставляетъ лесопромышленниковъ вывозить 
къ берегамъ более крупный ценный красный 
лесъ, а изъ лиственныхъ породъ—дубъ и липу, а 
остальныя мелкёя породы, въ томъ числе и дрова, 
оставлять до будущаго года. Весьма вероятно, 
что цены на дрова поднимутся до высокаго 
уровня.

Въ текущую зиму въ волжско-ветлужскомъ 
крае заготовляется железнодорожныхъ шпалъ до 
8 мил. штукъ; такое большее требованёе вызвано 
усиленной постройкой новыхъ железныхъ дорогъ 
въ 1914 и 1915 гг.

Въ Н.-Новгороде на бирже состоялось 
заседанёе комиссёи по постройке дома для судо­
ходныхъ служащихъ имени Наследника ёДесаре- 
вича Алексея Николаевича; въ составъ комиссёи 
вошли: Д. В. Сироткинъ, Д. С. Артамоновъ, Н. М. 
и В. ёУё. Башкировы, Н. Ф. СкВорцовъ, Д. 1У1. Со- 
линъ, И. П. Логуновы, П. М, ёУёорозовъ, П. А. 
Рукинъ, М. П. Лапшинъ, Л. В. Крысовъ, А. А. 
Вяхиревы, С. С. Корзинщиковъ, П. И. Лельковъ, 
П. И. Лыхинъ, Н. А. Смирновы, А. И. Облаевъ, 
И. Е. Березины, Н. П. Лапшинъ, П. И. Телятни- 
ковъ, А. В. Марковы, С. А. Пестриковъ, П. П. 
Иконниковы, А. М. Неверовы, М. А. Дехтяревъ, 
Л. И. Тереховы, В. И. Качковы. Для сбора по- 
жертвованёй избрана особая комиссёя въ составе: 
Д. В. Сироткина, Н. М. Башкирова, П. А. Рукина 
и Н. М. Морозова и для сбора пожертвованёй въ 
Петербурге отъ правленёя пароходныхъ обществъ— 
другая комиссёя, въ составъ которой вошли 
только двое: Д. В. Сироткинъ и П. А. Рукинъ. 
Въ задачу обеихъ комиссёй входитъ сборъ денегъ 
въ сумме до 75.000 руб., за каковую прёобре- 
тенъ уже домъ у Кривицкаго.

Выработанный проектъ устава разосланы 
членамъ вышеупомянутой комиссёи, членамъ со­
вета съездовъ и биржевого комитета. Кроме того, 
решено отпечатать подписные листы и книжки 
для сбора мелкихъ пожертвованёй.

20 февраля происходило предварительное 
частное совещанёе представителей судоходства, при 
участёи строителя шлюзовъ на р еке Оке, о ме­
рахъ къ улучшенёю москворецкаго судоходства. 
Совещанёе признало необходимымъ переустройство 
существующихъ по реке Москве шлюзовъ и 
углубленёе фарватера реки съ темы, чтобы длина 
шлюзовъ была увеличена до 120 саженъ, ширина— 
до 24 аршины, а глубина шлюзовыхъ камеры— 
до 9— 10 четвертей.

Судоходство по р. Москве сильно затруднено 
въ одномъ месте по причинамъ извилины („марчу- 
говъ“), такъ что нередко судамъ трудно бываетъ 
повернуться, Совещан1е выразило пожеланёе про­
рыть на этомъ месте каналъ, что не только изба-
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витъ судоходство отъ неудобствъ, но и сократитъ 
путь на 20 верстъ.

Много вниман1я было удйлено вопросу о Бабье­
городской плотинй, благодаря которой невозможно 
подняться выше Москворйцкаго моста; итти же 
въ обходъ каналомъ не позволяютъ мосты. Между 
тймъ, въ интересахъ торговли и судоходства, 
весьма важенъ подвозъ товаровъ вверхъ по 
р. Москвй къ фабричному району Симоновской 
слободы. Предлагали засыпать существующ1й ка­
налъ, а выше его прорыть новый, что, помимо 
всего, сократитъ путь. Совйщан1е признало жела­
тельнымъ устроить шлюзъ въ Бабьегородской 
плотинй. Это избавило бы Москву отъ наводне- 
н1й и принесло бы огромную пользу развит1ю су­
доходства. Бабьегородская плотина очень ветха и 
постоянно грозитъ прорывомъ во время половодья. 
Устройство шлюза на этомъ мйстй, по мнйн1ю 
судовладйльцевъ, очень выгодно, такъ какъ за 
проходъ черезъ шлюзы 7 пароходствъ платятъ 
нынй свышй 200.000 руб. въ годъ.

Далйе обсуждался вопросъ объ устройствй 
затоновъ для зимней стоянки судовъ. Рязанское 
земство просило устроить затонъ въ Голутвинй, 
около Коломны. Однако, совйщаше признало не­
обходимымъ въ первую очередь постройку затона 
на рйкй Трубежй, въ г. Рязани.

Изъ Царицына телеграфируютъ: внизъ отъ 
города Волга очистилась отъ льда 24 февраля.

- ♦  Изъ Астрахани сообщаютъ, что непре­
рывно теплая погода сбила съ толку всйхъ за- 
интересованныхъ въ судоходствй, и спутала вей 
ихъ расчеты. Мнопе пароходы совершенно го­
товы начать кампан1ю по рйкамъ и взморью, но 
нйкоторые полагаютъ, что пускать ихъ въ плава- 
Hie рискованно, такъ какъ, яко бы, должна насту­
пить полоса внезапныхъ холодовъ, могущихъ за ­
стать суда во время рейсовъ, что угрожаетъ имъ 
серьезными послйдств1ями. Кромй того, смущаетъ 
и верховой ледоходъ; хотя его отголосокъ подъ 
Астраханью и не силенъ, однако, ручаться за 
безопасность нельзя, тймъ болйе, что случаи ава- 
р1й уже были.

Не считая собственныхъ пароходовъ рыбо- 
промышленниковъ, обслуживающихъ промысла, 
сообщен1я Астрахани съ уйздомъ поддерживаются 
болйе чймъ ста пароходами и барказамч отъ 15 до 
70 ном. силъ каждый. Основная работа этихъ су­
довъ— буксировка рыбацкихъ посудъ со взморья въ 
Астрахань и обратно. Благодаря хорошему улову 
рыбы, навигац!я 1913 г. для этого районнаго судо­
ходства по валовой выручкй прошла очень удачно; 
пароходъ въ 35 — 60 силъ заработалъ въ сред­
немъ отъ 10 до 15 тыс. рублей. Но насколько 
удачно прошла навигац1я по выручкй, настолько 
неудачной оказалась она въ смыслй полу­
ченной прибыли; судовладйльцевъ въ буквальномъ 
смыслй зайдало топливо, расходъ на каковое со- 
ставлялъ отъ 25 до 30 и даже до 37V2°/o отъ 
валовой выручки.' Въ результатй, районные судо- 
владйльцы— буксиряки чуть-чуть свели концы съ 
концами, нйкоторые оказались даже въ убыткй, 
товаре же пассажирское пароходство закончило 
навигащю съ убыткомъ. Исключеше составляетъ

т-во Ахтубинскаго п-ва, которое поддерживалъ 
городской перевозъ и яксатовская лин1я (приго­
родная). На красноярской лин!и (Астрахань— 
Красный Яръ) въ началй судовладйльцы работали 
хорошо, потомъ же, благодаря конкурренщи, 
фрахты и пассажирская такса настолько понизи­
лись, что вей безъ исключен1я пароходы закон­
чили навигац1ю съ убыткомъ.

Въ Н.-Новгородй 1 марта получена теле­
грамма, въ которой сообщается, что въ Астра­
хани Волга очистилась отъ льда. Началось паро­
ходное движен!е вверхъ отъ Астрахани до Ено- 
таевска (разстоян1е 150 верстъ), а также на при- 
токахъ, впадающихъ въ Волгу близъ Астрахани. 
Ходятъ пароходы по притоку Бузанъ, отъ Астра­
хани до Краснаго Яра (70 верстъ вверхъ отъ 
Астрахани).

По имйющимся въ Н.-Новгородй свйдйн1ямъ, 
грузовъ на перевозку на пароходахъ предлагается 
мало.

Изъ Царицына телеграфировали, что на плесй 
ниже Царицына начался сплошной ледоходъ. 
Переправа противъ города по льду пйшая, плохая, 
у береговъ больш1я закраины. Погода теплая. 
Необычайно ранняя весна застала мйстныхъ 
судовладйльцевъ совсймъ не подготовленными къ 
открыт1ю навигац1и.

Судовладйльцами не законченъ ремонтъ паро­
ходовъ; кромй того, у нихъ нйтъ и судовыхъ 
командъ.

Въ такомъ же положен1и оказались и рыбо­
промышленники. Рыболовныя снаряжен1е и снасти 
у нихъ не подготовлены, рабочихъ нйтъ.

При полной возможности правильнаго судо­
ходства и рыболовства, и то, и другое произво­
дится лишь въ самыхъ скромныхъ размйрахъ.

Въ гавани на р. Самаркй начались пред- 
навигащонныя работы по приведен1Ю въ порядокъ 
зимующихъ судовъ и пароходовъ. На всйхъ 
судахъ идутъ работы по окраскй и внутреннему 
ремонту классныхъ помйщен1Й. Въ оборудован­
ныхъ тутъ же кузницахъ начаты различный ко­
тельный и слесарныя работы. Въ новой бухтй 
сравнительно еще тихо. Здйсь стоитъ, главнымъ 
образомъ, цйлый караванъ баржей, дебаркадеровъ 
и пароходныхъ пристаней. Всего въ гавани за­
нято около 1.000 человйкъ различнаго рода ра­
бочихъ. Цйны на работы стоятъ довольно высо- 
к1я. Судовыя команды еще не прибыли.

Послй непродолжительнаго въ нынйшнемъ 
году зимняго перерыва Днйпръ снова ожилъ—■ 
17 февраля открылась весенняя навигац1я и нача­
лась судоходная кампашя. Рано утромъ на рйку 
вышелъ изъ Матвйевскаго залива небольшой 
слободской пароходъ „Татьяна". Свистокъ при- 
влекъ вниман1е береговой публики, и вскорй у 
пристаней на к1евскомъ берегу собралась толпа. 
Пароходъ остановился немного выше обществен­
ныхъ купаленъ, Черезъ нйсколько минутъ послй 
спуска трапа палуба парохода освободилась отъ 
прибывшихъ пассажировъ и снова заполнилась 
новой публикой, главнымъ образомъ, крестьянами, 
промышляющими молокомъ, и мелкими торговцами. 
„Татьяна" отчалила отъ берега и навстрйчу ей
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показался новый пароходъ— „Слава". Затемъ 
„Славу" сменилъ „Онегинъ"'. Установилось пра­
вильное пароходное сообщен1е между Слободкой 
и К1евомъ. B e t пароходы целый день ходили 
переполненные пассажирами и грузомъ. Изъ Яхтъ- 
клубскаго залива вышелъ второй катеръ,— „Бра­
вый", который вместе съ „Парубкомъ" обслужи- 
ваетъ сообщение К1ева съ Трухановымъ островомъ. 
Къ KieBCKOMy берегу, выше общественныхъ приста­
ней, подошелъ утромъ пароходъ „Вл. Короленко". 
Часамъ къ 11 пароходъ былъ нагруженъ и 
отправился вверхъ по теченш до Чернобыля. На 
берегу осталось много публики, не успевшей сдать 
свои грузы и оставившей ихъ до следующаго па­
рохода. Внизъ по теченш, тоже переполненный, 
пошелъ „Украинецъ", небольшой слободской па­
роходъ. „Украинецъ" предполагаетъ дойти до 
Ржищева и если обстоятельства будутъ благо- 
пр1ятствовать, оттуда до Черкасъ. Днемъ изъ 
затона приведена была пристань для причала па­
роходовъ и площадка для склада грузовъ. Такимъ 
образомъ, судоходную кампан1ю на Днепре можно 
считать начавшейся.

Изъ Саратова пишутъ; почти весь месяцъ 
стоящая оттепель сильно обезкураживаетъ судо­
владельцевъ. Мног!я суда остались безъ вымо­
розки; съ осени шла большая прибыль, такъ что 
поднятый на клетки суда вспыли и все труды по 
подъему пропали даромъ. Порядочный морозъ въ 
канунъ Крещенья сковалъ основательно Волгу и 
сталъ было устанавливаться безопасный конный 
путь черезъ Волгу, но вскоре наступившая от­
тепель, а съ нею опять и прибыль воды, снова 
испортили дорогу: ледъ по дороге разрыхлился, 
образовались майны, а у береговъ выступила при­
былая вода. Благодаря теплой погоде, сильно 
вздорожалъ ледъ: раньше стоилъ возъ 12 —
15 коп., а въ текущую зиму возчики менее 25— 
40 коп. за возъ не берутъ вывозить въ городъ. 
Ледяной голодъ ощущается и въ Астрахани; мног1я 
суда въ Вольске и Саратове приготовляются подъ 
погрузку льдомъ для Астрахани, откуда уже по­
ступаютъ требован1я.

Томскимъ округомъ путей сообщен1я при­
ступлено къ взрывнымъ работамъ на Нижне- 
Змеинскомъ перекате. Перекатъ этотъ является 
самымъ опаснымъ на плесе реки Томи отъ города 
Томска до Кузнецка, благодаря скорости течения, 
съ одной стороны, и извилистости судового хода— 
съ другой, объясняемой присутств1емъ большого 
числа каменныхъ выступовъ дна. Взрывныя р а­
боты начаты на нижнемъ конце переката, при чемъ 
признано, что для рац!ональнаго улучшен1я судо­
ходства необходимо вынуть около 116 куб. саж. 
камня, на что нужна сумма, по крайней мере, 
вдвое больше, чемъ отпущенная—9.900 рублей. 
До настоящаго времени вскрыты две майны пло­
щадью 96 кв. саж., и взорвано камня 4% куб. саж.

Вотъ уже два года, какъ горный депар- 
таментъ производитъ работы по изследованш 
ухтенскаго нефтяного района и по определен!ю 
качества и количества имеющейся тамъ нефти.

Бурен1ями обнаружено два нефтеносныхъ го­
ризонта въ глинистыхъ сланцахъ и въ кварце-

выхъ песчаникахъ. Промышленная добыча нефти 
установлена только съ второго горизонта—квар- 
цевыхъ песчаниковъ, верхн1Й этажъ которыхъ 
является нефтеноснымъ, ниже же содержится 
горько-соленый разсолъ.

Средняя производительность ухтенскихъ сква- 
жинъ оценивается въ 35— 50 пудовъ нефти въ 
сутки. Изъ скважинъ получена нефть двоякаго 
сорта—центральная часть района дала тяжелую 
нефть, удельнаго веса 0,920, совершенно черную, 
отличающуюся значительнымъ содержан1емъ сер- 
нистыхъ соединен1й; другой сортъ нефти полученъ 
легче— удельный весъ ея 0,876 и безъ серии- 
стаго запаха. Последн1й сортъ является гос- 
подствующимъ типомъ ухтенской нефти. Глубина 
промысловыхъ скважинъ 80- -100 саженъ.

Въ настоящее время въ ухтенскомъ районе 
уже работаетъ: русское товарищество „Нефть"; 
названная фирма производитъ пока буровыя ра­
боты на одномъ изъ отведенныхъ товариществу 
участке, на р. Чути. На остальныхъ 5 участкахъ 
по той же реке и 6 на р. Яреге по.ка произво­
дятся только подготовительныя работы.

Но успешность работы, какъ заявляютъ въ 
своихъ докладахъ инженеры, тормозится невоз­
можностью правильной доставки въ ухтенск!й 
районъ необходимыхъ машинъ и другихъ оруд1й 
производства. Сообщен1е съ ухтенскихъ нефте­
носныхъ районовъ очень плохое. 4 месяца въ 
году населен!е этого района сидитъ не только 
безъ машинъ, но и безъ почты, совершенно отор- 
ваннымъ отъ всего M ip a .  Въ текущемъ году Во­
логодское земство ходатайствовало передъ глав­
нымъ управлен1емъ почтъ и телеграфа о прове- 
ден1и въ ухтенскш районъ телеграфной лин1и, но 
ходатайство это было отклонено.

Вчера, 26 февраля, состоялось весеннее 
собран!е невскихъ владельцевъ буксировъ и 
баржъ, посвященное вопрооамъ, касающимся пред­
стоящей навигащи. Течен!е Невы все бол’Ье и 
бол'Ье захватывается иностранными компан1ями, 
при чемъ запрещен1е обходится т'Ьмъ, что во 
глав-Ь д'Ьла ставятся подставныя лица, состоящ1я 
въ русскомъ подданств-Ь. Собран1е р'Ьшило энер­
гично бороться съ этимъ зломъ путемъ возбуж- 
ден1я ряда ходатайствъ въ надлежащихъ сферахъ.

Рыбинск1Й биржевой комитетъ, признавъ 
слишкомъ дорогимъ проектъ оборудован!я закры- 
таго затона, выработанный инженеромъ путей 
сообщен1я Козинымъ и исчисляющ1й расходы въ 
2.410.900 руб., постановилъ ходатайствовать пе­
редъ Министромъ путей сообщен!я о переработк'Ь 
проекта и о дoпyщeнiи въ ней участ!я биржевого 
комитета.

-«> Предпринятый Пермскимъ отд'Ьлен1емъ 
Казанскаго округа путей сообщен1я работы по 
расширен!ю Курьинскаго затона дали очень хо- 
рош1е результаты: въ недалекомъ будущемъ, пу­
темъ сооружен!я входного канала въ Кайгородское 
озеро, оно будетъ соединено съ затономъ и для 
нуждъ судуходства получится обширное зимовоч­
ное м-Ьсто.

Правлен1е К азанскаго округа п. с. предлагаетъ  
начальникамъ затоновъ завкдывающимъ дноуглубительными
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снарядами и паровыми судами округа им-Ьть въ виду за- 
м4.щать освобож даю щ 1яся ваканс1и помощниковъ машиниста 
на судахъ  и снарядахъ округа, по возмож ности, лицами, по­
лучившими среднее техническое образован1е или окончив­
шими усп еш н о куроъ маш инистовъ при р^чиыхъ или иныхъ 
подобны хъ имъ училищ ахъ, а равно машинными квартир­
мейстерами сам остоятельнаго управлен1я.

—*  Н ижегородою й пароходовладЬлецъ М. Е. Ж уковъ  
обратился къ судоходном у надзору съ  просьбой разреш ить  
ем у углубить за  свой счетъ р. Везлом ку у Н .-Новгорода  
для входа его судовъ  во всякое время навигащи, для оста­
новки и разгрузки.

Судоходны й надзоръ разрЬш илъ работы г. Ж укову съ  
т^мъ, чтобы для вс%хъ судовъ  въ р. Везломку былъ без-  
платный входъ. В ъ  случай переполнеН1я р. Везломки пре­
имущ ество дается пароходамъ Ж укова.

П ароходство А хтубинское и Народное слились въ  
одно общ ество. Причины сл1ян1я— плох1е заработки обоихъ  
общ ествъ, какъ результатъ конкурренц1и между ними. До 
чего были nnoxie заработки, видно изъ того, что съ  акщо- 
неровъ Народнаго П ароходства потребовало правленёе до­
платы на каждую акцёю, стоящую 50 руб., 24  руб. М ежду  
прочимъ, одной изъ  причинъ малой доходности предпр1ят1я 
было то, что вл1ятельные акцюнеры, живущ1е въ ПришибЬ, 
Заплавномъ, С редне-А хтубинском ъ и др. селахъ по р. А хтубЬ, 
всЬ свои товары возили изъ  Царицына почти даромъ, а 
съ  пассаж ировъ брали до Приш иба по 10 коп. Теперь, послЬ 
СЛ1ЯН1Я общ ествъ, пассажирская плата увеличена, какъ до 
Дубовки, такъ и до Пришиба, на 50 коп.

В ъ  предстоящ ую навигац1ю царицынскш судовла- 
д-Ълецъ Г лазуновъ предполагаетъ установить правильные 
пароходные рейсы между Камышиномъ и Царицыномъ и 
обратился къ  городской управЪ съ  просьбой сдать ему въ 
аренду мЬсто на берегу Волги подъ пристань съ  платою  
сто рублей, если будетъ  одинъ пароходъ, или двЬоти рублей, 
если пароходовъ будетъ два. Городская дума согласилась  
на эти условёя.

—♦  Для обозначен1я фарватера рЬки курляндской Аа 
въ м%стахъ перехода съ  одного берега на другой на участ- 
к^ отъ  Булленскаго пролива до устья предположено 
установить 30 плавучихъ вЬхъ; каждая вЬха, состоящ ая  
и зъ  деревяннаго буйка, якорнаго булыжнаго камня съ  ж е-  
лЬзнымъ шплинтомъ и соединительной обоймой съ цЬпью 
обойдется въ 15 руб., а вс-Ь 30 въ 450 руб. Установка, уборка  
на зиму, окраска и ремонтъ опред-Ьляется въ 100 руб., всего  
въ 550  р. В ообщ е на p tK t  А а не им-Ьется никакихъ предо- 
стерегательны хъ знаковъ или какихъ-либо огней для безопас- 
наго прохода судовъ. ВслЪдств1е этого, предполагается  
устройство маяка съ  мигающимъ огнемъ. Вы сота маяка 
будетъ  около 2  саж . надъ ординаромъ на каменномъ фунда- 
ментЬ створной желЬзной формы съ  фонаремъ, приспосо- 
бленнымъ для ацетиленоваго освЬщен1я, съ  3 патронами 
„газоаккум уляторъ", что обойдется въ 4 .700 руб. Для охраны 
и обслуживан1я маяка будетъ  построенъ деревянный домикъ 
для сторож а съ  сараем ъ и забором ъ. Устройство маяка съ  
постройкой домика, покупкою участка и пр. расходами  
опредЬляется всего въ 7 .600  руб.

НОВОСТИ НАУКИ и ТЕХНИКИ.

Черпакъ землесоса, имкющёй въ поперечномъ 
сЬченёи форму четыреугольника, снабжены двумя 
прёемными отверстёями V  н W  (фиг. 1); отверстёя

эти образованы двумя боковыми стЪнками 6 и 7, 
средней стЪнкой 8 и задней, направляющей, 
стенкой 1; къ средней ст^нк-Ь 8 прикреплены 
скребки 2 и 3. Спереди прёемныя отверстёя огра­
ничены стенкой 9 въ виде решетки, отверстёя 
которой могутъ быть перекрываемы переставнымъ 
щитомъ 11. Для измененёя величины отверстёя 4 
(фиг. 2), открывающагося во всасывающую 
трубу 5, устроены наклонныя стенки 17 и 18, 
снабженный переставными досками 12 и 13.

Способъ действёя чер­
пака заключается въ сле- 
дующемъ: земляная масса 
захватывается стенками 6,
7 и 9 и скребками 2 и 3, 
раздробляется и поступаетъ ^  
въ черпакъ, направляясь 
по стенке 1 къ всасываю­
щей трубе черезъ окно 4.
При закупорке прёемнаго 
отверстёя V, благодаря кам- 
нямъ, веткамъ и т. п., вса­
сывающаяся струя дей- 
ствуетъ у нижняго отвер­
стёя IV, образуя тамъ яму, въ которую и падаютъ 
предметы, лежащёе передъ отверстёемъ У, кото­
рое, такимъ образомъ, и освобождается.

Фиг. 2.

О Б З О Р Ъ  П Р И В И Л Е П Й , ВЫ ДА ВА ЕМ Ы Х Ъ  В Ъ  РОССёИ  
И О ТНОСЯЩ ИХСЯ К Ъ  ВОДНОМУ и  Ш ОССЕЙНОМ У  

•д -ь л у .

I. Ч е р п а к ъ  д л я  з е м л ес ос о в ъ -иностр. 
п. ванъ-Виненъ, № 25177.

Изобретенёе имеетъ целью усовершенствова­
нёе въ конструкцёй всасывающаго черпака для 
землесоса, вследствёе чего достигается то пре­
имущество, что черпакъ не можетъ застрять въ 
грунте, а въ случае какихъ-либо препятствёй на 
его пути, онъ автоматически освобождается отъ 
нихъ.

й

Фиг. 3.

При работе въ твердыхъ грунтахъ напра- 
вляютъ воду въ черпакъ черезъ отверстёя стен­
ки 9; эта вода и размягчаетъ грунты, лежащёй 
передъ прёемнымъ отверстёемъ.

II. П р и с п о с о б л е н ё е  д л я  у м е н ь ш е н 1 я  
с к о р о с т и  п о т о к а  в ъ  р у с л а х ъ  и л и  в о д о ­
с т о к а х  ъ— иностр. Э. Бацикъ, № 25333.
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Изобрйтен1е имйетъ цйлью приспособлен!е для 
уменьшен1я скорости протекан1я воды въ искус- 
ственныхъ водостокахъ, достигающей въ обычныхъ 
устройствахъ столь значительной величины, что 
въ цйломъ рядй случаевъ приходится на нижнемъ 
концй шлюза устраивать, такъ назыв., „сплавныя 
пружины", съ цйлью обезвредить для сплавляе-

Фиг. 4.

маго транспорта образующ1йся въ этомъ мйстй 
водопадъ. Предлагаемое приспособлен1е состоитъ 
изъ ряда пороговъ а— h (фиг. 3) того или дру­
гого профиля, располагаемыхъ по дну водостока, 
поперекъ его; дййств1е устройства заключается 
въ томъ, что спокойная вода, заключенная между 
порогами (а — Ь), поглощаетъ кинетическую энер­
гш  воды, протекающей подъ нею, и тймъ самымъ 
уменьшаетъ скорость этой послйдней.

III. П о н т о н ъ  д л я  п л а в у ч а г о  к р а н а — 
Аноним. О-ва „Верфь Густо", № 25386.

Въ предлагаемой конструкщи понтона для 
плавучаго крана устойчивость и сохранен1е гори- 
зонтальнаго положен1я палубы достигается тймъ, 
что корпусъ 3 (фиг. 4) понтона имйетъ въ мйстй 
4, гдй располагается башенка 2 крана, большее 
водоизмйщен1е пропорцюнально вйсу крана.

ИНЖЕНЕРЪ л. ЧЕРМАКЪ.

П О ДВО ДН Ы Е ЗВУ К О В Ы Е СИГНАЛЫ .

Въ послйднее время очень стали распростра­
няться подводные звуковые сигналы. Главнййшее 
ихъ назначен1е— предупрежден1е столкновен1й, но 
они могутъ также оказывать серьезный услуги и 
въ другихъ отношен1яхъ. Такъ, они могутъ, на­
примйръ, во время тумана давать спасающимъ 
судамъ возможность въ точности опредйлять, гдй 
именно находится потерпйвшее авар1ю судно. Та­
кого рода приборъ построило въ ноябрй прош­
лаго года „Atlas W erke“ въ Бременй, имйющее 
представительство на патентъ „Submarine Si- 
gnale С°“ въ Бостонй. Приборъ состоитъ изъ на- 
батнаго колокола, который, въ случай опасности, 
можетъ быть опущенъ на таляхъ въ воду и при­
водится тамъ въ дййств1е ручнымъ приводомъ. 
Въ прошломъ мйсяцй произведены были съ этимъ 
приборомъ опыты подачи сигналовъ съ паро­
хода Retter, принадлежащаго Norddeutscher Lloyd 
и пароходомъ Roon правительственнаго судоход­
наго надзора, въ сосйдствй пожарнаго барказа 
рйки Везера. Сигналы были слышны за десять 
километровъ и вообще опыты были настолько

удачны, что послй нихъ тотчасъ же заказали 
себй так1е приборы четыре трансатлантическихъ 
парохода и еще четыре другихъ. Вообще снабже- 
Hie судовъ подводными звуковыми сигналами 
быстро развивается. Имйется уже свыше тысячи 
пароходовъ, снабженныхъ ими, и, сверхъ того, 
снабжены ими 147 плавучихъ и береговыхъ мая­
ковъ, изъ которыхъ 53 въ Соединенныхъ Ш та­
тахъ, 27 въ Англ1и, 16 въ Герман!и, 12 въ Ка- 
надй, 8 во Франщи и пр. Сверхъ того, заказаны 
так1е же приборы въ нймецкую западную Африку 
и въ Япон1ю.

КИРП И ЧИ  И З Ъ  КРЕМ НЕЗЕМ А.

Въ послйднее время за границей начинаетъ 
распространяться производство кирпичей изъ 
кремнезема, что объясняется тймъ, что они об­
ходятся дешевле, чймъ кирпичи изъ глины, а 
также и тймъ, что вообще по качествамъ своимъ 
они превосходятъ глиняные кирпичи; они бо­
лйе прочны, не сжимаются, не коробятся при 
выдйлкй и не чувствительны къ измйнен1ямъ 
температуры. Лучш1е по качеству получаются при 
изготовлен1И изъ аморфнаго кварцита, встрйчаю- 
щагося въ третичныхъ образован1яхъ (Revue des 
Mater, de Constr. et de Trav. publics). Онъ заклю- 
чаетъ въ себй 97— 98»/о кремнезема и его точка 
плавлен1я соотвйтствуетъ 35—36 конусовъ Се- 
жера. Размолъ породы долженъ достигать измель­
чения, соотвйтствующаго ситу № 150. Полученный 
порошокъ смйшивается съ 1 — 1,5»/о извести, не 
вредить также прибавка небольшого количества 
глины.

Формовка производится съ помощью пресса 
подъ давлен1емъ 30 атмосферъ. Что касается до 
сушки, то, судя по опытамъ, она не должна быть 
особенно быстрой. Весьма хорош1е результаты по­
лучаются при медленной сушкй, напримйръ, въ 
продолжен1е двухъ недйль и даже болйе, произ­
водится же она при умйренной температурй, рас­
полагая кирпичи на металлическихъ рад1аторахъ.

Точка плавлен1я кирпичей заключается между
1.750—1.790 градусами (конусы 34— 36 Сежера), 
для избйжан1я же вспучиван1'я кирпичей обжигъ 
производится при температурахъ 1.435— 1.460 гра­
дусовъ. Печи отъ 5 до 5,5 метра въ д1аметрй 
имйютъ по 8 камеръ и вмйщаютъ отъ 80 до 
100 тоннъ. Обожженные кирпичи заключаютъ 
95— 98»/о кремнезема, отъ 0,56 до 2,75»/о аллю- 
мин1я, отъ 0,35 до 1,23»/о окиси желйза и отъ 
0,21 до 2,10°/о извести (обыкновенно отъ 1 до 
1,5»/о). Содержан1е кремнезема никогда не бы­
ваетъ меньше 95»/о. Въ качествй раствора при- 
мйняютъ промытый мелк1й песокъ или измель­
ченный каолинъ (т. е. 86,93»/о кремнезема, 
9,06 аллюмин1я, 1,14 окиси желйза, 0,13 извести) 
или проще —измельченный кварцитъ.

ЗАЩ И ТА ДЫ М ОВЫ ХЪ Т Р У Б Ъ  О Т Ъ  В Ё Т Р А .

Существуетъ не малое число приборовъ, имйю- 
щихъ цйлью устранен1е выдуван1я дыма изъ пе­
чей во время топки при вйтрй, Вотъ еще одинъ
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приборъ въ этомъ род-Ь, весьма заманчивый по 
своей простот-Ь и по весьма легкому изготовлен1ю 
на любомъ гончарномъ завод-Ь. Изобр-Ьтенъ онъ 
майоромъ Перринономъ, почему и изв^Ьстень во 
Франц1и подъ его именемъ.

Приборъ Перринона основанъ на принцип-Ь 
эжектора, какъ и большинство другихъ прибо- 
ровъ этого рода. Делается онъ изъ обожженной 
глины; что же касается до его д-Ьйств1я, то лучше 
всего пояснить это сл-Ьдующимъ простымъ опы- 
томъ.

Представимъ себ'Ь очагъ врод^ костра, надъ 
которымъ поставлена прямая труба, Будемъ сжи­
гать въ немъ какую-нибудь растопку или то­
пливо, дающее много дыма. Если воздухъ непо- 
движенъ, то дымъ будетъ подниматься по трубФ 
и выходить изъ нея вертикально вверхъ, но 
стоитъ только начать дуть м-Ьхами или вентиля- 
торомъ по горизонтальному направлен1ю, какъ 
тяга прекратится и дымъ будетъ выходить изъ 
топки въ бока. Но попробуемъ вставить на­
верху въ трубу цилиндръ, оставляющш кругомъ 
себя свободное кольцевое пространство. Въ этомъ 
случа% при томъ же самомъ движен1и воздуха 
результаты будутъ совершенно иные. Дымъ опять 
направится вверхъ и будетъ свободно выходить 
зав4тренной стороной кольцевого прохода, оста- 
вленнаго въ трубФ вставленнымъ въ нее цилин- 
дромъ.

Приборъ Перринона ставится или прямо на 
трубу, если это удобно, или же на вспомогатель­
ную промежуточную гончарную трубку или кол- 
пакъ. Само собою разумеется, что самая форма 
частей прибора можетъ быть изменяема для 
удобствъ изготовлен1я въ томъ или иномъ виде, 
лишь бы при этомъ была сохранена идея 
эжектора.

ПО Р0СС1И.

К А ЗА Н Ь.

И с п ы т а н 1е г р у н т о в  ы х ъ  д о р о г  ъ.
Въ высокой степени интересный опытъ, про­

изведенный нашимъ губернскимъ земствомъ въ 
продолжен1е двухъ— трехъ летъ, увенчался недавно 
блестящимъ успфхомъ, засвидетельствованнымъ не 
только местною, но и столичною печатью. Дело 
въ томъ, что Казанское земство, вернее, техни- 
ческ1й его отдФлъ, потративъ массу денегъ на 
создан1е въ пределахъ губерн1и более или менее 
сносныхъ путей сообщен!я и убедившись, что до­
роги эти, требуя постояннаго ремонта, все время 
будутъ далеки отъ совершенства и не могутъ 'въ 
должной мере обслуживать нужды местнаго на- 
селен1я, решило, въ конце концовъ, ограничиться 
оборудован1емъ дорогъ между важнейшими и на- 
селеннейшими пунктами губерн1и, но такимъ 
оборудован1емъ, которое бы давало возможность 
пользоваться дорогами во всякое время года. Съ

этою целью техническ1й отделъ земской управы 
наметилъ несколько наиболее оживленныхъ 
участковъ и предпринялъ на нихъ установку за- 
щитныхъ щитовъ отъ снега, по железнодорожной 
системе. Первая же зима, довольно снежная, 
убедила земство въ рац1ональности этого способа.

Но постановка опытовъ на более широкую 
ногу двигалась крайне туго: сравнительная доро­
говизна такого способа защиты дорогъ зимою 
была главною причиною, почему земство не могло 
выполнить намеченную задачу на собственный 
средства. Пришлось, поневоле, для изыскан1я 
необходимыхъ средствъ, установить сборъ съ про- 
езжающихъ у спещально устроенныхъ заставь. 
Какъ и следовало ожидать, первымъ же возстало 
противъ этого „новшества" местное крестьян­
ство. Крестьяне сплошь да рядомъ предпочитали 
делать громадные объезды, изводили и самихъ 
себя и несчастныхъ животныхъ, которыя вязли 
по уши въ сугробахъ снега, лишь бы не проез­
жать черезъ устроенный земствомъ заставы. Ни- 
как1я доказательства, никак1е доводы не могли 
разубедить крестьянъ въ томъ, что меры зем­
ства не являются „пустой затеею", а деломъ 
первостепенной важности для нихъ же самихъ.

Случались на этой почве целыя недоразуме- 
н1я между представителями земства и крестья­
нами,— недоразумен1Я курьезныя и прискорбныя 
въ то же время. Такъ, напримеръ, заведующей 
техническимъ отделомъ губернскаго земства, 
членъ управы Д. П. Арцыбашевъ, во время одной 
изъ своихъ поездокъ по губерн1и, долго и горячо 
доказывалъ жителямъ большого села Лаишевскаго 
уезда ошибочность ихъ взгляда на действ1я зем­
ства. Крестьяне слушали его внимательно, подда­
кивали, а затемъ, когда вопросъ былъ поста- 
вленъ прямо;

— Будутъ ли они и впредь „объезжать" зем- 
ск1я заставы?

Одинъ изъ толпы убежденно отвечалъ;
— Ежели сбора не будетъ, то будемъ ездить 

черезъ заставы. А ежели земство будетъ брать 
съ насъ деньги за проездъ, то мы лучше про- 
пьемъ эти деньги, а земству платить ихъ не бу­
демъ...

Темъ не менее. Казанское земство не спасо­
вало передъ этою косностью и хотя медленно, 
но упорно продолжало начатое дело. И после 
трехъ летъ  добилось, наконецъ, перваго резуль­
тата: между Казанью и Чистополемъ оборудована 
была превосходная грунтовая дорога въ 180 вер. 
протяжен1емъ, защищенная отъ заноса снегомъ и 
годная даже для автомобильнаго движен1я. Съ 
целью продемонстрировать эти успехи передъ 
местнымъ населен1емъ, губернское земство, по 
иниц1ативе Д. П. Арцыбашева, устроило два авто- 
мобильныхъ пробега: по маршруту Казань—Лаи- 
шевъ— Казань, протяжен1емъ въ 80 верстъ. Въ 
пробегахъ участвовало 8 машинъ разныхъ си- 
стемъ („Кейссъ", „Бенцъ“ , „Фордъ" и др.), ко­
торыя шли со среднею скоростью 50 --60 верстъ 
въ часъ. Это-—не нужно забывать— по той самой 
дороге, на которой еще недавно крестьянск1я ло­
шади падали изнеможенными.
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OpiHTHO отм-Ьтить, что къ трудамъ Казанскаго 
земства отнеслись съ большимъ вниман1емъ и 
сочувств!емъ Императорское русское автомобиль­
ное общество, вице-президентъ котораго, флигель- 
адъютантъ В. В. Св-Ьчинъ лично принялъ участ1е 
въ npo6t.rfe и привезъ спец!альный призъ о-ва, 
а также московск1я спортивныя о-ва, отъ имени 
которыхъ участвовалъ въ n p o 6 tr t  председатель 
правлен1я Московско-Казанской железной дороги 
фонъ-Меккъ и тоже привезъ съ собою призъ 
названнаго о-ва.

Первый призъ взялъ автомобиль системы 
„Кейссъ“ (владелецъ Я. Молоствовъ), сделавш1й 
проб'егъ въ 1 ч. ЗО1/2 мин., „Бенцъ“ Казанскаго 
губернскаго земства пришелъ въ 1 ч. 41 мин. 
Другой „Кейссъ“ (торговаго дома Рамъ) пришелъ 
въ 1 ч. 49 мин. Остальные— отъ 1 ч. 52 мин, до 
2 ч. 34 мин.

Такимъ образомъ, начало чрезвычайно важ­
ному новшеству въ устройстве нашихъ грунто- 
выхъ дорогъ положено, и блестящ1й результатъ, 
которымъ это начало увенчалось, позволяетъ на­
деяться, что и друпя земства не останутся къ 
опыту Казанскаго земства равнодушными.

г. К' 1И.
* * *

Н И К О Л А ЕВЪ ,

К ъ  п р о е к т у  к а н а л а  Р и г а — О ч а к о в  ъ.

На столбцахъ местной газеты г. Викторъ 
Экслеръ выступилъ съ обстоятельною защитою 
преимуществъ проведен1я Черноморско - БалНй- 
скаго пути черезъ Южный Бугъ.

Подробно привести содержан1е доводовъ
г. Экслера въ короткой корреспонденц1и я, ко­
нечно, лишенъ возможности, а потому ограничусь 
лишь схематическимъ, такъ сказать, ихъ изло- 
жешемъ.

Г. Экслеръ въ своихъ доводахъ исходитъ изъ 
следующихъ положен1Й: 1. Р. Днепръ, получая 
свое начало на незначительной высоте въ север­
ной части средне-русской возвышенности, npopi- 
зываетъ сначала эту возвышенность почти всемъ 
своимъ верхнимъ течен1емъ, а потомъ своимъ 
среднимъ течен1емъ и до самыхъ пороговъ течетъ 
почти по горизонтальной равнине, имея берега, 
особенно съ левой стороны, и дно русла изъ 
мягкаго грунта (песокъ, илъ, суглинокъ). 2. Мно­
гочисленные и многоводные притоки р. Днепра, 
большею частью получая свое начало въ боло- 
тахъ, особенно съ правой его стороны,— проте- 
каютъ по местности съ такимъ же равниннымъ 
характеромъ и имеютъ дно русла и берега изъ 
еще более рыхлаго грунта. 3. По приведеннымъ 
выше причинамъ, уже видно, что свойства бере- 
говъ и дна реки Днепра и его притоковъ и ха- 
рактеръ равнинныхъ местностей, по которымъ 
они протекаютъ, въ сильной степени способ- 
ствуютъ засорен1Ю и обмелен1ю значительной 
части средняго и всего нижняго течен1я р. Днепра, 
и въ особенности весною,, въ половодье, тече- 
н1емъ туда наноситъ много песка и ила. 4. Река 
Днепръ и его притоки, какъ берущ1е начало на

незначительныхъ высотахъ, питаются водою отъ 
своихъ истоковъ и весенняго таян1я снега и не 
могутъ иметь техъ запасовъ воды, которыми 
снабжаются горныя реки, получающ1я обильные 
запасы ея изъ многочисленныхъ ключей, а также 
и отъ летняго таятя снеговъ въ горахъ. 5. Гор­
ныя реки, протекая по местностямъ съ болёе 
устойчивымъ грунтомъ и имея берега по боль­
шей части изъ твердыхъ горныхъ породъ, не 
могутъ засоряться въ такой степени, какъ рав­
нинный реки, а потому содержан1е ихъ въ судо- 
ходномъ состоян!и въ сравнен1и съ равнинными 
реками обходится много меньше и не предста- 
вляетъ столькихъ затруднен1й для правильнаго и 
свободнаго движен1я судовъ. 6. Р. Южный 
Бугъ, получающая свое начало въ восточныхъ 
склонахъ Карпатъ, обладаетъ всеми свойствами, 
присущими горнымъ рекамъ, и къ тому еще имеетъ 
такое преимущество передъ Днепромъ, что при- 
нимаетъ въ себя всего два-три притока, заслу- 
живающихъ названия р е ч е к ъ ,  — а это обстоя­
тельство уже составляетъ большой плюсъ въ 
пользу высказаннаго мнен1я, что р. Днепръ для 
содержан!я ея въ судоходномъ отношен1и потре- 
буетъ ежегодно затраты большихъ средствъ и 
напрасной потери драгоценнаго времени. 7. Если 
допустить удален1е пороговъ, то, по причине боль­
шой покатости отъ средне-русской возвышенности 
къ Черному морю, вода въ верхнемъ и среднемъ 
течен!и Днепра, не встречая преграды въ поро- 
гахъ, устремится всей своей массой къ южно- 
русской низменности, образовавъ въ нижнемъте- 
чен1и Днепра широюй лиманъ и превративъ его 
верхнее и среднее течен!е въ мелководную речку, 
обильную перекатами и едва ли пригодную для 
местнаго судоходства. 8. Кроме всехъ указанныхъ 
преимуществъ направлешя пути Рига - - Оча- 
ковъ по Южному Бугу, одно изъ главныхъ его 
достоинствъ заключается въ довольно значитель- 
номъ сокращен1и разстоян1я, которое между Kie- 
вомъ и Очаковомъ уменьшается более, чемъ на 
половину, а общее разстоян1е между Ригой и 
Очаковомъ— на одну четверть.

Переходя къ вопросу о способахъ осуществле- 
н!я проектируемаго пути Рига — Очаковъ по 
Южному Бугу, г. Экслеръ высказываетъ мнен1е, 
что техническ1я услов1я пpoвeдeнiя пути по этому 
вар1анту дОсли не более благопр1ятны, то, во вся- 
комъ случае, одинаковы съ услов1ями проведен1я 
пути по нижнему течен1ю Днепра". Что же ка­
сается финансовой стороны дела, то, принимая 
во вниман1е более краткое разстоян!е, отсутств1е 
такихъ значительныхъ работъ, какъ уничтожен1е 
или шлюзование пороговъ, можно почти съ уве­
ренностью сказать, что путь по предлагаемому 
имъ проекту обойдется не дороже, имея все пре­
имущества и выгоды, связанный съ более крат- 
кимъ разстоян1емъ, съ выигрышемъ во времени 
и незасариваемостью русла. Наконецъ, остается 
еще вопросъ объ экономическомъ ущербе, кото­
рый угрожаетъ городамъ, находящимся по ниж­
нему течен1ю Днепра. Эти города: Черкассы, Кре- 
менчугъ, Екатеринославъ, Александровскъ и Хер- 
сонъ. Чтобы успокоить интересующихся судьбою
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этихъ городовъ, г. Экслеръ сообщаетъ имъ, во- 
первыхъ, что „м’Ьстное судоходное сообщен1е 
останется, какъ и теперь, между ними (в'Ьдь, не 
высохнетъ ж е — восклицаетъ онъ— Дн'Ьпръ отъ 
проведен1я канала черезъ Южный Бугъ)“, а, во- 
вторыхъ, что „экономически поименованные го­
рода не зависятъ исключительно отъ направле- 
н1я пути по тому или другому вар1анту, ибо 
Кременчугъ и Черкассы преимущественно зани­
маются сплавомъ лЪса изъ бЬлорусскихъ и ли- 
тoвcкиxъгyбepнiй, Екатеринославъ и отчасти Але- 
ксандровскъ живутъ металлургическою и горною 
промышленностью, развитою въ ихъ район^ въ 
очень значительной степени, а Херсонъ, кром^ 
своихъ многочисленныхъ л'Ьсопильныхъ заводовъ, 
мельницъ и крупнаго экспорта хл-Ьба за границу, 
можетъ разсчитывать, по близости отъ Очакова, 
на частый заходъ къ нему иностранныхъ судовъ, 
не говоря уже о каботаж'1>“.

Интересно было бы, чтобы это м н -feHie полу­
чило надлежащую оценку со стороны авторитет- 
ныхъ лицъ. н . Б.

* *>1!

А Р Х А Н Г Е Л Ь С К Ъ .

С о л о м б а л ь с к 1 й  м о с т ъ .
Мостъ, который ведетъ изъ Первой деревни 

въ предместье Архангельска, Соломбалу, и кото­
рому надо бы еще послужить местному населен!ю, 
по крайней мере, полтора месяца (до спада 
вещнихъ водъ), уже сейчасъ пришелъ въ полную 
негодность, почти развалился. Некоторый сваи, 
плохо забитыя, выскочили изъ своихъ гнездъ и 
поднятия льдомъ перекосили настилъ, сделавъ 
проездъ опаснымъ и почти невозможнымъ.

Для предотвращен1я несчастныхъ случаевъ, 
которые бывали въ прошломъ году, мостъ заго­
рожены теперь съ обоихъ концовъ, и дорога 
проложена по льду речки. Въ последнемъ нетъ 
въ настоящее время ничего худого, но весной, 
когда поверхность речки покроется глубокимъ 
слоемъ воды,— езда по льду будетъ невозможна, 
и деревенск!е жители окажутся отрезанными отъ 
Соломбалы, такъ какъ мостъ, эта единственная 
переправа черезъ речку, въ негодномъ состоян1и.

Теперь мостъ кое-какъ еще „лечатъ“, и шлаг­
баумы поднимаются иногда для пропуска лошадей, 
но чтобы онъ дожилъ до весны, на это нетъ 
никакой надежды. Характерно, что такая „не­
своевременная" гибель моста повторяется под­
ряды уже второй годъ, съ техъ поръ, какъ 
мостъ сталъ строить подрядчикъ П. Белобородовы. 
Крестьянэмъ необходимо теперь же обратить вни- 
M a H ie  кого следуетъ на печальное положен1е 
моста и на ошибочные расчеты домашняго инже- 
нера-строителя и, при постройке моста на буду­
щей годъ, обязать Белобородова строить мостъ 
какъ следуетъ. Можно, пожалуй, и совсемъ 
отказаться отъ такого недобросовестнаго подряд­
чика. Но местное крестьянское населен1е пожа­
леть следуетъ. ПИНЕГИНЪ.

* **

С А Р А Т О В Ъ .

О с л ! я н 1 и  п а р о х о д н ы х ъ  о-в ъ п о  В о л г е  
и К а с п i ю.

Существующ1й въ последн1е годы трестъ-бюро 
персидскихъ транспортовъ, известный подъ со- 
кращеннымъ назван1емъ „Бюро-персъ“ и соста- 
ВЛЯЮЩ1Й союзы Росс1йскаго транспортнаго и паро- 
ходнаго общества, Восточнаго общества транспор- 
тирован{я товаровъ и пароходнаго общества 
„Кавказъ и Меркур1й“, диктующ1й свои высок1е 
фрахты и почти непр1емлемыя услов!я по пере­
возке сахара въ порты Касп1йскаго моря и для 
Средней Аз1и, теперь можетъ укрепиться еще 
больше сл1ян1емъ двухъ участвующихъ въ данномъ 
соглашенш обществъ— „Восточнаго" и „Кавказъ 
и Меркур1й".

Стремлен1е къ монополизированш всехъ гру- 
зовъ, предназначенныхъ для портовъ Каспшскаго 
моря и Средней Аз1и, повидимому, обратило на 
себя внимание волжскихъ пароходствъ, изъ коихъ 
общество „Самолетъ“ недавно вошло въ прямое 
кавказско - закасп1йское сообщен1е и устанавли- 
ваетъ рейсы регулярные, кроме всей Волги, во 
все порты Касп1йскаго моря.

При внешней конъюнктуре сахарной промыш­
ленности нельзя не обратить вниман1я на такое 
явлен1е, какъ конкурренщя пароходныхъ пред- 
пр1ят1й, отъ которой нужно ожидать понижен1я 
фрахтовъ и улучшения условий перевозки сахара 
въ порты Каспшскаго моря и для Средней Аз!и.

* * *

ЯЛТА,

Въ Богатырской волости, Ялтинскаго уезда, 
есть деревня Коушъ, расположенная по обеимъ 
сторонамъ р. Качи. М о с т а  ч е р е з ъ  р е к у  
н е т ъ ,  и ж и т е л и  о б е и х ъ  п о л о в и н ы  де ­
р е в н и  с о о б щ а ю т с я  м е ж д у  собой разными 
способами съ громадными затруднен1ями. Во время 
же наводнен1й, даже незначительныхъ, сообщен1е 
совершенно прекращается не только между жите­
лями одной стороны деревни съ другой, но и съ 
дорогой, ведущей въ г. Бахчисарай. Жители этой 
деревни надеялись, что въ конце-концовъ Ялтин­
ское земство придетъ имъ на помощь и соору- 
дитъ черезъ Качу мостъ, но протекали годы, а 
земство въ этомъ направлен1и ничего не пред­
принимало, Поселянамъ оставалось самимъ на 
свои средства приступить къ сооружен1ю моста, 
съ каковой целью они и решили собрать между 
собой известную сумму. Любопытно отметить, что 
эта инищатива исходила отъ местныхъ женщинъ- 
татарокъ, которыя не только всячески „вразумля­
ли" своихъ односелянъ „жертвовать побольше", 
но и срывали съ себя ценности и монеты и от­
давали ихъ для продажи мужьямъ. Такимъ об- 
разомъ, въ короткое время была собрана тысяча 
рублей. По этому поводу на-дняхъ въ д. Коушъ 
состоялся сельск1й сходъ, на которомъ были из­
браны изъ своей среды уполномоченные „для ве- 
ден1я дела о постройке моста и доверенное лицо
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для хранен1я собранныхъ денегъ, а также было по­
становлено „поручить сельскому старосте донести 
о происшедшемъ подлежащему начальству". Ста­
роста „о происшедшемъ" донесъ уряднику, тотъ 
становому, последн1й исправнику, и уже исправ- 
никъ „о происшедшемъ" сообщилъ Ялтинской зем­
ской управе, прося ее оказать населен1Ю д. Коушъ 
поддержку въ постройке моста. Надо думать, что 
Ялтинское земство теперь поможетъ селянамъ 
этой деревни избавиться отъ трудности сообщен1я.

=1= 4=*

работы, а именно: продольную и поперечную ни- 
веллировку Вил1и и береговъ, определен1е глу­
бины реки, скорости течен1я и расхода воды, со- 
ставлен1е вычислен1Й, чертежей и проекта устрой­
ства береговъ и бечевниковъ.

т— вичъ.

БИБЛЮГРАФ1Я.

ВИ Л ЬН А.

У р е г у л и р о в а н 1 е  б е р е г о в ъ  В и л !  и.

Въ заседан!и городской думы 20 февраля 
былъ разсмотренъ весьма важный проекты— уре- 
гулирован!я береговъ р. Вил!и, -въ которомъ 
заинтересовано не только городское населен!е, 
но и населен!е ближайшихъ окрестностей Вильны.

Въ настоящее время урегулирована лишь не­
значительная часть береговъ въ пред'Ьлахъ город­
ской черты: л^вый на протяжен1и 600 саж. и 
правый на протяжен!и 250 саж. Все же осталь­
ное пространство, на протяжен!и бол-Ье 5 верстъ, 
находится въ безприм-Ьрномъ запущен!и, что не 
соотв'Ьтствуетъ тому положен!ю, которое Вил!я 
занимаетъ, какъ р%ка, протекающая по населен- 
нымъ Mi>CTaMb и разд-Ьляющая городъ на дв'Ь 
части.

По выработанному городскою управою прс- 
екту, урегулирован!е пользован!я берегами должно 
выразиться въ томъ, что берега будутъ изъяты 
изъ частнаго BnafltHiH и разделены на пристани 
общаго и частнаго пользован!я. Первыя должны 
находиться въ зав'1.дыван!и округа путей сообще- 
Н1Я, вторыя— въ зав'Ьдыван1и города, который 
получитъ такимъ образомъ новую оброчную 
статью, предоставляя частнымъ лицамъ за плату 
право пользован!я для выгрузки л-Ьса, устройства 
пристаней, купаленъ и т. п.

Полное осуществлен1е проекта сразу потре­
бовало бы весьма значительнаго капитала, како- 
вымъ городъ не располагаетъ. Поэтому управа 
предлагаетъ осуществлен!е проекта по частямъ, 
каждый годъ на изв^стномъ протяжен!и, затрачи­
вая ежегодно лишь сумму, выручаемую за отдачу 
береговъ въ частное пользован!е.

Что касается распред'Ьлен1я береговъ на при­
стани общаго и частнаго пользован!я, то по этому 
вопросу работала спец!альная комисс!я изъ пред­
ставителей округа, заинтересованныхъ лицъ и 
чиновъ округа путей сообщен!я. Изъ общаго про- 
тяжен!я обоихъ береговъ въ 9 вер. 400 саж. ко- 
мисс!я нам'Ьтила подъ гавань округа путей сооб- 
щен!я 60 саж., для причала непаровыхъ судовъ— 
120 саж., для стоянки пароходовъ— 80 саж., для 
безплатной выгрузки и стоянки плотовъ 2.555 саж., 
и для платнаго въ пользу города пользования 
2.235 саж.

Дума признала желательнымъ осуществлен!е 
этого проекта и уполномочила управу на произ­
водство соотв^тствующихъ подготовительныхъ

„НОВЫ Й ЭН Ц И К Л 0П Е Д И Ч ЕС К 1Й  С Л О В А РЬ  Б РО К ­
ГАУЗА И ЕФ РОНА", Т. XVII.

Казалось бы, само заглав!е: „Новый Энцикло- 
педическ!й Словарь" до изв-Ьстной степени обя- 
зываетъ Издательство дать въ Словар-fe, по воз­
можности, н о в ы я св'ЬдЪн1я, не говоря уже о 
томъ, что къ столь отв-Ьтственному издан!ю, какъ 
Энциклопедическ!й Словарь, должны быть предъ­
явлены стропя требован!я точности приводимыхъ 
въ C n o B a p t  данныхъ. Между т-Ьмъ, къ сожал-Ьн1ю, 
Издательство, повидимому, относится къ своей 
задач-Ь не достаточно серьезно и пом-Ьщаетъ св-Ь- 
д-Ьн!я, изобилующ1я большимъ количествомъ оши- 
бокъ, о чемъ уже неоднократно указывалось на 
страницахъ настоящаго журнала.

Для подтвержден!я сказаннаго о большомъ 
числ-Ь неточностей и грубыхъ ошибокъ въ Сло- 
вар-Ь, разсмотримъ статью о р. Енис е - Ь,  поме­
щенную въ недавно вышедшемъ XVII томе (стр. 
480—484). Отметимъ лишь наиболее существен­
ное, придерживаясь того порядка, въ которомъ 
излагаетъ описан1е Енисея авторы статьи (С, П. 
Швецовы). Прежде всего, бросаются въ глаза 
ошибки въ географическихъ и собственныхъ 
именахъ (напримеръ, горы Танну-ола названы 
Таину-ола, р. Джой—Джоя, Казыръ-Сукъ—Казыръ- 
Су, капитанъ Вебстеры названы Векстеръ и проч.). 
Устье р. Кемчика, по даннымъ Словаря, имеетъ 
географическ!я координаты 51041' с. ш. и 10940 '
в. д. (отъ какого мерид1ана— не указано) вместо 
5 1 4 4 '5 "  с. ш. и 92“11'47" (отъ Гринвича). 
Ошибочно указана средняя ширина Енисея: вместо 
200 саж. въ Саянахъ, следуетъ считать, въ сред- 
немъ, не более 7 0 - 9 0  саж., т. е. ошибка более 
1 ООО/о. О глубинахъ даны совершенно неверныя 
и неопределенный сведен1я: въ Словаре сказано: 
„До впаден1я р. Верх. Тунгузки глубина 
въ обыкновенную воду"; во-первыхъ, совершенно 
неясно— где, въ какомъ месте Енисея; во-вто- 
рыхъ, неверно, такъ какъ на перекатахъ въ 
обыкновенную (среднюю) воду до впаден1я р. Верх. 
Тунгузки глубины даже на среднемъ течен1и, ниже 
Красноярска, падаютъ до 2 арш. Въ Словаре ни 
слова ни сказано о с у д о х о д н ы х ъ  глубинахъ. 
Скорости течен1я Енисея въ Словаре описаны 
совершенно неправильно; такъ. Словарь даетъ 
для „силы течен1я“ (неправильный термины) „до 
впаден1я р. Верх. Тунгузки величину 15 верстъ 
въ часы", повидимому, какъ типичную скорость 
„во время половодья". Между темы, так1я ско­
рости наблюдаются лишь въ исключительныхъ

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 169

случаяхъ, на порогахъ въ Саянахъ; средн1я же Енисея написано, повидимому, по слухамъ; о 
скорости на плесахъ равны 3— 4 версты въ часъ трудахъ русскихъ изследователей (Сидорова, Си- 
и на перекатахъ 7— 9 верстъ въ часъ. Непоня- бирякова, Вилькицкаго и др.) не сказано ни 
тенъ терминъ „область полярнаго круга". Устье слова; ничего не сказано объ устроенныхъ на 
Нижней Тунгузки указано на 300 верстъ север- побережье Карскаго моря Правительствомъ рад1о- 
нее полярнаго круга, а на самомъ дФле, устье телеграфныхъ станщяхъ, хотя вообще говорится 
названной реки лежитъ южнее полярнаго круга о „необходимости оборудован1я пути безпроволоч- 
на ПО верстъ, то-есть, ошибка равна 410 вер. (!). нымъ телеграфомъ". Въ статьё не сказано ни 
О ширине Енисея между 67‘/2 —  с. ш. слова о новейшихъ изследован1яхъ(1907— 1913гг.) 
приведены тоже неверныя сведен!я; сказано, что р. Енисея, произведенныхъ распоряжен1емъ Упра- 
ширина здесь достигаетъ 60 верстъ, между темъ, влен1я внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ 
до 70° с. ш. ширина Енисея не превышаетъ дорогъ, а также о взрывныхъ работахъ на Верх-
6— 7 верстъ и лишь въ уширен1яхъ дельты (71°) немъ Енисее по расчистке фарватера отъ опас- 
она доходить до 40 верстъ. Сведен1я о порогахъ ныхъ камней. Литература о р. Енисее далеко не 

'н а  Енисее совершенно неправильны и составлены, полна и не содержитъ не только новейшихъ пе- 
повидимому, по очень древнимъ источникамъ; чатныхъ трудовъ по р. Енисею, главнымъ обра- 
всемъ известный Осиновск!й порогъ названъ зомъ, изданныхъ Управлен1емъ внутреннихъ вод- 
Гремячимъ; и если кому-либо изъ местныхъ лю- ныхъ путей, но даже такого всемъ известнаго 
дей назвать „Гремячш порогъ" на Енисее, на издан1я, какъ „Карта р. Енисея А. И. Виль- 
Васъ посмотрятъ съ удивлен1емъ; Казачинсюй кицкаго“.
порогъ названъ Енисейскимъ, длиною 10 верстъ (!), Ясно, что перечисленный неточности и ошибки
и пр. Неверно и вскользь описаны свойства делаютъ разсмотренную статью о р. Енисее со- 
Большого порога, имеющаго исключительный ин- вершенно непригодной для пользован1я. Нами 
тересъ. Сведен1я о притокахъ страдаютъ боль- замечены неточности и грубыя ошибки и въ дру- 
шими неточностями; напримеръ, Канъ названъ гихъ статьяхъ Словаря, по отделу водныхъ путей, 
„глубокимъ и судоходнымъ“, на самомъ же деле но по недостатку места не будемъ на нихъ оста- 
это мелкая и несудоходная река и пр. Сбстоян1е навливаться. е в г . б л и з н я к ъ .

судоходства описано слишкомъ эскизно, суще­
ственное не отмечено. О морскомъ пути въ устье Редакторъ В. М. Лохтинъ.

№ 3. О Б ” Ь Я В ^  Е Н  1ЯГ„ 1914;

„М0РЕПЛАВАН1Е и СУДОХОДСТВО".
Е>КЕМ Ъ01ЧНЫ Й Ж У РН А Л Ъ  

Императорскаго О-ва для сод'Ьйств1я Русскому Торговому Мореходству.
П Р О Г Р А М М А  Ж У Р Н А Л А ;

Узаконен1я и раопоряжен1я Правительства, им-Ьющ1я отношен1е къ д’Ьлу водныхъ сообщ ен 1й. Текущ ая деятель­
ность И мператорскаго Об-ва для С одейств 1я Русском у Торговому М ореходству.

Статьи и доклады по торговому мореплаван;ю, судоходству и судостроен ш . О бзоръ торговопромышленной д е я ­
тельности страны, поскольку ей призваны служить мореплаван1е и судоходство. Хроника правительственной общ ествен­
ной и частной иниц1ативы въ области внеш нихъ и внутреннихъ водныхъ путей Импер1и. Очеркъ всякаго рода водныхъ 
промысловъ съ  обзором ъ рыбоводства. Военно-морской отделъ  и ав1ац1я. Н овости техники и судостроен1я. Иностранное 
обозрен1е. Очеркъ текущ ей жизни личнаго состава военнаго и торговаго флотовъ. О бзоръ текущ ей литературы по 
водному дел у . Справочный отделъ . Корреспонденц!и.

Подписная ц ена  на годъ съ  доставкой и пересылкой: въ России— 5 руб., за  границу— 7 руб.
Д опускается разсрочка: къ 1 января— 2 руб., къ 1 марта, 1 мая и 1 1юля — по одному рублю.
Почетные и действительны е члены Императорскаго Об-ва получаютъ ж урналъ безплатно, а члены-соревнова­

тели - с о  скидкой бО /̂с,.
Для служ ащ ихъ въ мореходныхъ и судоходны хъ учрежден1яхъ и предпр1ят1яхъ— скидка 20''/„.

П р и н и м а ю т с я  о б ъ я в л е ш я  (позади текста) п о  цФн'Ь:

ц е л а я  суран, i/j  стран. Ц елая стран. стр.
страница. /2 и ; в страница. н и  f

На годъ . . . 300 р. 175 р. 100 р. На 3 м ес. . . 100 р. 55 р. 30 р.
„ 6 м ес . . . 175 „ 100 „ 55 „ ,  1 „ . . 35 „ 20 „ 12 „

Адресъ редакцш: Москва, Черногрязская-Садовая, д. 3, кв. 62. Телеф. 1-67-77.
А дресъ правлен1я: Б. Никитская, Ш ереметевск!й, д. 2. Телеф . 1-64-72 .
П одписка и объявлен1я принимаются, кроме того, въ конторахъ: Метцпь и Печковской.
Строка для отдельны хъ объявленш  -  30 коп., для лицъ, ищущихъ труда, за  одинъ разъ  при р азм ере въ три

строки— 50 коп., въ пять отрокъ— 1 руб.
Статьи, присылаемый въ редакц1ю, въ сл уч ае надобности могутъ быть сокращаемы и изменяемы и должны быть 

непрем енно за  подписью и адресомъ автора; въ сл уч ае ж елан 1я поместить статьи безъ  подписи или подъ псевдони-
м ом ъ — объ  этом ъ просятъ заявлять особыми письмами.

Статьи безъ  обозначен1я уолов1й считаются безплатными.
Статьи, признанныя неудобными къ печатан1ю, обратно не высылаются, Редакторъ М . М . Т ь е д е р ъ -
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ИЗДАН1Я УПРАВЛЕН1Я ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ 0ПИСАН1Я РУССКИХЪ Р-ЁКЪ И ИСТОРШ УЛУЧШЕН1Я ИХЪ СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛ0В1Й.

Вып. I. Дн'Ьстръ, его описание и предположеш я объ  
улучш ен1и. О тчетъ инж. П узы ревскаго. Изд. 1902 г., въ 
обложк-Ь. Ш н а  2  р.

Вып. II. Обь-Енисейск1й водный путь и его экономи­
ческое значен1е. С ост. инж. Ж биковскШ . И зд. 1903 г., въ 
nanKt. Ш н а  60 к.

Вып. III. Ручны е дноуглубительны е снаряды. Текстъ  
и чертеж и. С ост. инж. Борманъ. Изд. 1903 г., въ папк%. 
Ш н а  8 р. 50  к.

Вып. IV. Типы укр^ЬпленШ береговъ каналовъ, р^къ и 
озеръ . Т ом ъ I— текстъ , томъ II— чертежи. С ост. инж. Поль- 
К 0 В С К 1 Й . Изд. 1903 г., въ папк-Ь, Ц 4на 3 р.

Вып. V. Ока и М осковско-Нижегородск1й водный путь. 
С ост. инж, Пузы ревскш . Изд. 1903 г., въ папк^. Ш н а  3 р.

Вып. VI. С-Ьверный Донецъ и проектъ его шлюзован1я. 
С ост. инж . Пузыревскш . И зд. 1904  г., въ папк%. Ц%на 2  р. 
60 к.

Вып. VII. Затоны  и мЬста для зимовки судовъ  на 
pp. Волг-Ь и Кам-Ь. Т екстъ  и атласъ. С ост. чинами Правле- 
н1я Казанскаго Округа п. с. Издан1е 1906 г., въ обложк-fe. 
Ц-Ьна 3 р. 50 к.

Вып. X. Ледяной наносъ и зимн1е заторы на р. Нев^. 
С ост. инж, Лохтинъ. Изд. 1906 г., въ папкЬ. Ц-Ьна 1 р. 70 к.

Вып. XVI. P y c c K ie  водные пути и судовое д-Ьло въ 
до-П етровской Р оссш . Историко-географическое изсл^дова- 
н1е Н. П. Загоскина, съ  приложен1емъ атласа картъ. Изд. 
1909 г. U tw a 3 р.

Вып. XIX. По вопросу объ  улучш енш  части Средняго 
Дона, между станц1ями Казанской и Качалинской Области  
Войска Донского. С ост. инж. Л егунъ. Изд. 1906 г., въ об- 
ло'жк4.. Ц4.на 1 р. 50 к.

Вып. XXI. Землечерпательный работы М-ва П. С. на 
внутренн. водн. путяхъ Р оссш ской  Имперш въ 1902— 1905 гг. 
Части 1, II, III и IV’. С ост. инж. Л. И. Цимбаленко. Изд. 
1908 г., въ обложк-Ь. Ш н а  10 р.

Вып. XXII. Землечерпательныя работы М-ва П. С. на 
внутренн. водн. путяхъ Р оссш ской  Имперш въ 19 0 6 — 1908 гг. 
Части I, И, III и IV. С ост. инж. Л. И. Цимбаленко. Изд. 
1910— 1912 гг., въ обложк-Ь. ЦФна 10 р.

Вып. XXIII. Изыскан1я С-Ьвернаго Донца 1 9 0 4 — 1908 гг. 
и проектъ устройства воднаго пути отъ Харькова до B tn -  
города, до впаден1я Донца въ Д онъ. Т екстъ  и 2  атласа. 
Изд. 1910 г. *).

Вып. X X V . Изыскан1я р. Дона 190 6 — 1909 гг. и проектъ  
шлюзован1я р%къ Дона и Сосны отъ Р остов а  до Ельца. 
Т екстъ  и атласъ. С ост . инж. Пузыревсш й. Изд. 1911 г., въ  
обложк-Ь. ЦЬна 8 р. 65 к.

Вып. XXVI. Эскизный проектъ улучшен1я судоходны хъ  
условш  порож истой части р. ДнЬпра, въ связи съ  исполь- 
зован1ем ъ эк ерп и  паден1я воды. С ост. инж. Рундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 2  р. 90 к.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Вып. XXXV. Водное соединен1е pp. В олгин Дона. С ост. 
инж. Пузыревск1й.

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

Вып. XXXVI. Описан1е р. Сочура. Сост. инж. Близнякъ. 
Печатается.

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

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

Вып. XXXIX. Техническ1я, экономическ1я и др. данныя 
относительно улучш ен1я судоходны хъ услов1й р. Дона. П е­
чатается.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Невск1й просп., Ns 14, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,— Екатерининская ул., № 3, въ С.-П етербургЬ.
ПродоАженге см. 3-ю стр. облсжпи.
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ИЗДАНЫ 7ПРАВЛЕНЫ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЙХЪ ПУТЕЙ И ШОСОЕЙННХЪ ДОРОГЪ.

9. Результаты  наблюден1й гидрометрическихъ станц1й. 
P tK a  Волга. Самарская гидрометрическая станшя. Р ед. К о- 
лом1йцовъ. И зд. 1899 г., въ облож кЬ. Ц%на 3 р.

10. Т ож е. Д убовская гидрометрическая станция. Изд.
1902 г., въ облож кЬ. Ц-Ьна 4  р. \

11. Очеркъ современной постанов'ки йю ссейно-дорож - 
наго д-Ьла во Франщи. С остав, инж. п. с. Н икопьсмй. Изд.
1904  г., въ папкЬ. Ц^Ьна 1 р;

12. Современная постановка дорожнаго дЬла въ Герма­
нии и въ Австрш . С ост. инж. п. с. Гепьферъ. Изд. 1905 г., 
въ nanK t. Ц^ЬнаЗ р. —

13. Изсл%дован!е каменныхъ матер1аловъ, употребляе- 
мыхъ для ремонта щ ебеночной одежд!^ ш оссе и мостовыхъ  
въ Варш авскомъ ОкругЬ п. с. И здаш е 1905 г., въ папк!.. 
Щ н а  .2 р. *).

14. Проектныя предположен1я по введен1ю механической  
С тяги  на П риладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ обложк-Ь.

Ц-Ьна 1 р. 25  к. ;
15. К ъ вопросу о гидроэлектрическихъ установкахъ. 

С ост. инж. п. с. Максимовъ. Издан1е 1905: г., въ обложк-Ь. 
ЦФна 3  р.

16. К ъ сем у чертежи, въ обложк-Ь **). -
17. Исчислен!е поверхности Аз1атской Росс1и, съ  пока- 

занхемъ площадей бассейновъ, океановъ, морей, р-Ькъ и 
озеръ , а равно и административныхъ подразд-Ьлешй, въ цар- 
ствоваш е И мператора Николая П. Произв. А. Типло. Изд.
1905 г., въ папк^ **).

17. К ъ сем у карта бассейновъ, океановъ, морей, р4.къ 
и озер ъ  Аз1атской PoCcin и сопрёд'Ьльныхъ странъ, въ 
масштаб'Ь 10 0  вер. въ 1 " , въ конверт^ **).

18. Пояснительная записка къ карт^ р. Шилки отъ  C p t-  
тенска до Покровки. Сост. инж. А. К. Старицк1й, въ обложкй. 
Ц-Ьна 70  к. .

21 . Мысли объ  устройствЬ водныхъ путей въ Россш . 
С ост . инж . п. с. Пузыревск1й. Изд. 1906 г., въ обложк-Ь *).

22 . Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло- 
в!яхъ м естности и питашя. С ост. инж. п. с. Пузырёвск1й. 
И зд. 1907 г., въ обложкЬ. Ц^на 2  р.

23. Моторныя лодки на автомобильной BbicTaBKt въ 
Берлин-Ь 1906 г. С ост. инж. А. Н. Борманъ. Изд. 1907 г., 
въ обложкЪ. ЦЬна 75  к.

24. О бзоръ  полевыхъ работъ  1906 г. парт1и по изсл-Ь- 
дован1ю порож истой части р. Западной Двины. Составленн. 
чинами парт1и. Изд. 1907 г., въ папкЪ *). /

2 5 . Р^чныя гавани въ  Западной Европ-Ь. Часть П. Р у- 
мынск1я и АвстрМ сщя гавани. С ост. инж . п. с. Б . П. Ж ерве. 
И зд. 1908 г., въ обложк^Ь *).

26. Мар1инск1й водный путь. Кратк!й очеркъ. Издан1е
1903 г. Н а русском ъ и французскомъ языкахъ, въ папк^ *).

27. К аталогъ экспонатовъ Управлен1я в. в. п. и ш. д. 
на выставка XI международнаго судоходнаго конгресса. Изд. 
1908 г., въ облож кЪ *).

(_■
28. Дн-Ьпръ и его бассейнъ, съ  приложен1емъ. Состав, 

инж. п. с. Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ обложкй. 
Ц. 6  руб.

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

30 . Записка о Мар1инскомъ водномъ пути. Изд. 1905-К  
Спб. *). •

,3 1 .  Записка о Тихвинскомъ водномъ пути. Изд. 1905 г 
Спб. *).

32. Записка о Вышневолоцкомъ водномъ пути. Изд. 
1905 г .,:С п б. *).

33. П остепенное развитее и современное состоян1е су­
доходства и грузооборота на Мар!инской систем% (съ  чер­
тежами, картой и съ  XIII таблицами приложен1й), Л. Л. Вла- 
дим1рова. Изд. 1904 г., Спб. *).

34. Сборникъ св-Ьд^н1й о cn n aB i л-Ьса по рЪкамъ Р ос- 
с1йской Импер1и, не состоящ имъ въ непосредственномъ за- 
вЬдыван1и Министерства П утей Сообщен1я. Издан1е 1905 г. 
Спб. *).

35. Описан1е маяковъ и баш енъ и прочихъ судоход­
ныхъ знаковъ озер ъ  Л адож скаго, О нежскаго, Ильменскаго, 
Псковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г. Спб. Ц-Ьна.2 р.

36. Правила для плаван1я по внутреннимъ воднымъ 
путямъ. Изд. 1912 г., Спб. **).

37. Правила вязки и сплава лЬ са  по внутреннимъ вод­
нымъ путямъ. Изд. 1904 г., Спб. **).

38. СвФд'Ьн1я объ  уровнЬ воды на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ Росс1йской Имперш по наблюден1ямъ на водо- 
мЬрныхъ постахъ съ  1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г., Спб.

Томт; VI. Б ассейнъ  Чернаго и Д зовскаго мо(1ей. Текстъ  
въ облож ив, атлаоъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. Ц^на
10  р..

Том ъ VII. Б ассейнъ С.-Л едовитаго и Тихаго океановъ. 
Текстъ въ обложк'Ь, атласъ  картъ и графиковъ, въ папкй. 
Ш н а  1 0  р. А

39. Мар1инская система за  1810—1910 гг. С ост. инж. 
Петрашень. Изд.. 1910 г. Ц%на 5 р.

40. Очеркъ развит1я дорожнаго и мостостроительнаго  
д^ла' въ в'Ьдомств^ п. с., въ 5 томахъ. Состав, и н ж ен .. 
А. А. Гельферъ. Изд. 1911 г. Ц4,на 15 р.

41. Труды комиос1и по электрогидравлической описи 
водныхъ силъ PocciH. Изд. '1 9 1 1  г. Вып. I, въ обложкЬ. 
Ц-Ьна 2  р. 75 к.

42. Принципы обмЬра рФчныхъ судовъ. С ост. инж. 
А. Н. Борманъ. Изд. 1910 г. Ц-Ьна 40  к.

43. Судоходная карта р. Енисея отъ  Кемчика до Ми­
нусинска, въ nanK%. Ц-Ьна 10 р.

45. Судоходная карта р. Т убы  и ея притоковъ, въ папкЬ. 
Ц-Ьна 15 р.

46. С удоходная карта р. Дона. Изд. 1911 г., въ папкЪ. 
Цйна 10 р. 30 к.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕНЫ САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

А. Изданные бывшимъ Управдешемг водяныхъ и 
шоссейныхъ еообщен1й и торговыхъ портовъ.

Вып. I. О тчетъ о дЬятельности врачей санитарнаго 
надзора Казанскаго Округа путей сообщ еш я за  1900 и 
1901 гг., Спб., 1902 г. *). ■

Вып. II. Сборникъ ^юкладовъ и отчетовъ врачей сани­
тарнаго надзора Казанскаго Округа путей сообщен1я. Ма­
териалы для санитарнаго описан1я р. Волги и ея судоход­
ства. Спб., 1902 г. Ц^на 75 к.

Вып. III. О тчетъ по командировк-Ь на р. Вислу\Д октора  
^'медицины А. В . Чирикова. Спб., 1902 г .’ ЦЬна 1 р.

Б. Изданные Управлен1емъ внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ.

Вып. IV. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго  
надзора на pp. В ол ге и К ам е и Мар1инской систем е за
1902 г. Спб., 1903 г.. цена 1 р.

Вып. ¥ г “вборникъ  отчетовъ и докладовъ врачей того 
ж е йадзора за  1902 г. Спб., 1903 г. Ц ена 1 р .

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

Вып. VII. Очеркъ санитарно-экономическаго положенгя 
грузчиковъ на В ол ге, А. Ф. Никитина. Спб., 1904 г. Ц ена 1 р.

*) Распродано.
**) В ъ  п родаж е не имеются.

Издания съ  обозначенными на нихъ ценами и^^еются въ п родаж е въ книжномъ магазине К. Л. Р^ккера,—  
Н евсю й просп., № 14, и въ географическомъ м агазине Ильина,— Екатерининская ул., № 3, въ С .-П етербурге.
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Вып. VIII. Сборникъ отчетов-й и докпадовъ врачей са- 
м л ар н аго  надзора на pp. В олгй .и  Камй и на Мар1инской 
eifETeKt за  1903 г. С пб., 1904 г. Цйна 1 р.

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

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

ж е  н аю ора за  1906 г. С пб., 1907 г. *).
Вып. XIII. О тчетъ о деятельности того ж е надзора за  

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

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

В ы п.-X V . О тчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В ол ге и К ам е и  на М ар1инской-систем4 за
1 9 0 9  г . / ) .

Вып. XVI. О тчетъ о деятельности врачебно-санитар­
наго надзора на pp. В о л ге  и К ам е и на Мар1инской систем е  
за  1909 г. *).

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

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

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛ-ЁДОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,
изд. поцъ редакц1ей преподавателя Спб. Политехи. Института Вс. В. Никольскаго.

Отд. перв. Т. I, вып. 1 .\0 ч е р к ъ  развит1я и современ- 
наго полож ен 1я внутренняго воднаго транспорта въ глав- 
н4йш ихъ странахъ Западной Европы и въ Сёв.' Америке. 
СПб., 1911 г, ц е н а -1  р. 50  к.

Отд. втор. Волго-СибирскШ  путь. Т. I. Транспортъ. 
Текстъ. Спб., 1912 г. Ц ена 1 р. 50 к.

Т ож е. Таблицы. Вып. 1 и 2. С пб.,~1912 г. Ц ен а  за  
выпускъ 2  р . . .

МАТЕР1АЛЫ КЪ ИНСТРУКЦШМЪ ПО ИЗСЛ-ЬДОВАНШ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

Выпуски I -X X I I , изд. 19 11Л 19 12  гг. Спб. *); -

. *) В ъ  1родаж е. не имеется. ,
Издайся съ  обозначенными на нихъ ценами имеются въ п родаж е въ книжномъ м агазине К. Л. Риккера,- 

Невскш  просп., № 14, и въ географическомъ магазине И льина,— Екатерининская ул., № 3, въ С .-П етербурге.

Типограф1я Министерства Путей Соо'бшм11я 
(Товарищества И. Н. К у ш н е р е в ъ  и К"), Фонтанка, 117.
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