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ИЗДАН1Я УПРАВЛЕН1Я ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОООЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ 0ПИСАН1Я РУССКИХЪ Р-ЬДЪ И ИСТОРШ УЛУЧШЕНЫ ИХЪ СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛ0В1Й.

Вып. I. Дн-Ьстръ, его описан1е и предпопожен1я объ 
улучшенш. Отчетъ инж: Пузыревскаго. Изд. 1902 г., въ 
обложк^. Ц^на 2  р.'

Вып. II. Обь-Енисейск1й водный путь и его экономи­
ческое значен1е. Сост. инж. Жбиковсшй. Изд. 1903 г., въ 
n a n K t. Ц^на 60 к.

Вып. III. РЬчные дноуглубительные снаряды. Текстъ 
и чертежи. Сост. инж. Борманъ. Изд. 1903 г., въ nanjct. 
Щ на 8 р. 50 к.

Вып. 1У. Типы укр^пленш береговъ каналовъ, р-Ькъ и 
озеръ. Томъ I—текстъ, томъ II— чертежи. Сост. инж. Поль- 
К0ВСК1Й. Изд. 1903 г., въ папк-Ь. Ц^на 3 р.

Вып. 'V. Ока и Московско-Нижегородск1й водный путь. 
Сост. инж. Пузыревсмй. Изд. 1903 г., въ'папк%. Ц-Ьна 3 р.

Вып. VI. Северный Донецъ и проектъ его шлюзования. 
Сост. инж. ПузыревскШ. Изд. 1904 г., въ папк^. Ц^Ьна 2 р. 
60 к.

Вып. VII. Затоны и мЬста для зимовки--еудовъ на 
pp. Волг-Ь и Кам^. Текстъ и атласъ. Сост. чинами Правле- 
н1я Казанскаго округа п. с. Издан1е 1906 г., въ обложкЬ. 
Щ на 3 р. 50 к.

Вып. VIII. Баръ р. Амура и его нижнее теченГе, съ 
краткимъ очеркомъ прилегающихъ морей въ связи съ эко- 
номическимъ развит1емъ Приморской области. Части I и II, 
текстъ и чертежи. Сост. инж. Чу6инск1й. Изд. 1905 г., въ 
обложкЬ *).

Вып. IX. Черномороко-Балт1йск1й (Дн-Ьпровско-Западно- 
Двинскш) водный путь. Его истор1я и coвpe^leннoe положе- 
н1е по даннымъ М-ва п. с. Изд. 1906 г., въ обложк'Ь *).

Къ сему выпуску отдельный приложешя:
а) Краткое описан1е проектовъ, составленныхъ въ Ми- 

нистерствЪ п. с. по отд-Ьльнымъ частямъ пути. Изд. 1906 г., 
въ обложк'Ь *).

б) Отчетъ о к.омандировкЬ на ДнЬпровсюе пороги инж. 
Графт10, въ облоЖкЬ *).

Вып. X. Ледяной наносъ и зимн1е заторы на р. НевЬ. 
Сост. инж. Лохтинъ. Изд. 1906 г., въ папкЬ. ЦЬна 1 р. 70 к.

Вып. XI. Сунгари отъ истола до впаден1я въ Амуръ. 
Часть I— олисан1я, часть II— таблицы, часть III— чертежи. 
Сост. инж. Родевичъ. Изд. 1906 г., въ обложкЬ *).

Вып. XII. РЬка Зея. Текстъ и атласъ. Сост. ген.-лейт. 
Березовск1й, Изд. 1906 г., въ обложкЬ *).

Вып. XIII. Рфка Амгунь. Текстъ и атласъ. Сост. ген.- 
лейт. Березовск1й. Изд. 1905 г., въ обложкЬ *).

Вып. XIV. РЬка Бурея. Текстъ и атласъ. Сост. ген.- 
лейт. Березовсюй. Изд. 1906 г., въ обложкЬ *),

Вып. XV. РЬка Селемджа. Текстъ й атласъ. Сост. ген.- 
лейт. Березовск1й. Изд. 1907 г., въ обложкЬ *).

Вып. XVI. P y c c K ie  водные" пути и судовое дЬпо въ 
до-Петровской Россш. Историко-географическое изслЬдова- 
н1е Н. П. Загоскина, съ приложен1емъ атласа кйртъ. Изд. 
1909 г. ЦЬна 3 р.

Вып. XVII. Обзоръ Сибирскихъ судоходныхъ рЬкъ. 
Изд. 1906 г., въ обложкЬ.

Вып. XVIII. Нижнее течение р. Амура отъ Хабаровска 
до Николаевска. Сост. инж. Петропавловскш. Изд. 1907 г., 
въ папкЬ *). . ,

Вып. XIX. По вопросу объ улучшен1и части Средняго 
Дона, между станц1ями Казанской и Качалинской Области 
Войска Донского. Сост. инж. Легунъ. Изд. 1906 г., въ об­
ложкЬ. ЦЬна 1 р. 50 к.

Вьш. XX. Очеркъ р. Сунгари. Сост. инж. п. с. Вс. 
Родевичъ. Изд. 1908 г., в ъ , обложкЬ *).

Вып. XXI. Землечерпательный работы М-ва п. с. на 
внутрен. водн. путяхъ Россшской Импер1и въ 1902— 1905 гп

Части I, II, III и 1\'. Сост. инж. Л. И. Цимбаленко. Изд.
1908 г., въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.'

Вып. XXII. Землечерпательныя работы М-ва п. с. на 
внутрен. водн. путяхъ РоосШской Импер1и въ 1906— 1908 гг. 
Части I, II, III и IV. Сост. ийж. Л. И. Цимбаленко. Изд.
1910— 1912 гг., въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.

Вып. XXIII. Изыскания СЬвернаго Донца 1904— 1908 гг. 
и проектъ устройства воднаго пути отъ Харькова до БЬл- 
города, до впаден1я Донца въ Донъ. Текстъ и 2 атласа. 
Изд. 1910 г.

Вып. XXIV. Очеркъ 'У'рянхайскаго края (Монгольскаго 
бассейна рЬки Енисея). Сост. инж. п. с. Вс. Родевичъ. Изд.
1910 г. *).

Вып. ХХ\'. Изыскан1я р. Дона 1906— 1909 гг. и проектъ 
шлюзован1я рЬкъ Дона и Сосны отъ Ростова до Ельца. 
Текстъ и атласъ. Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1911 г., въ 
обложкЬ. ЦЬна 8 р. 65 к.

Вып. ХХ!"!. Эскизный проектъ улучшен1я судоходныхъ 
условш порожистой части р. ДнЬпра, въ связи съ исполь- 
зован1емъ энерг1и паден1я воды. Сост. инж. Рундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 2 р. 90 к.

 ̂ Вып. ХХ\Д1. Абаканъ. Краткое описан1е рЬки и ея 
бассейна. Текстъ и атласъ. Сост. Инж. В. М. Родевичъ. 
Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 11. р. 95 к.

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

Вьш. XXIX. РЬка Волховъ и оз. Ильмень. Сост. инж. 
Папицынъ. Изд. 1912 г., въ обложкЬ. ЦЬна 4 р. 50 к.

Вып. XXX. Отчетъ по изсл'ЬдоваЫямъ рЬкъ и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парПями Управления вн. в. п. и ш. д. и Округами п-. с. въ
1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 1 р. 90 к.

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

Вып. XXXII. Отчетъ по изслЬдован1ю вь 1910 г. р. Ниж­
ней Вычегды. Сост. инж. Старицк1й.

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

Вып. ХХХШ. Описан1е гидрометрическихъ работъ на 
р. ЕнисеЬ въ 1911 г. Печатается.

Вып. 'XXXIV. Описан1е гидрометрическихъ работъ на 
,р. ЗеЬ въ 1907 г. и на pp. ТурЬ и ТоболЬ въ 1909— 1910 гг. 
Сост. инж. Фидмайъ; въ папкЬ. ЦЬна 1 р. 20 к.

Вып. XXXV. Водное соединение pp. Волги и Дона. Сост. 
инж. nysbipeBCKiif.

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

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

Вып. XXXVII. Не напечатанъ.
Вып. XXXVIII, Проектъ шлюзован1я .ДнЬпровскихъ поро- 

говъ въ связи съ утилизац1ею энергш ихъ паден1я (вар1антъ
К1евскаго Округа п. с.). Текстъ и чертежъ, въ обложкЬ.
ЦЬна 4 р. 60 к.

Вып. XXXIX. Техническ1я, экономическ1я и др. данныя 
относительно улучшеюя судоходныхъ условш р, Дона. Пе­
чатается.

Вып. XL. Каталогъ мостовъ нарусскихъ рЬкахъ. Сост. 
инж. Венедиктовъ.

Вып. XLI. Не печатанъ,
■ Вып. XLII. Финансово-коммерческая сторона, проекта 

шлюзован1я и использован1я энергш Волховскихъ пороговъ. 
ЦЬна 50 к. '

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

Невскш просп., № 14 и въ географическомъ магазинЬ Ильина, Екатерининская ул. № 3, въ С.-ПетербургЬ.
Лродолжемге см. 192 стр.
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СБОРНИКИ, ИЗДАВАЕМЫЕ УПРАВЛЕНШМЪ ВНУТРЕНИИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

ИЗДАН1Е ПОСВЯЩЕНО РАЗВИТ1Ю С-ЬТИ ВОДНЫХЪ И Ш ОССЕЙНЫХЪ ПУТЕЙ,

А  ТАК Ж Е  ИХЪ УЛУЧШЕН1Ю, С0ДЕРЖАН1Ю И ЭКСПЛ0АТАЦ1И.

15 м а я В Ы П У С К Ъ  IV. 1913 г .

С.-Петербургъ, 15 мая 1913 года.

Волга ГОТОВИТСЯ къ великому празд­
нику— она ожидаетъ царственныхъ гостей 
изъ Петербурга. Высоюе путешествен­
ники просл’Ьдуютъ по великой русской 
p-feKt, которая, только что успД-въ посл-Ь 
весенняго половодья войти въ берега, 
предстанетъ передъ ними во всей сил-Ь 
и красЬ своего широкаго воднаго про­
стора. А  местные pyccKie люди, встречая 
своего возлюбленнаго Государя, покажутъ 
ему, какъ дорогъ народу этотъ перв1.й- 
ш1й водный путь PocciH, съ какимъ чув- 
ствомъ почитан1я произносить всяк1й 
русск1й челов^къ слово Волга, какимъ 
восторгомъ наполняются его глаза, когда 
онъ на нее смотритъ.

Матушка Волга! Много думъ соеди­
нено съ этими словами въ народ-1., глу­
боко выражены въ нихъ его чувства къ 
этой могучей р-Ьк-Ь, какъ къ матери ро­
димой. И это не даромъ, ибо въ прозва- 
н1и Волги матерью таится глубокая на­
родная память и мудрость. На истори- 
ческомъ междур-Ьчь-Ь Оки и Волги, со­
вершался велиюй процессъ собиран1я 
земли русской, со славными городами —  
Ростовомъ, Суздалемъ, Галичемъ, Тверью, 
Владим1ромъ и др., съ Москвой, встав­

шей во глав-fe, и съ Нижнимъ Новгоро- 
домъ, съ вышки котораго развертывались 
внизъ по Волг-Ь далек1е горизонты вели- 
каго востока Россш.

Но эта русская Волга въ T t времена 
конца не им-Ьла. Въ Касп1йское море 
впадала тогда не Волга, а Итиль, выте­
кавшая изъ Камы и огибавшая съ сЬ- 
верной и западной стороны обширное 
Болгарское царство, впослЬдств1и погла- 
щенное Казанью. Три в-Ька длилась 
борьба за этотъ край, пока, наконецъ, 
упорно шагъ за шагомъ спускаясь внизъ 
по р-ЬкЬ Волг-Ь, очистила его Московская 
Русь отъ татарскаго владычества. Такъ 
шла внизъ по течен1ю вм-Ьст-fe съ русскими 
людьми ИХЪ родная Волга и такъ стала 
она, дойдя до моря, въ конц-Ь концовъ 
впадать въ Касп1й, обративъ Болгарскую 
Каму въ притокъ свой. А  зат-Ьмъ эта 
Кама, сд-Ьлавшись дочерью Волги, поне­
сла на своихъ водахъ руссюй народный 
потокъ дальше на востокъ, распростра- 
нивъ его по Сибирскимъ р-Ькамъ до Ти- 
хаго океана. Какъ же посл-Ь этого не 
назвать русскому народу свою Волгу ма­
тушкой родимой?

Посл-Ь этого государственнаго роста 
начинается обширное экономическое 
cлyжeнie Волги. Много воды утекло 
въ ней за прошлое время и много

Й О Л и Г О ,й ск а Я  
л  m i .'Л
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видКла она удивительныхъ проявлен1й 
самобытной талантливости народа въ су- 
доходномъ отношен1и, создавшей такое 
богатство типовъ судовъ и такое совер­
шенство деревяннаго судостроен1я, какого 
не знаетъ ни одно другое государство 
въ M ipt. Но вотъ, наконецъ, появляются 
на путяхъ сообщен1я паровыя машины, и 
съ этихъ поръ начинается упорное соре- 
внован1е, а у насъ въ Poccin, благодаря 
тарифной политик!., даже и борьба между 
пароходами и паровозами. Однако въ 
конц! концовъ наша Волга, не смотря 
на 18 ж ел!зны хъ дорогъ, примкнувшихъ 
къ ней своими концами и стремящихся 
отвлекать съ нее грузы, не только вышла 
съ честью изъ этой борьбы, но проявила 
такую мощь въ развит1и судоходнаго 
движен1я, какого нКтъ нигд! на другихъ 
рКкахъ, ни у насъ, ни заграницей. До­
статочно сказать, что вся сКть желКз- 
ныхъ дорогъ Росс1йской Импер1и на 
60.000 верстахъ своего протяжен1я вы­
полнила работы въ 1908 году около 
2 7 г милл1ардовъ пудоверстъ, между т!,мъ 
какъ одна Волга на протяжен1и всего 
лишь 2575 верстъ отъ Рыбинска до 
Астрахани произвела ее около милл1арда 
пудоверстъ. Ин^ййи словами это значитъ, 
что сила судоходнаго движен1я на В о л г ! 
превосходитъ среднее русское железно­
дорожное движен1е въ десять разъ, или 
равняется десяти среднимъ железнымъ 
дорогамъ. Если же выделить для сравне- 
н1я наиболее деятельныя изъ нихъ, то 
для уравнен1я съ Волгой придется взять 
совокупность дорогъ Екатерининской, 
всехъ южныхъ, югозападныхъ и югово- 
сточныхъ и къ нимъ добавить еще Вла­
дикавказскую дорогу.

Въ тоже время резко выделяется 
Волга своей силой и въ ряду другихъ 
водныхъ путей Россш. По переписи су­
довъ 1906 года на ней было зарегистри­
ровано 2099 пароходовъ, имевшихъ 
123.900 номинальныхъ силъ и 8445 су­

довъ, подъемной силой 527.000 пудовъ. 
А  такъ какъ на всехъ рекахъ Россш на­
считывается пароходовъ 3897 съ 192.284 
номинальными силами и 23.176 непаро- 
выхъ судовъ подъемной силой 785.972 пуда, 
то значитъ, речной флотъ Волги соста- 
вляетъ около двухъ третей всего внут- 
ренняго речного флота РосПйской Им- 
пер1и.

Однако эти цифры судоходнаго дви- 
жен1я и инвентаря Волги еще далеко не 
характеризуютъ той необычайной жизнен­
ности, которой отличается ея судоходный 
организмъ. Представляя собою обширную 
арену деятельности, привлекающую массу 
частныхъ предпринимателей, судоходство 
Волги въ себе самомъ несетъ залогъ 
постояннаго прогресса, ставящаго его по 
совершенству на первое место въ м1ре. 
Нигде нетъ такого чуткаго отношен1я 
къ новымъ улучшен1ямъ въ области ме­
ханики и судостроен1я, нигде не видимъ 
мы такого быстраго и решительнаго 
введен1я усовершенствован1й въ жизнь, 
разъ они оказываются полезными или 
выгодными въ практике дела.

Судоходная область Волги —  удиви­
тельно воспр1имчивый ко всякимъ ново- 
введен1ямъ организмъ, постоянно под- 
вергающ1йся глубокимъ и сложнымъ про- 
цессамъ преобразован1й и видоизменен1й 
внутри своего обширнаго тела. И это 
его качество, обезпечивающее возможное 
для даннаго состоян1я техники наилучшее 
выполнен1е работы передвижен1я грузовъ 
и пассажировъ, составляетъ великую за­
слугу передъ государствомъ.

Но такая заслуга дается волжскому 
судоходству не даромъ. Какъ бы ни были 
благодетельны процессы преобразован1й 
по существу своихъ целей и по своимъ 
конечнымъ результатамъ, они во всякомъ 
случае не могутъ не отражаться на су- 
доходномъ организме Волги напряжен- 
нымъ образомъ. Те, которые восполь­
зуются усовершенствован1ями, будутъ
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процвЬтать, а тЬ, которые остаются при 
старыхъ отживающихъ средствахъ и по- 
рядкахъ, угнетаются новымъ совершен- 
ствомъ и постепенно отмираютъ.

Именно такой, глубоюй по содержа- 
н1ю и обширный по размЬрамъ процессъ 
внутренняго преобразован1я испытываетъ 
Волга въ настоящее время. До сихъ поръ 
она обслуживалась почти исключительно 
деревянными судами. ЛЬсовъ было много, 
лЬсные матер1алы были дешевы, а тех­
ника деревяннаго судостроен1я талантли­
выми руками русскаго плотника доведена 
была до совершенства. Тогда нечего 
было и думать о замЬнЬ деревянныхъ 
баржей желЬзными, и всЬ попытки въ 
этомъ направлен1и, предпринимавш1яся 
въ интересахъ устранен1я загрязнен1я 
Волги нефтью, оставались десятки лЬтъ 
въ области однихъ предположен1й.

Но то, что не могло быть вызвано 
искусственно, явилось само собою. ЛЬс- 
ные матер1алы съ каждымъ годомъ до­
рожали, а желЬзо дешевЬло, и въ тоже 
время улучшались самые пр1емы желЬз- 
наго судостроен1я. Появляются желЬзныя 
баржи, и этотъ фактъ вносить глубокое 
потрясен1е равновЬс1я, издавна сложив- 
шагося въ судоходномъ строЬ Волги. 
Ж елЬзная баржа совершеннЬе по формЬ, 
она требуетъ гораздо меньшей силы на 
движен1е и допуская притомъ возмож­
ность увеличить размЬры судна до объема 
большихъ океанскихъ пароходовъ, сокра- 
щаетъ расходы на тягу въ два, три и 
даже четыре раза. Кто въ старыхъ де­
ревянныхъ баржахъ везетъ сто тысячъ 
пудовъ клади, тотъ въ новыхъ желЬз- 
ныхъ съ тЬми же затратами повезетъ 
въ два или три раза больше.

Но и это еще не все. Постепенно 
возникаетъ на ВолгЬ преобразован1е 
не однЬхъ лищь деревянныхъ баржей, 
тоже самое грозить и пароходамъ. На 
смЬну имъ идутъ теплоходы, обЬщающ1е 
своими новыми двигателями такую же

эконом1ю въ затратЬ топлива, какую же- 
лЬзо вносить въ силу тяги. Еще пока 
топливо было сравнительно не дорого, 
вопросъ этотъ не вызывалъ особаго без- 
покойства, но по мЬрЬ того, какъ нефть 
дорожала, онъ выступалъ все болЬе рЬз- 
ко и привелъ къ тому, что примЬнен1е 
взамЬнъ паровыхъ мащинъ двигателей 
внутренняго сгоран1я, требующихъ при 
той же силЬ значительно меньше топли­
ва, стало уже жгучимъ вопросо.мъ сокра- 
щен1я расходовъ. И число теплоходовъ 
растетъ на ВолгЬ съ каждымъ годомъ 
все быстрЬе.

Таковъ характеръ эволющи, совершаю­
щейся на ВолгЬ. Въ существЬ своемъ 
она представляетъ собою желательное 
съ общегосударственной точки зрЬн1я 
явлен1е, ибо стремится' къ достиженш 
возможно большей дешевизны провоза. 
Но конечно, въ столь обширномъ орга- 
низмЬ, какъ волжское судоходство, это 
не можетъ не отражаться нЬкоторыми 
замЬшательствами, ставя въ трудное по- 
ложен1е тЬхъ судопромышленниковъ, ко­
торые по тЬмъ или инымъ причинамъ 
остаются при старомъ строЬ и своими, 
по нынЬшнимъ временамъ, не экономич­
ными судами и пароходами устарЬлой 
конструкц1и не могутъ выдержать пони- 
жен1я фрахта и дороговизны нефти.

Обстоятельства эти дали поводъ къ 
возникновен1ю довольно распространен- 
наго взгляда, будто Волга переживаетъ 
сейчасъ тяжелый судостроительный кри- 
зисъ. Приверженцамъ этого взгляда ка­
жется неизб-Ьжнымъ, что устар-Ь.вш1я су­
доходный организац1И съ появлен1емъ 
новаго флота должны прекратить суще- 
ствован1е, а затраченный на нихъ капи­
талы погибнуть.

Однако взгляды такого рода не соот- 
вЬтствуютъ действительности. Конечно, 
если бы вопросъ ставился въ виде рез- 
каго ^перехода ^отъ стараго ^къ новому, 
то тогда устаревшимъ судоходнымъ ор-
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ганизащямъ грозила бы серьезная опас­
ность. Но железное судостроен1е распро­
страняется на В олге медленнымъ путемъ, 
а такъ какъ сами по себе деревянныя 
суда очень недолговечны, то естественно, 
что процесъ перехода съ дерева на же­
лезо  Волга имеетъ возможность пере­
нести вполне спокойно.

Тоже и по отношен1ю замены паро­
ходовъ теплоходами. Если бы новые типы 
устройства уже установились и давали 
несомненный выгоды, то положен1е уста- 
ревшихъ пароходовъ, особенно старыхъ 
конструкц1й, было бы критическое. Въ 
действительности же теплоходы еще да­
леки отъ соверщенства. Имъ предстоитъ 
пройти рядъ многихъ переделокъ, и этотъ 
процессъ ляжетъ своей тяжестью на техъ 
п1онеровъ, которыя решаются не ждать

дальнейшихъ улучшен1й. Пройдетъ не 
мало летъ, пока это будетъ достигнуто, 
и времени во всякомъ случае будетъ 
достаточно для того, чтобы прежн1я па- 
роходныя организащи успели ликвидиро­
вать старое отжившее, заменивъ его 
новымъ.

Волга переживаетъ трудный процессъ 
преобразован1я, глубоко охватывающ1й ея 
издавна сложивш1йся судоходной строй. 
Но она слишкомъ сильна и жизненна 
для того, чтобы не выйти изъ этого 
дела съ честью.

И теперь, когда она радостно гото­
вится къ встрече Русскаго Царя, по- 
желаемъ ей того, чтобы плодотворная 
работа ея судоходства продолжала креп­
нуть и совершенствоваться на пользу 
государства.

П10неръ-теплоходъ „Бородино",
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Обращаемъ вниман!е лицъ, интере­
сующихся Волгой И ея судоходствомъ 
на только что вышедшую изъ печати, 
изданную Казанскимъ Округомъ Путей 
Сообщен1я къ Высочайшему проезду по 
ВолгЬ, богато иллюстрированную книгу 
„Верхнее Поволжье и волжское судоход­
ство Съ ея содержан1емъ можно озна­
комиться изъ заметки, помещаемой въ 
отделе библ1ограф1и.

ПО ПОВОДУ В О ЛЖ С К АГО  КРИ ЗИ СА.

На Bonrt идетъ глубок!й процессъ преобра- 
зован1я техническаго строя судоходства. Настали 
трудныя времена,— фрахты сбиты, а цЪна топли­
ва поднялась до стоимости хл-Ьба. Неудивительно, 
что волжская судопромышленность торопливо 
ищетъ выхода изъ столь труднаго положен1я и 
бросается на всЬ усовершенствован1я въ поискахъ 
за сокращен!емъ расходовъ. Идетъ деятельное 
железное судостроен1е съ увеличен1емъ грузоем- 
кости судовъ, что приводитъ къ решительной 
эконом1и въ силе тяги, дающей возможность при 
той же затрате механической энерпи вести зна­
чительно большее количество груза. Такъ, къ 
бывшимъ уже раньше на Волге железнымъ 
судамъ большой вместимости заводъ Шорина, 
около Гороховца,построилъ для Общества „Волга" 
речную наливную баржу въ 506 футовъ длиною, 
грузоподъемностью въ 600 тысячъ пудовъ, Коло- 
менск1й заводъ поставилъ такую же баржу 
Яргомскому въ 478 фут. длиною, вмести­
мостью 450 тысячъ пуд., въ нынешнемъ году 
Сормовск1й заводъ сдаетъ Восточному обществу 
3 баржи грузоподъемностью по 500 тысячъ пудовъ 
и др.

Въ то же время идетъ деятельное строитель­
ство теплоходовъ. Въ дополнение къ теплоходу 
„Бородино", заготовленному Обществомъ Кавказъ 
и Меркурш на Коломенскомъ заводе, выпущено 
еще въ 1912 году 4 теплохода того же типа и 
въ 1913 году будетъ готовъ еще одинъ такой 
же. Тотъ же Коломенск1й заводъ спустилъ въ
1912 г. для Восточнаго Общества винтовой теп- 
лоходъ въ 600 лошациныхъ силъ и ставитъ въ
1913 году 4 грузовыхъ теплохода типа „Бай- 
рамъ— Али" и одинъ колесный буксирный тепло- 
ходъ для Общества „Волга" въ 800 лошадиныхъ 
силъ. Идетъ также постройка многихъ более мел- 
кихъ теплоходовъ.

Между темъ, саму по себе конструкцш теп­
лоходовъ еще далеко нельзя назвать установив­
шейся, и этотъ новый типъ судовъ встречаетъ

на Волге какъ защитниковъ, такъ и противни- 
ковъ.

Указываютъ на то, что будто бы теплоходы 
отравляютъ пассажировъ газами, что повидимому 
неправильно, такъ какъ отводъ отработавшихъ га- 
зовъ делается нынче въ теплоходахъ такъ, что не 
можетъ заражать воздухъ въ пассажирскихъ по- 
мещен1яхъ. Много достается также теплоходамъ 
по поводу случившагося въ прошлую навигащю 
возгаран1я трубы, что тоже не можетъ быть по­
ставлено имъ въ упрекъ, такъ какъ ошибку 
въ проводке трубы исправили и никакой опас­
ности повторен1я подобнаго случая более уже 
не существуетъ.

Гораздо серьезнее возражен1я противъ самого 
существа применяемыхъ на теплоходахъ двига­
телей внутренняго сгоран1я. Вотъ что высказалъ, 
напримеръ, на эту тему инженеръ Н. Н. Сухихъ 
въ своемъ докладе обществу инженеровъ москов- 
скаго техническаго училища, являющемся резуль- 
татомъ его техническаго и экономическаго из- 
следован1я этого вопроса въ навигац1Ю 1912 года.

Сравнивая речныя и морск1я суда разныхъ 
типовъ и назначен1й, снабженныхъ двигателями 
внутренняго сгоран!я, съ судами паровыми, док- 
ладчикъ, по степени целесообразности примене- 
тя двигателей Дизеля въ судовыхъ установкахъ, 
распределяетъ волжско-касп1йск1Й флотъ на сле- 
дующ1я категор!и: а) безусловно выгодно приме 
нен1е Дизелей на теплоходахъ буксирныхъ, товар- 
ныхъ (винтовыхъ и колесныхъ). Здесь— устой­
чивая разница въ эксплуатащонныхъ расходахъ 
въ пользу теплохода составляетъ отъ 6 до 20 
процентовъ; б) рискованная выгода— на теплохо­
дахъ типа „Бородино", т. е. пассажирскихъ вин­
товыхъ теплоходахъ; въ этой категор1и, при 
удачной работе теплохода, возможна большая 
эконом1я противъ парохода (до 25 проц.), но 
возможны случайности, могущая парализовать 
ожидаемую эконом1ю, какъ то: поломки, дороговизна 
ремонта, обслуживан1я и т. п.; в) къ сомнитель­
ной категор1и целесообразности докладчикъ от­
носить теплоходы, мощностью свыше 100 силъ, 
съ нефтяными двигателями, построенными не 
на принципе Дизеля; г) къ четвертой категор1и 
безусловно невыгоднаго применен1я двигателей 
внутренняго сгоран1я отнесены колесные легко- 
пассажирск1е теплоходы типа „Уралъ", эксплоа- 
тащя которыхъ показала большое неудобство 
маневрирован1я, при легкомъ пассажирскомъ дви- 
жен!и съ частыми привалами и отвалами. До­
кладчикъ приходитъ къ выводу, что во многихъ 
случаяхъ для волжскаго судоходства есть еще. 
большой смыслъ добиваться дальнейшаго усовер- 
шенствован1я паровыхъ установокъ, которыя 
должны сводиться къ возможно более полному 
использован1ю пара, къ быстрому и несложному 
переходу на угольное отоплен1е при цене мазута 
свыше 35 коп., къ изобретен1ю хорошихъ уни- 
версальныхъ топокъ, позволяющихъ работать 
углемъ и нефтью по желан1ю, при чемъ поучи­
тельны въ этомъ отношен1и опыты съ установ­
ками на речныхъ судахъ паровыхъ турбинъ 
Парсонса.
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Благотворная работа моторной установки на 
теплоходахъ находится въ зависимости также отъ 
машиннаго штата. Желательна постоянная школа 
для подготовки мотористовъ.

Сохранен!е парового флота въ т4.хъ или иныхъ 
формахъ, какъ им-Ьющаго возможность питаться 
разнымъ топливомъ, по мн-Ьн1ю докладчика, обез- 
печиваетъ за нимъ преимущество въ критическ1е 
моменты подъема ц'Ьнъ на нефть.

Существуютъ и другого рода MH-feHin, бол-Ье 
отрицательнаго отношен1я къ теплоходамъ. Хотя 
теоретически двигатели внутренняго сгоран1я въ 
н-Ьсколько разъ экономн-Ье паровыхъ машинъ, въ 
нихъ, какъ изв-Ьстно, беря въ расчетъ всю уста­
новку BMicT-t. съ котлами и паропроводами, исполь­
зуется лишь около 8 процентовъ развиваемой 
топливомъ теплоты, въ то время какъ двигатели 
внутренняго сгоран1я доводятъ полезное дЪйств1е 
до 25°/q, однако, есть друг!е недостатки, которые 
эту высокую продуктивность взрывныхъ машинъ 
значительно умаляютъ. Д-Ьло въ томъ, что ихъ 
ходъ не им4,етъ гибкости, паровая машина мо- 
жетъ двигаться, начиная отъ самаго тихаго хода 
до полнаго, между т'Ьмъ какъ двигатели внутрен­
няго сгоран1я почти вовсе не м'Ьняютъ хода, ма­
невры же съ судномъ совершаются изм'Ьнен1ями 
въ nepeflant посредствомъ н-Ьсколькихъ переки- 
докъ въ муфтахъ. Такимъ образомъ въ то время 
какъ паровая машина при тихомъ ход-Ь расхо- 
дуетъ пара немного, теплоходъ потребляетъ его 
въ томъ же полномъ количеств'!., хотя бы дви- 
жен1е и совершалось на тихомъ ход-fe. Само собою 
разум'Ьется, что и сама по себ-Ь система изм'Ь- 
нен1я хода съ помощью муфтъ далеко не такъ 
удобна, какъ возможность непосредственной при­
бавки желаемаго числа оборотовъ машины.

Т^мъ не мен-Ье, какъ это слабое м-Ьсто со- 
временныхъ тепловыхъ двигателей ни предста­
вляется серьезнымъ, и вообще какъ ни суще­
ственны недостатки, присущ1е двигателямъ вну­
тренняго сгоран1я въ ихъ современномъ состоя- 
н1и, однако, не подлежитъ никакому сомн-Ьн1ю, что 
устранен1е этихъ недостатковъ— вопросъ недол- 
гаго времени. Каждый годъ приносить какое- 
либо существенное улучшен1е въ устройств'! этихъ 
двигателей и ждать окончательнаго ихъ усовершен- 
ствован1я уже недолго. И т-Ь П10неры— теплоходы, 
которые сейчасъ строятся, несмотря на недостатки 
ихъ конструкц1и, составляютъ неизб'Ьжный этапъ 
въ переход'! къ новымъ совершеннымъ типамъ. Такъ 
было со вс!ми машинами, получившими обширное 
распространен!е,— велосипедами, швейными маши­
нами, автомобилями и проч., и такъ будетъ и съ 
теплоходами. Все д !ло  зд !сь въ томъ, чтобы 
устранить взрывы газовъ вь самыхъ цилиндрахъ 
двигателей, ибо пока это существуетъ, не можетъ 
такого рода машина им !ть гибкость хода. Но разъ 
она перейдетъ отъ внутреннихъ взрывовъ къ на- 
ружнымъ въ особыхъ подготовляющихъ газъ резер- 
вуарахъ, а движущ1я цилиндры будутъ работать 
расширен1емъ заран!е подготовленныхъ газовъ—  
вопросъ будетъ р!ш енъ и паровая машина окон­
чательно сойдетъ со сцены.

Тогда на В олг!, взам!нъ пароходства, насту­

пить в !к ъ  теплоходства, существующ1я же отжи- 
вающ1я свой в !къ  суда будутъ искать для себя 
иной арены, гд!-либо въ обширныхъ бассейнахъ 
другихъ р !къ , если будетъ туда доступъ устрой- 
ствомъ соединительныхъ водныхъ системъ.

О Т Ъ  РЕДАКЦ1И.

Новгородская губернская земская управа при­
слала редакц1и докладъ очередному губернскому 
земскому собран1ю сесс1и 1912 г. по вопросу о 
шлюзован1и Волховскихъ порОговъ съ относящи­
мися къ этому вопросу приложен1ями.

Присылка этихъ данныхъ, очевидно, вызвана 
желан1емъ Новгородскаго земства возможно б о л !е  
всесторонне осв'!тить этотъ вопросъ, и мы охот­
но готовы послужить этому желан1ю своимъ из- 
дан1емъ. Къ сожал!н1ю за позднимъ временемъ 
не было возможности воспользоваться въ данномъ 
случа ! настоящимъ выпускомъ. Отлагаемъ этотъ 
вопросъ до сл!дующаго номера.

К Ъ  ИСТ0Р1И ЗЕМ ЛЕЧЕРПАН1Я.

Первая землечерпательная машина такого- 
же въ общемъ типа, какой прим!няется и въ 
настоящее время, съ значительными, конечно, 
усовершенствован1ями, появилась на В о л г ! назадъ 
тому пятьдесятъ два года, именно въ 1861 году. 
Машина эта, безъ существенныхъ перед!локъ, 
работаетъ до настоящаго времени между Новго- 
родомъ и Ярославлемъ. Называется она „Волж­
ская 1-я“ , (сейчасъ переименована въ № 13), 
это ветеранъ русскаго землечерпательнаго флота. 
Построена она была въ Гамбург!; машина чер- 
паковая, небольшой силы, работаетъ въ шаланды 
и вынимаетъ въ часъ, въ среднемъ, 3— 4кубиче- 
скихъ сажени грунта.
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Кстати заметить, ея сверстникомъ является 
принадлежащш казанскому округу путей сооб- 
щен1я пароходъ „Павелъ", построенный одновре­
менно съ машиной и вмЕстЕ съ ней прибывш1й 
на Волгу также въ 1861 г. „Павелъ" тоже до- 
сихъ поръ работаетъ на ВолгЬ, въ томъ же 
районЕ, гдЕ и первая землечерпательница.

Въ 1863 году на Волгу прибыло еще двЕ 
машины, работающ1я также по настоящее время. 
Это черпаковыя, шаландовыя машины Волжская 
14-я и Волжская 15-я (раньше онЕ назыаались 
„Н.-Новгородъ“ и „Сормово"). Съ прибывшей въ 
1861 году онЕ образовали на нашихъ внутрен- 
нихъ ВОДНЫХЪ путяхъ первую землечерпательную 
эскадру, положивъ начало современному могуще­
ственному землечерпательному Волжскому флоту.

Текущей годъ мы можемъ считать поэтому 
юбилейнымъ въ истор1и массоваго землечерпан1я, 
ибо со времени образован1я перваго землечерпа- 
тельнаго отряда въ настоящемъ году исполнится 
пятьдесятъ л%тъ...

Нельзя не отмЕтить, что и современная по­
становка землечерпательнаго д-Ьла по своей, ко­
нечно, идеЕ не является на ВолгЕ новостью, она 
также могла праздновать уже назадъ тому два 
года свое пятидесятилЕИе...

4 1юля 1861 года, для округовъ путей сооб- 
щен1я (V  и У 1-го), въ зав’1.дыван1и которыхъ на 
ходилась Волга, министромъ путей сообщен1я, 
генералъ-адъютантомъ Чевкинымъ была утвер­
ждена особая „инструкщя для инженеровъ, завЕ- 
дующихъ работами по расчисткЕ мелей на фар­
ватер!. р. Волги". По этой инструкц1И землечер­
пательный работы возлагались, подъ руководствомъ 
начальниковъ отд!.лен1й, на помощниковъ ихъ, 
при чемъ имъ вменялось въ обязанность „до 
приступа къ землечерпательнымъ работамъ изу­
чать въ подробности положен1е мелей, камен- 
ныхъ грядъ, огрудковъ" и т. д., и работы начи­
нать „когда по состоян1ю воды можно будетъ"... 
Зав!дующ1е землечерпан1емъ должны были, между 
прочимъ, представлять по начальству „предполо­
жения о работахъ на предстоящш годъ и объ 
улучшен1яхъ, как1е по опыту окажется полезнымъ 
ввести въ способы производства работъ".

Не будемъ вдаваться въ дальн!,йш1я детали. 
Намъ хотелось лишь отмЕтить попутно эту ин­
тересную подробность направлен1я гидротехниче­
ской мысли, бывшей уже полвЕка тому назадъ и 
вновь возродившейся назадъ тому пятнадцать 
лЕтъ. Къ бол-Ье подробному изложен1ю исторш 
развит1я землечерпан1я въ Poccin мы надЕемся 
приступить, если позволить время, впосл!.дств1и, 
въ данномъ же случа ! лишь отм-Ьтимъ, что мысль 
объ улучшен1и нашихъ судоходныхъ путей, при 
помощи механическаго углублен1и русла, зароди­
лась въ PocciH совершенно самостоятельно, не­
зависимо отъ заграничной практики.

Уже въ 1809 году въ РосНи была изобр!- 
тена „Мелипробивательная машина" промышлен- 
никомъ Бухт-Ьевымъ.

Состояла она изъ почти равнобедреннаго, со сре­
занной вершиной, треугольнаго плота, связаннаго 
изъ бревенъ, составлявшихъ стороны треуголь­

ника и скр-Ьпленныхъ между собою поперечными 
бревенчатыми связями. Между боковыми брев­
нами были устроены опускающ1еся внизъ щиты съ 
крыльями, направляющими воду къ срЕзанной 
вершин! треугольнаго плота. Машина устанавли­
валась на мели такъ, чтобы основан1е треуголь­
ника плота, не им!вшее щитовъ, располагалось 
противъ течен1я, а вершина его— по течен1ю. 
Зат!мъ щиты опускались въ русло и вода, входя 
въ такую воронку и выходя съ увеличенной ско­
ростью изъ пространства, огражденнаго щитами, 
размывала мель, вынося песокъ за щиты. Ма­
шина им !ла  въ ширину 10 саж., а въ длину 
12 саж. Первые опыты были сд'Ьланы съ ней сна­
чала на Днестр!, зат!м ъ  на Дону и въ 1844 г., 
на Копринской мели верхней Волги, причемъ самъ 
изобретатель тогда уже умеръ и съ машиной ра- 
боталъ его сынъ; опыты эти показали, что въ 
течен!е 5 часовъ работы „мелипромывательная" 
машина расчистила каналъ въ 16 саж. длиной и 
10 саж. шириной, углубивъ его отъ 4 до 9 верш- 
ковъ, и что вообще машина можетъ производить 
даже большее углублен1е. Однако, хотя она и 
была признана отв-Ьчающей своему назначен1ю, но 
распространен1я не получила.

Въ 1847 г. на Костенск1й перекатъ р. Волги 
(немного выше посада Пучежа) прибыла для опы- 
товъ „чистительная" машина ярославскаго купца 
Крохоняткина. Машина была устроена на дере- 
вянномъ судн!, длиною 16 арш. (коломенк!); въ 
днищ! судна было вырублено отверст1е площадью 
3><3 аршина, обд!ланное до палубы со вс !хъ  
сторонъ досчатыми ст!нами, непроницаемыми для 
воды. Въ устроенный такимъ образомъ колодезь 
была опущена подвижная, укр!пленная на палуб!, 
деревянная рама, которая могла опускаться въ 
р !к у  на глубину до 7‘/з— 8 четвертей аршина. 
Въ нижней части рамы, въ разстоян1и 9 вершк. 
одинъ отъ другого, укр!плено было въ одной 
плоскости 4 жел!зныхъ прута, служившихъ го­
ризонтальными осями для жел!зныхъ крыльевъ, 
длиною по 4 вершка, расположенныхъ по спирали. 
Ручнымъ приводомъ крылья приводились въ дви- 
жен1е и разрыхляли песокъ, который уносился 
течен1емъ. Произведенные опыты показали, что 
хотя машина Крохоняткина и углубляетъ мели 
на 4 вершка, но часть взрытаго ею песка ло­
жится тотчасъ же ниже расчищеннаго хода и 
частью остается въ самой прор!зи. Расчистка скоро 
заносится и крылья часто ломаются; кром! того, 
работы стоили довольно дорого, такъ какъ для 
приведен!я машины въ д!йств1е требовалось 20 че- 
лов !къ  рабочихъ. Изобр!татель увелъ машину 
для усовершенствован1я, но, видимо, благопр1ят- 
ныхъ результатовъ не получилъ, потому что „чи- 
стительная“ машина больше на В о л г ! не появ­
лялась.

Около этого же времени, н !сколько поздн!е, 
появляется „Гидра" Шумлянскаго, машина для 
расчистки мелей, состоявшая изъ колеса, разры-. 
хлявшаго мели, и щита— направлявшаго воду на 
м !сто расчистки. Какъ и предыдущая машина, 
„Гидра“ усп !ха не им !ла  и только появивш1яся 
въ 1861— 1863 г.г. землечерпательницы, соору-
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женныя по образцу французскихъ машинъ, поло­
жили серьезное начало механическому углублен1ю 
русла.

Не останавливаясь въ настоящей заметке на 
появлявшихся позже, попутно съ применен1емъ 
землечерпательныхъ машинъ, разныхъ приборахъ, 
въ роде грабель Быкова, плуга Рюмина, подвиж- 
ныхъ щитовъ Лебедева, плотинъ Соковнина, 
Янковскаго и т. п., отметимъ только, что въ 
1875 г. на Волге появились первые землесосы 
Базена, взятые въ аренду Министерствомъ пу­
тей сообщен1я у его представителя. Интересно 
отметить, что этимъ представителемъ, предъяв- 
лявшимъ снаряды на Волге, былъ Н. М. Бара- 
новъ, впоследств1и нижегородск1й губернаторъ, 
съ которымъ и былъ заключенъ бывшимъ Де- 
партаментомъ водяныхъ и шоссейныхъ сообщен!й 
договоръ на углублен!е судового хода въ устьяхъ 
Волги.

Е. В0ДАРСК1Й.

Т Е РМ А К А Д А М Ъ .

Одновременно съ 
вопросомъ о необхо­
димости развит1я до- 
рожнаго строительства 
для замены нашихъ не- 
удобопроездныхъ или 
совершенно непроезд- 
ныхъ грунтовыхъ до- 
рогъ шоссированными 
путями, возникаетъ и 
другой вопросъ, а имен­
но является необходи- 
мымъ строить новыя 
шоссе и перестраивать 
старыя такимъ обра- 
зомъ, чтобы они удо­
влетворяли новымъ 
требован1ямъ, кото­
рымъ обычный приня­
тый у насъ типъ шос­
сейной коры системы 
макадамъ не удовле- 
творяетъ.

Въ населенныхъ 
местахъ съ большимъ 
пассажирскимъ движе- 
н1емъ, въ городахъ и 
пригородахъ, въ paio- 
нахъ дачъ и курортовъ 
предявляютъкъпутямъ 
новыя требован1я. Бы­
страя изнашиваемость 
коры, требующая ча- 
стыхъ ремонтовъипре- 
кращен1я движен1я или 
стеснен1я его, пыль и 
грязь, шумъ и толчки Складъ просмолбннаго щебня.

отъ неровностей полотна, заставляютъ перехо­
дить на друпе типы дорожной одежды, которые 
не всегда могутъ быть практически применены, 
вследствш ли своей высокой стоимости (дере­
вянные торцы, асфалтъ, бетонъ), или по своимъ 
неудобствамъ (каменныя или металлическ1я мо- 
стовыя), и дорожная техника въ поискахъ за 
способами, наиболЬе удовлетворяющими предъя- 
вляемымъ къ путямъ требован1ямъ, усиленно 
работаетъ надъ улучшен1емъ шоссированнаго 
щебнемъ полотна, изыскивая, въ виду многихъ 
положительныхъ качествъ макадама, так!я спо­
собы и суррогаты въ его конструкщи, которые 
устранили бы наиболее существенный недостатки 
щебеночной коры.

Въ настоящей заметке я не буду говорить о 
техъ  видоизменен1яхъ нормальнаго типа шоссей­
ной дороги съ песчанымъ балластнымъ слоемъ, 
которыя применяются техникой для тяжелаго и 
густого грузового движен1я, быстро разстраиваю- 
щаго кору, именно о бетонномъ основан!и, осно- 
ван1яхъ изъ камня и т. п., а имею въ виду здесь 
только улучшен1е шоссейной щебеночной коры для 
услов1Й средняго движен1я, по преимуществу пас- 
сажирскаго, какимъ оно является во многихъ 
пригородныхъ местностяхъ.

Судя по отзывамъ технической литературы о
результатахъ произво­
дящихся опытовъ и 
работъ въ этомъ на- 
правлен1и, пока еще 
трудно остановиться 
на томъ или другомъ 
методе улучшен1я шос­
сейной коры полот­
на дороги, темъ более, 
что применен1е некото- 
рыхъ новыхъ системъ 
даже еще не выдержало 
установленнаго изо­
бретателями срока ис- 
пытан!я.

Изъ всехъ спосо- 
бовъ гудронажа можно 
почти съ уверенностью 
сказать, что примене- 
Hie битулита, описан­
ное въ I выпуске сбор­
ника въ статье: „Н о­
вые способы гудрони- 
рован1я шоссе “ , должно 
давать прекрасные ре­
зультаты, но почти ап- 
текарск1е приемы при 
этомъ способе гудро­
нажа и высокая стои­
мость работъ (более 
20 руб. за 1 кв. саж.) 
не говорятъ за то, 
чтобы этотъ типъ могъ 
быть примененъ унасъ 
и получилъ распростра­
нение.

Произведенный въ
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1912 году опытъ поверхностнаго гудронажа на 
крымскихъ шоссе, описанный въ стать! инже­
нера Тухолки (I выпускъ) далъ, по словамъ авто­
ра, удовлетворительные результаты, п оел ! того, 
какъ руководство работами было поручено спе- 
ц1алисту-мастеру выписанному изъ Бельпи, но 
этотъ способъ, стоивш1й отъ 60,47 коп. 
до 99,12 коп. за 1 кв. сажень, им !етъ 
и свои существенный недостатки. Оче­
видно, поверхностный гудронажъ, пред­
ставляющей тонкую покрышку шоссей­
ной коры, быстро изнашивается и для 
поддержан1я хорошихъ качествъ пути 
требуетъ ежегоднаго возобновлен1я.
Наконецъ, изъ результатовъ крымскаго 
опыта видно, что гудронированное шоссе 
въ течен1е по крайней м !р !  4 нед!ль 
им !ло  непривлекательный видъ, такъ 
какъ незатверд!вшая смола вырыва­
лась шипами подковъ, прилипала къ 
ногамъ, при дожд! давала черную лип­
кую грязь и в н ! всякаго сомн!н1я 
держался все это время тяжелый и 
непр1ятный запахъ.

Б о л !е  совершенный способъ гуд- 
ронирован!я шоссе, получившей перво­
начальное распространен1е въ Америк! 
и Англ1и и практикуемый уже около 
7 л !т ъ  въ Западной Европ!, предста- 
вляетъ внутренн1й гудронажъ, такъ называемый 
термакадамъ, прим!няемый по способу Эберли, 
изобр!тателя спец1альной для него машины.

Способъ этотъ заключается въ сл!дующемъ. 
Мелко битый щебень, разм!рами отъ Vs до HV 
дюйма, до употреблен1я въ д !ло  высушивается, 
въ спещальномъ сушильномъ прибор!, топочными

ной оси барабанъ и тамъ см!шивается со смо­
лой, вытекающей равном!рно черезъ особое легко 
регулируемое отверст1е. Боковая поверхность ба­
рабана им !етъ н!который наклонъ, и щебень, 
при вращенёи, перем!шиваясь со смолой, подви­
гается къ нижнему концу барабана, у котораго

Просмолка щебня.

газами при температур! до 50® С. и изъ сушилки 
переходитъ въ барабанъ той же машины, напол­
ненный газовой смолой.

Машинное просмаливанёе щебня производится 
въ томъ же аппарат! Эберли. Подогр!тый ще­
бень поступаетъ въ вращающ1йся на горизонталь­

Приборъ для просмолки щебня.

им!ется выходное отверстёе, черезъ которое онъ 
попадаетъ на движущуюся безконечную ленту, 
увлекается ею и высыпается наружу. Щебенки 
обвалакиваются слоемъ смолы, пропитывающей 
поры породы и, обработанные такимъ образомъ, 
укладываются въ полопя кучи и покрываются 
сверху небольшимъ слоемъ песку.

Сложенный въ кучи щебень выдер- 
живаетъ отъ 4 до 12 нед!ль, въ зависи­
мости отъ породы камня и состоянёя по­
годы. Въ этихъ кучахъ избытокъ смолы 
просачивается въ песокъ а, прилипая къ 
щебню, она деформируется подъ влёянёемъ 
воздуха, окисляется и выд!ляетъ избы­
токъ амёачной воды и летучихъ маслъ.

Выдержанный такимъ образомъ гудро­
нированный щебень свободно переносить 
перевозку въ вагонахъ и по грунтовымъ 
путямъ, не м!няя своихъ качествъ и не 
подвергаясь изм!ненёямъ отъ дождя и 
солнечнаго жара.

При постройк! новаго шоссе нижнёй 
слой щебня сыплется въ дорожное корыто 
изъ нормально битаго камня, безъ гудро­
нажа, и укатывается. Только верхнёй слой 
въ 4 дюйма засыпается гудронирован- 
нымъ щебнемъ, приготовленнымъ какъ 
было сказано выше. Разсыпанный гудро­
нированный щебень также укатывается 

съ прим!сью песка или гравёя каткомъ, безъ по­
ливки, и п оел ! укатки покрывается тонкимъ 
слоемъ горячей смолы для заполненёя пустотъ 
между щебенками; п оел ! этого полотно посыпается 
сверху пескомъ. Иногда покрытёе горячей смолой 
зам!няютъ прикатыванёемъ тонкаго слоя особаго
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патентованнаго состава, асфальтирующаго поверх­
ность шоссе.

Всл!дств!и эластичности поверхности гудрони- 
рованнаго щебня, присущей ему благодаря вяз-

Разсыпка щебня.

кости покрывающаго его слоя смолы, укатка вы- 
зываетъ бол!.е полное сближен1е отд!льныхъ ку- 
сковъ, промежутки между которыми заполняются 
затверд-Ьвающей смолой съ прим!сью песка, и 
потому процентное отношение пустотъ къ объему 
коры зд !сь  меньше по сравнен1ю 
съ укатаннымъ щебнемъ безъ 
связующаго матер1ала. Приго­
товленная такимъ образомъ ко­
ра почти непроницаема для во­
ды, гладка, безшумна и конечно, 
образован1е на ней пыли и грязи 
почти совсЬмъ устраняется.

Та слабость и неустойчи­
вость коры, которая наблю­
дается въ продолжен1и перваго 
м !сяца п оел ! устройства по- 
верхностнаго гудронажа, какъ 
это было описано въ опытахъ 
на крымскомъ шоссе, при при- 
м!ненш термакадама почти 
не можетъ быть, такъ какъ 
процессъ затверден1я смолы 
при внутреннемъ гудронаж! 
совершается до употреблен1я 
щебня въ д !ло .

Обычное образован1е ко­
лей на полотн!, происходящее 
всл!дств1и движен1я сл !д ъ  въ 
сл !дъ  груженыхъ подводъ, на 
гудронированномъ шоссе устра­
няется простой укаткой паровымъ каткомъ, такъ 
какъ просмоленный щебень въ течен1е первыхъ 3—  
4 л !т ъ  сохраняетъ достаточно эластичности, даю­
щей возможность поддаваться укатк!, ч !м ъ  почти

не обладаетъ обыкновенная шоссейная кора. Ямоч­
ный ремонтъ гудронированнаго шоссе произво­
дится также кирковкой, добавлен1емъ заготовлен- 
наго' гудронированнаго щебня и укаткой.

Внутреннее гудронирован1е 
существующихъ старыхъ шос­
се, конечно, также возможно 
при перестройкахъ и утолще- 
н1яхъ, для чего старый снятый 
щебень долженъ быть перебитъ 
и съ добавленнымъ новымъ пе- 
реработанъ и укатанъ по опи­
санному способу, слоемъ въ 
4 дюйма.

Въ Герман!и и Бельпи, гд ! 
прим!няется термакадамъ, при 
устройств! шоссейной коры 
допущено въ посл!днее время 
употреблен!е въ д !ло  камня 
мягкихъ породъ, прежде брако­
вавшихся. Очевидно, это мо­
жетъ служить указан1емъ на то, 
что внутреннш гудронажъ пре- 
дупреждаетъ образован1е пы­
ли и грязи, образующихся при 
употреблен1и въ д !ло  мягкихъ 
породъ безъ связующаго со­
става, и это обстоятельство для 
нашихъ южныхъ шоссе изъ 

щебня известковыхъ породъ должно им !ть особен­
ное значен1е. То же услов1е д !лаетъ  возможнымъ 
предположен1е, что клинкерный щебень при его 
гудронирован1и на самомъ завод!, можетъ дать 
очень хорощ!й строительный матер1алъ.

Разсыпка щебня.

Въ Западной Европ!, гд ! прим!няется способъ 
внутренняго гудронажа, работа эта, конечно, упро­
щается т !м ъ , что заготовка производится въ 
карьерахъ каменоломень и щебень изъ камнедро­
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билки поступаетъ прямо въ машину для его обра­
ботки смолою и уже вполн! готовымъ и выдер- 
жаннымъ въ кучахъ развозится къ м!стамъ ра- 
ботъ. Но и тамъ этотъ способъ не везд! прим!- 
нимъ, и тамъ для производства 
работъ на м !стахъ существу­
ютъ особыя машины, передви- 
гающёяся по шоссе, которыя 
въ соединенёи съ передвижны­
ми камнедробилками,приготов- 
ляютъ щебень. Ц !н а  машины 
(патентъ) для сушки и гудро- 
нированёя щебня около 10.000 
марокъ.

Ст о и мо с т ь  р а б о т ъ  по 
устройству термакадама соста­
вится б о л !е  или мен!е при­
близительно изъ сл!дующихъ 
расходовъ.

На 1 куб. метръ щебня идетъ 
60 кило газовой смолы, или 
3,66 пуда на 1 кв. саж. шоссе.
При розсыпи слоя въ 4 дюйма, 
потребно щебня 0,048 куб. саж., 
а смолы— 0 ,0 4 8 X 9 ,7 1 X 3 ,6 6 =
=  1,70 пуда и на горячую 
заливку поверху 0,20 пуда, 
итого 1,90 пуда.

При ц !н !  газовой смолы 
съ доставкой къ м !сту работъ въ 80 коп. за пудъ, 
расходъ на смолу составить 1,90X80 к .= 1  р. 52 к.

Самыя работы, при производительности ма­
шины 4 куб. саж. въ рабочёй день, потребуютъ 
на 10 куб. саж. щебня:

На 1 куб. саж. щебня 6 р. 63 к.
На 1 кв. саж. шоссе 0 ,048X6,63=32 к.
Всего на 1 кв. саж. шоссе 1 р. 52 к.-(-32 к .=  

= 1  р. 84 к.

Готовый термакадамъ.

Рабочихъ 6X 2 ,5  дня по 1 р. 25 к. . 18 р. 75 к.
Десятники 1X 2 ,5  дня по 2 р. . . . .  5 „ - „
Содержанёе и д!йствёе машины, дней

2,5 по 15 р..........................................
Непредвиденные расходы................  5 „ —

И т о го ...................66 р. 25 к.

37 „ 50

Укатка термакадама.

Мюнхенскёя и Лейбцигскёя фирмы, реклами- 
рующёя этотъ способъ устройства шоссейнаго по­
лотна, опред!ляютъ добавочный расходъ на гуд­
ронажъ въ 0,8 марки на I кв. метръ или въ 
1 р. 45 к. на 1 кв. сажень.

Разсчетъ этотъ сл'Ьдуетъ признать 
правильнымъ, им !я въ виду б ол !е  
низкую тамъ ц !ну газовой смолы, око­
ло 1 марки за пудъ.

Изобр!тателями этого способа меж 
ду прочимъ указывается на то обстоя­
тельство, что съ прим!нен1емъ терма­
кадама значительно понижаются рас­
ходы по ремонту и содержанёю коры, 
сок'ращающёеся по ихъ заявленёю до 
50о/о.

Устраненёе на шоссе пыли и грязи, 
какъ результата изнашиванёя коры при 
истиранёи, упругость гудронированнаго 
слоя, поглащающая толчки и удары, и 
его водонепроницаемость несомненно 
должны оказать влёянёе на меньшую 
порчу шоссе, но отсутствёе б о л !е  или 
мен!е продолжительнаго опыта службы 
такихъ шоссе пока не даетъ еще воз­
можности притти на этотъ счетъ къ 
опред!леннымъ выводамъ.

Надо полагать, что расходъ въ 
1 р. 84 к. на 1 кв. саж. шоссе при изв!стныхъ 
условёяхъ расположенёя пути въ городахъ и при- 
городахъ нельзя считать чрезм!рно высокимъ, 
если съ такой затратой можно получить вполн! 
благоустроенный путь безъ пыли, грязи и съ глад­
кой поверхностью, при томъ же не нуждающёйся 
въ частомъ ремонт!. Опыты внутренняго гудро-
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наша, въ особенности для применен'1я его въ на- 
шемъ северномъ paioHt, вероятно по этому не 
заставятъ себя долго ждать, но при этомъ сле- 
дуетъ обратить вниман1е на то, что устройство 
опытныхъ участковъ по несколько сотъ саженей, 
какъ это было сделано на крымскихъ шоссе съ 
поверхностнымъ гудронажемъ, врядъ ли можетъ 
быть признано удовпетворительнымъ въ смысле 
определен1я практичности и выгодности того или 
иного способа.

Готовый термакадамъ.

Близкое соседство дорожнаго полотна старой 
конструкщи несомненно оказываетъ вл1ян1е и на 
внешн!й видъ, и на качество опытнаго участка и 
потому намъ казалось бы, что для правильной 
оценки какъ самаго производства работъ, такъ 
и качествъ опытныхъ участковъ, следуетъ увели­
чить ихъ длину отъ 5 до 10 верстъ, расположивъ 
отдельными частями версты по 3 въ разныхъ 
местахъ шоссе, съ различными местными усло- 
в1ями и характеромъ движен1я. „

Н. ВИ ТТЕ .

К ЛИ Н К Е РН О Е  
М0Щ ЕН1Е П Р О Ъ З Ж И Х Ъ  Д О РО ГЪ .

Въ деле развит1я сообщен1й Россш, первыми 
путями были водные. Засимъ, по нашимъ клима- 
тическимъ услов1ямъ, следуютъ зимн1я дороги, 
далее грунтовыя въ сухое время и, наконецъ, 
дороги съ укрепленною проезжею частью естест­
венными, имевшимися на месте, подъ рукою, 
матер1алами— пескомъ и камнемъ. Такимъ обра-

зомъ возникли мостовая и шоссе, когда есте­
ственный грунтъ оказывался недостаточнымъ. 
За отсутств1емъ же природныхъ матер1аловъ для 
укрегшен!я верхней поверхности проезжихъ 
дорогъ, стали изыскивать подходящ1е искусствен­
ные матер1алы. Долгое время пользовались ис- 
кусственнымъ щебнемъ, после того, какъ 
изобретенный Макъ-Адамомъ шоссе были при­
знаны наиболее удачнымъ способомъ укрёп- 
лен1я проезжей части дороги, и лишь во второй 
половине прошлаго столет1я за границей, а у 
насъ въ самомъ его конце и начале текущаго, 
нашло себе применен1е к л и н к е р н о е м о щ е н 1е.

Первый клинкерный заводъ въ Россш съ 
газо-генераторною печью построенъ былъ въ 
1884 году въ Замостье Люблинской губерн1и. 
Засимъ, спустя несколько летъ  построенъ былъ 
заводъ въ Топч1евке близъ Чернигова. И тотъ и 
другой заводы изготовляли кирпичъ-клинкеръ, 
который затемъ разбивался въ щебень и лишь 
въ 1800 году стали делать опыты мощен1я цель­
ными кирпичами. Опыты оказались во всехъ 
отношен1яхъ удачными: степень износа мостовой 
изъ цельныхъ кирпичей превзошла щебе­
ночную одежду изъ того же матер1ала въ 5 разъ, 
а гранитное шоссе не менее чемъ въ 2 раза. 
Такимь образомъ получило начало клинкерное 
мощен1е у насъ въ Poccin.

Во всехъ техъ случаяхъ, когда возникаетъ 
вопросъ- о применен1и клинкера для каждаго 
частнаго случая, выгодность его можетъ быть 
определена изъ сравнен1я его стоимости и проч­
ности со стоимостью природнаго камня. Послед­
няя, какъ известно, колеблется въ очень широ- 
кихъ пределахъ именно въ зависимости отъ дально­
сти подвоза въ пределахъ отъ 20 до 200 рублей 
за 1 кубическую сажень, и могла бы уйти далеко 
и за эти пределы, но съ одной стороны даже 
на месте нахожден1я камня его ломка и развозка 
по лин1и работъ требуетъ расхода не менее 
20 рублей на куб. сажень, а съ другой, когда 
цена камня превосходитъ 200 рублей, его не 
употребляютъ вовсе.

Стоимость же клинкернаго кирпича близка 
къ стоимости обыкновеннаго, именно соста­
вляетъ около 15 рублей за 1000 штукъ на месте 
и до 40 коп. за тысячу— версту перевозки.

Принимая среднюю стоимость 1 кубич. саж. 
камня при средней дальности его подвозки къ 
месту работы 10 верстъ— 60 руб. за 1 кубич. 
сажень и сравнивая эту цену со стоимостью 
соответственнаго количества клинкера 3000 штукъ, 
найдемъ, что эквивалентомъ цены камня въ 60 руб­
лей является цена кирпича (принимая размеръ 
клинкера 6 Х З х 1 .5  вершковъ, какъ обыкновен­
наго кирпича) 20 рублей за тысячу при той-же 
средней дальности подвозки въ 10 верстъ.

Если принять, что продолжительность службы 
клинкерной мостовой только вдвое более гранит- 
наго шоссе, придемъ къ выводу, что во всехъ 
техъ случаяхъ, когда стоимость 1 куб. сажени 
гранитнаго или равнаго ему по сопротивляе­
мости иного камня превосходитъ 60 руб., 
применен1е клинкера становится уже экономнымъ.
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Степень выгодности прим!нен1я клинкера обу­
словливается многими обстоятельствами, въ числ! 
которыхъ весьма важное значен1е им !етъ пере­
возка матер1аловъ по лин1и шоссе, которая дал !е  
20 верстъ въ каждую сторону отъ завода ло­
жится тяжелымъ бременемъ на его стоимость 
Но есть случаи въ высшей степени благо- 
пр1ятные для такого прим!нен1я, наприм!ръ, при 
сконцентрирован!и потреблен1я клинкера въ пре- 
д !лахъ  городовъ или когда'шоссе строится такъ, какъ 
это предположено Харьковскимъ У!,зднымъ Зем- 
ствомъ. Тамъ проектированы расходящ1еся по 
рад1усамъ отъ г. Харькова шоссейный дороги, 
общею длиною 145 верстъ, въ пяти направле- 
н1яхъ, при чемъ камень первоначально предпо­
ложено было привозить изъ Кременчуга по же­
лезной дорог!, а зат!м ъ  развозить его по вс!м ъ 
нам!ченнымъ направлен1ямъ. Но при такихъ 
услов1яхъ устройство клинкернаго завода въ 
Харьков!, центр! сходящихся 5 линш (кром ! 
существующаго казеннаго Подольско-Харьковскаго 
шоссе, тоже нуждающагося въ камн!), при ц !н !  
природнаго камня около 120 рублей было бы 
исключительно удобно и выгодно. При этомъ 
стоимость искусственнаго каменнаго материала—  
клинкера уменьшилась бы не мен!е ч !м ъ  въ 
два раза противъ природнаго---кременчугскаго 
гранита.

Въ этомъ направлен1и Харьковское У !здное 
Земство и перерабатываетъ въ настоящее время 
свой проектъ. Погашен1е строительнаго капитала 
совершается весьма быстро. Если предположить 
стоимость 2-хъ заводовъ, на 2,5 милл1оновъ еже- 
годнаго производства клинкера каждый, съ соот­
ветственными участками земли— 200.000 рублей, 
то въ 10 л !т ъ  на 50 миллюновъ фабриката пога- 
шен1е составитъ : 200.000 рублей, д!ленныя на 
50.000.000=4 рубля на тысячу кирпича.

Приведемъ данныя о стоимости постройки 
новыхъ шоссе изъ клинкера, взятыя изъ прак­
тики Черниговскаго Губернскаго Земства.

При стоимости клинкера съ развозкою 21 рубль 
30 Коп. за 1000 штукъ и 1 кубич. сажени гра- 
нитнаго щебня 104 руб. 90 коп., а клинкернаго 
щебня 38 руб. 75 коп. (земляныя работы не 
считаются), въ Черниговскомъ Земств! на К1ев- 
скомъ казенномъ шоссе исчисляется стоимость:

1) версты изъ гранитнаго щебня, при ширин! 
одежды 2 саж  12.495 руб.

2) клинкерной версты. . . . 8.600 „
3) версты изъ клинкернаго щебня 5.860
Принимая среднюю ежегодную истираемость

гранитнаго щебня въ 0,392 дюйма (что соотв!т- 
ствуетъ ежегодной изнашиваемости 6,5 кубич. 
саж. на версту въ годъ), а для кирпичнаго— клин­
кернаго щебня истираемость 0,599 дюйма, что 
соотв!тствуетъ 9,98 кубич. саж. клинкернаго 
щебня на версту въ годъ, Черниговская Губерн­
ская Земская Управа, въ доклад! своемъ бывшему 
въ 1909 году очередному Губернскому Земскому 
Собран1ю, опред!ляетъ стоимость ежегодной экс- 
плоатащи 1 версты шоссе изъ гранитнаго щебня 
въ 741 руб., изъ клинкернаго щебня въ 494 руб., 
а к л и н к е р н о й  м о с т о в о й  в ъ  336 р у б л е й .

Перестраивая шоссе на клинкерную мостовую и 
затрачивая на перестройку одной версты изъ 
гранитнаго щебня въ клинкерную мостовую около 
3500 рублей (8800 руб., исчисляемыя на пере­
стройку, уменьшаются на 5250 рублей, такъ какъ 
при этомъ получается около 50 куб. саж. щебня 
стараго, годнаго для употреблен1я въ д !ло  на 
сос!днихъ верстахъ и составляющаго стоимость 
около 50.105=5250 рублей) Земство понижаетъ 
стоимость ежегодной эксплоатац1и до 336 рублей, 
б о л !е  ч !м ъ  вдвое (741:336 =  2,25,) и въто же 
времи значительно уменьшаетъ расходы на содер- 
жан1е клинкерной версты обыкновеннымъ ре- 
монтомъ, такъ называемыми сезонными работами.

Матер1аломъ для приготовлен1я клинкера слу- 
житъ глина. Химическ1й составъ ея разнообра- 
зенъ и б о л !е  или мен!е можетъ быть выраженъ 
въ круглыхъ цифрахъ такъ: кремнезема Si О2—  
730/q, глинозема A I2O3— Юо/,,, окиси ж ел!за  
РегОд— 4»/о, извести СаО — З0/0, магнез1и MdO—  
2“/q, щелочныя соли К гО -РМ агО — Зо/д, конститу- 
щонная вода Нд О— 5°/д.

Преобладан1е т !х ъ  или другихъ составныхъ 
частей можетъ отражаться неблагопр1ятно на 
свойствахъ фабриката, поэтому постройку заво­
да должно предпринимать, предварительно из- 
сл!довавъ м!стныя глины, равно какъ и вообще 
м!стныя услов!я: близость воды, топлива, мощ­
ность залеган1я пласта глины и т. п. Испытан1е 
глины всего лучше произвести непосредствен- 
нымъ образомъ на существующихъ заводахъ. 
Клинкеръ долженъ выдерживать на раздавливан1е 
не мен!е 500 килограммовъ на квадратный сан- 
тиметръ. При сопротивлен!и м ен !е 300 килограм­
мовъ на квадратный сантиметръ клинкеръ уже 
не пригоденъ для мощен1я. Голландскш и аме- 
риканск1й клинкеръ, употребляемый для мощен1я, 
даетъ сопротивлен1е отъ 1100 до 1500 киллограм- 
мовъ на квадратный сантиметръ, хотя есть сорта 
клинкера, выдерживающ1е до 4000 килогр. К о ­
нечно, ч !м ъ  движен1е меньше, ч !м ъ  грузы легче, 
т !м ъ  мен!е могутъ быть требован1я отъ клин­
кера, т !м ъ  мен!е можетъ быть допускаемо соп- 
ротивлен1е для клинкерной мостовой.

Клинкеръ для мощен!я городскихъ улицъ и 
дорогъ надлежитъ употреблять везд!, гд ! есте- 
ственнаго камня н !тъ  или онъ дорогъ.

Приготовлен1е клинкера нич!мъ не отличается 
отъ формовки и сушки обыкновеннаго кирпича и 
можетъ быть ручное или машинное. Обжигъ мо­
жетъ производиться какъ въ гофманской печи, 
такъ и въ генераторныхъ печахъ, температура 
обжига должна быть высокая, отъ 1000 до 
1500 градусовъ Цельс1я.

Вообще позволю себ ! высказать глубокое 
уб!жден1е, что время широкаго прим!нен1я и 
развит1я клинкернаго мощен1я какъ про!зжихъ 
дорогъ, такъ и городскихъ улицъ, у насъ уже 
наступило.

к. п. л.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



158 ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

ИЗСЛ'ЬД0ВАН1Я В О ДН Ы ХЪ ПУТЕЙ .

Среди различныхъ отраслей деятельности Ми­
нистерства Путей Сообщен1я значительное разви- 
т1е въ последн1е годы получаетъ дело изследо- 
ван1й водныхъ путей— рекъ и соединительныхъ 
каналовъ. Надобность въ этихъ изследован1Яхъ 
обусловливается несколькими причинами.

Обширныя географическ1я протяжен1я Poccin 
вмещаютъ въ себе столь значительное количе­
ство рекъ, могущихъ служить путями сообщен1я, 
что далеко не все оне изследованы и изучены 
въ достаточной мере для того, чтобы дать от- 
ветъ объ ихъ природныхъ и судоходныхъ качес- 
твахъ и о мерахъ для ихъ улучшен1я. Некото­
рый реки и вовсе еще не затронуты какими-либо 
изследован1ями и не определены точно геогра­
фической наукой; такимъ образомъ является по- 
водъ изследовать ихъ даже съ точки зрен1я гео- 
графическаго интереса.

'ИМ-'

Нивеллировочный отрядъ парт1и.

По своей природе, въ физическомъ отноше- 
н1и, реки характеризуются значительной измен­
чивостью въ очертан1яхъ своего русла и усло- 
в1яхъ своего течен1я и питан1я, вследств1е чего 
ихъ изследован1я, даже подробно и точно произ­
веденный, требуютъ повторен1Я или проверки 
черезъ известные пер1оды времени.

Далее, меняющ1яся услов1я хозяйственной и 
торгово-промышленной жизни целыхъ областей 
государства постоянно выдвигаютъ необходимость 
улучшен1я судоходныхъ услов1й того или иного 
речного пути или осуществлен1я искусственнаго 
воднаго соединен1я двухъ скежныхъ речныхъ ар- 
тер1й. Так1я меропр1ят1я требуютъ въ своей ос­
нове производства подробныхъ изследован1й рекъ 
и изысканш соединительныхъ каналовъ; въ этомъ 
случае вопросъ объ изследовашяхъ возникаетъ 
на экономическомъ основанш.

Въ виде частности, взаимныя отношен1я Рос- 
с1и съ ея аз1атскими соседями— Китаемъ, Мон- 
гол1ей, Афганистаномъ и Перс1ей —- определяли 
иногда въ последнее время возможность и жела­

тельность изследован1я всехъ рекъ пограничныхъ 
и текущихъ къ намъ изъ чужихъ областей съ 
целью изучен1я ихъ судоходныхъ услов1й и ис- 
пользован1я ихъ при помощи судоходства въ ка­
честве проводниковъ въ соседн1е пределы рус­
ской торговли и русскаго вл1ян1я. Точное зна­
комство съ пограничными и черезграничными ре - 
ками имеетъ значительную важность и въ воен- 
номъ отношен!и, такъ что изследован1я рекъ въ 
этихъ случаяхъ имеютъ основан1я военно-поли- 
тическ!я.

Въ Европейской Росс1и, и отчасти въ Сибири, 
государственная экономическая политика послед- 
няго столет!я, сначала неблагоприятная, а затемъ 
враждебная развит1ю водныхъ путей, привела въ 
состоян1е упадка и даже полнаго уничтожен1я
целый рядъ существовавшихъ ранее искусствен- 
ныхъ водныхъ сообщен1й (Вышневолоцкое, Севе- 
ро-Екатерининское, Московско-Волжское, Обь-Ени- 
сейское и др.) и оставила нерешенными мног1я
искомыя техническая задачи по соединен1ю реч­
ныхъ системъ, поставленный на очередь еще 

Петромъ Великимъ, напримеръ —  
Волго-Донской каналъ, соединен1е 
Донъ-Ока, Днепровско-Двинскш путь, 
отводъ Аму-Дарьи въ Касп1йское море 
и др. Воскресить эти задачи, изучить 
ихъ разрешен1е, обследовать пришед- 
ш!я въ упадокъ системы для ихъ
возрожден1я— является важнымъ не 
только въ соответств1и съ экономи­
ческими и техническими запросами 
настоящаго времени, но имеетъ боль­
шое значен1е и само по себе въ
смысле историческомъ, для указан1я 
преемственности въ осуществленш 
государствомъ крупныхъ техническихъ 
работъ, начатыхъ или замышленныхъ 
предыдущими поколнен!ями. Такимъ 
образомъ, въ очереди назначен1я те­
кущихъ изследован1й, историческое 
основан1е также можетъ иметь место.

Наконецъ производство водныхъ изследован1й, 
ведущее къ составлению проектовъ большихъ, 
трудныхъ и ценныхъ работъ по канализац1и рекъ 
и проведен1ю каналовъ, которыя по экономичес- 
кимъ услов1ямъ могутъ быть не сразу и не въ 
скоромъ времени осуществлены, темъ не менее 
важно потому, что такое изследован1е всетаки въ 
состоян1и приблизить разрешен1е задачи. Точны? 
изследован1я и выводы изъ нихъ, ясно постав 
ленные, имеютъ нравственное вл1ян1е на совре 
менныхъ и историческое на последующ1я поко 
лен1я. Общирныя техническ1я предпр1ят1я, врод'  ̂
Панамскаго канала, должны еще въ идее, в' 
проекте, мало по малу овладеть умами цело 
смены деятелей, пока постепенно не соберутс 
средства матер1альныя, и решимость, для прис 
тупа къ осуществлен1ю. Поэтому, обширныя 
дорого стоющ1я изследован1я натуральныхъ ги; 
ротехническихъ проектовъ имеютъ оправдан 
и поводъ въ своемъ моральномъ значен1и, дах 
въ случае ясно сознаваемой отдаленности ос; 
ществлен!я этихъ проектовъ. Въ пределахъ Ро-
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ИЗСЛЪ Д0ВАН 1Я водныхъ ПУТЕЙ.

Среди различныхъ отраслей д!ятельности Ми­
нистерства Путей Сообщенёя значительное разви- 
Tie въ посл!дн1е годы получаетъ д !ло  изсл!до- 
ванёй водныхъ путей-— р !к ъ  и соединительныхъ 
каналовъ. Надобность въ этихъ изсл!дованёяхъ 
обусловливается нисколькими причинами.

Обширныя географическёя протяженёя Россёи 
вм!щаютъ въ с еб ! столь значительное количе­
ство ptKb, могущихъ служить путями сообщенёя, 
что далеко не в с ! о н ! изсл!дованы и изучены 
въ достаточной м !р !  для того, чтобы дать от- 
в !т ъ  объ ихъ природныхъ и судоходныхъ качес- 
твахъ и о м !рахъ для ихъ улучшенёя. Н !кото- 
рыя р !ки  и вовсе еще не затронуты какими-либо 
изсл!дованёями и не опред!лены точно геогра­
фической наукой; такимъ образомъ является по- 
водъ изсл!довать ихъ даже съ точки зр!нёя гео- 
графическаго интереса.

Нивеллировочный отрядъ партш.

По своей природ!, въ физическомъ отноше- 
нёи, р !ки характеризуются значительной изм!н- 
чивостью въ очертанёяхъ своего русла и усло­
вёяхъ своего теченёя и питанёя, всл!дствёе чего 
ихъ изсл!дованёя, даже подробно и точно произ- 
веденныя, требуютъ повторенёя или пров!рки 
черезъ изв!стные перёоды времени.

Д ал!е , м!няющёяся условёя хозяйственной и 
торгово-промышленной жизни ц !лы хъ  областей 
государства постоянно выдвигаютъ необходимость 
улучшенёя судоходныхъ условёй того или иного 
р!чного пути или осуществленёя искусственнаго 
воднаго соединенёя двухъ смежныхъ р!чныхъ ар- 
терёй. Такёя м!ропрёятёя требуютъ въ своей ос­
нов ! производства подробныхъ изсл!дованёй р !къ  
и изысканёй соединительныхъ каналовъ; въ этомъ 
случа! вопросъ объ изсл!дованёяхъ возникаетъ 
на экономическомъ основанёи.

Въ вид! частности, взаимныя отношенёя Рос­
сёи съ ея азёатскими сос!дями— Китаемъ, Мон- 
голёей, Афганистаномъ и Персёей —  опред!ляли 
иногда въ посл!днее время возможность и жела­

тельность изсл!дованёя вс !хъ  р !к ъ  пограничныхъ 
и текущихъ къ намъ изъ чужихъ областей съ 
ц !лью  изученёя ихъ судоходныхъ условёй и ис- 
пользованёя ихъ при помощи судоходства въ ка­
честв! проводниковъ въ сос!днёе пред!лы рус­
ской торговли и русскаго влёянёя. Точное зна­
комство съ пограничными и черезграничными р !  • 
ками им!етъ значительную важность и въ воен- 
номъ отношенёи, такъ что изсл!дованёя р !к ъ  въ 
этихъ случаяхъ им!ютъ основанёя военно-поли- 
тическёя.

Въ Европейской Россёи, и отчасти въ Сибири, 
государственная экономическая политика посл!д- 
няго стол!тёя, сначала неблагопрёятная, а зат!м ъ  
враждебная развитёю водныхъ путей, привела въ 
состоянёе упадка и даже полнаго уничтоженёя 
ц!лый рядъ существовавшихъ ран !е искусствен- 
ныхъ водныхъ сообщенёй (Вышневолоцкое, С !ве- 
ро-Екатерининское, Московско-Волжское, Обь-Ени- 
сейское и др.) и оставила нер!шенными многёя 
искомыя техническёя задачи по соединенёю р !ч - 
ныхъ системъ, поставленныя на очередь еще 

Петромъ Великимъ, наприм!ръ —  
Волго-Донской каналъ, соединенёе 
Донъ-Ока, Дн!провско-Двинскёй путь, 
отводъ Аму-Дарьи въ Каспёйское море 
и др. Воскресить эти задачи, изучить 
ихъ разр!шенёе, обсл!довать пришед- 
шёя въ упадокъ системы для ихъ 
возрожденёя— является важнымъ не 
только въ соотв!тствёи съ экономи­
ческими и техническими запросами 
настоящаго времени, но им !етъ боль­
шое значенёе и само по с еб ! въ 
смысл! историческомъ, для указанёя 
преемственности въ осуществленёи 
государствомъ крупныхъ техническихъ 
работъ, начатыхъ или замышленныхъ 
предыдущими поколн!нёями. Такимъ 
образомъ, въ очереди назначенёя те­
кущихъ изсл!дованёй, историческое 
основанёе также можетъ им !ть м!сто.

Наконецъ производство водныхъ изсл!дованёй, 
ведущее къ составленёю проектовъ большихъ, 
трудныхъ и ц!нныхъ работъ по канализацёи р !к ъ  
и проведенёю каналовъ, которыя по экономичес- 
кимъ условёямъ могутъ быть не сразу и не въ 
скоромъ времени осуществлены, т !м ъ  не мен!е 
важно потому, что такое изсл!дованёе всетаки въ 
состоянёи приблизить разр!шенёе задачи. Точныя 
изсл!дованёя и выводы изъ нихъ, ясно постав­
ленные, им!ютъ нравственное влёянёе на совре- 
менныхъ и историческое на посл!дующёя поко- 
л!нёя. Общирныя техническёя предпрёятёя, врод! 
Панамскаго канала, должны еще въ иде!, въ 
проект!, мало по малу овлад!ть умами ц !лой  
см!ны д!ятелей, пока постепенно не соберутся 
средства матерёальныя, и р!шимость, для прис­
тупа къ осуществленёю. Поэтому, обширныя и 
дорого стоющёя изсл!дованёя натуральныхъ гид- 
ротехническихъ проектовъ им!ютъ оправданёе 
и поводъ въ своемъ моральномъ значенёи, даже 
въ случа ! ясно сознаваемой отдаленности осу­
ществленёя этихъ проектовъ. Въ пред!лахъ Рос-
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с1и можно указать не мало проектовъ такого данныя о возвышен1и береговъ надъ уровнями
рода: Черноморско-Балт1йск1й, Волжско-Сибирское, воды и о высотахъ на пойм!, такъ и высотныя
Москва-Петербургъ, Юевъ-Москва, Волго-Запад- отм!тки уровня воды черезъ изв!стныя разстоя-
ная Двина, и наконецъ водное соединен1е Бай- н1я, что даетъ возможность составить продольную
кала черезъ Селенгу и Шилку съ Амуромъ, для профиль русла р!ки, выражающую уклоны вод-
осуществлен1я непрерывнаго воднаго пути изъ ной поверхности при опред!ленномъ одновремен-
коренной PocciH, съ Волги до Тихаго океана. номъ (низкомъ) стоян1и уровня воды, а также

Въ соотв!тств1и съ т !м и  вопросами изъ выше глубины по судовому ходу, возвышен1я береговъ,
поставленныхъ, на которые изыскан1я должны и отм!чающ1е постоянный высотныя точки на
отв!тить, они разд!ляются на четыре главныя берегахъ— репера.
группы: во-первыхъ, изсл!дован1я для ознакомле- Во второй групп! изучается характеръ и раз- 
н1я съ р!кой, для выяснен1я степени ея судоход- м!ры колебан1я уровня воды въ р !к !  на опре-
ности и для проектирован1я прост!йшихъ м !ръ  д!ленныхъ м !стахъ изсл!дуемаго участка, на
ея улучгаен1я въ судоходномъ отношен1и, путемъ разстоянш 30— 70 верстъ другъ отъ друга, въ
расчистокъ отъ камней и карчей, обстановки течен1е возможно продолжительнаго времени. Для
судового хода, землечерпан1я и легкихъ выпра- такихъ наблюдательныхъ пунктовъ, или водо-
вительныхъ работъ; во вторыхъ, изсл!дован1я м!рныхъ постовъ, необходимъ кругъ нaблюдeнiй
б о л !е  полнаго объема, для составлен1я проекта въ крайнемъ случа ! годовой, но существенно
канализац1и р !ки , ея шлюзован1я или капиталь- важенъ сводъ наблюден1й многол!тнихъ. Годо­
наго улучщен1я сп!шными выпра- 
вительными работами; въ третьихъ, 
изсл!дован1я соединительныхъ вод- 
ныхъ путей— каналовъ, шлюзован- 
ныхъ или открытыхъ, черезъ мелк1е 
притоки и водоразд!лы смежныхъ 
значительныхъ судоходныхъ р !къ ; 
въ четвертыхъ, наконецъ, изсл!до- 
ван1я съ ц !лью  опред!лен1Я коли­
чества энерпи падающей воды въ 
данной р !к !  вообще, или въ изв!ст- 
номъ ея м !с т !  (пороги, быстро­
токи), съ ц !лью  составления проекта 
использован1я этой энерг1и при по­
мощи гидроэлектрическихъ устано- 
вокъ.

Въ настоящее время произво­
дится значительное количество ра­
ботъ почти одинаковое по изсл!- 
дован1ямъ вс !хъ  четырехъ катего- 
pift. Для производства работъ съ 
соблюден1емъ посл!днихъ техниче- 
скихъ требований и съ получен1емъ 
значительной точности,установлены 
въ недавнее время подробныя ин- 
струкц1и, такъ что въ настоящее время и впредь 
в с ! различныя по времени и м !сту изсл!дован1я 
будутъ производиться по однообразной программ! 
и съ одинаковой технической точностью. Согласно 
этихъ инструкц!й, изсл!дован1я р !к ъ  заключаются 
въ сл!дующихъ д!йств1яхъ и даютъ сл!дующ1е 
документы: производится подробная съемка плана 
р!ки, со включен1емъ вс !хъ  острововъ, рукавовъ 
и береговой полосы на 50— 100 саженъ отъ бе­
рега; въ р у сл ! производятся подробные пром!ры 
глубинъ по изв!стнымъ направлен1ямъ, что даетъ 
зат !м ъ  возможность обрисовать на планахъ подвод- 
ныя очертан1я всего русла лин1ями равныхъ глубинъ 
(въ 1, 2, 3 аршина и 2, 3 и т. д. саженъ) съ 
отнесен1емъ этихъ глубинъ къ опред!ленному 
времени по всему изсл!дованному протяжен1ю 
р!ки , чаще всего времени низкаго стояния воды, 
пред!льнаго для судоходства.

Производится также продольная нивеллировка 
по берегамъ р!ки, при чемъ получаются какъ

Нивеллировочнык и пром-Ьрные отряды парт1и изсл'Ьдован;я р. Кубани 
въ 1911 г., возлЬ урочища „Раздеры".

вые И многол!тн1е графики водом!рныхъ постовъ 
характеризуютъ величины подъемовъ и падений 
воды въ р !к ! ,  половод1й и мелковод1й, продол­
жительности судоходныхъ стоянш и сроки сво 
боднаго отъ ледяного покрова состоян1я р!ки, и 
его прекращен1я— ледоходомъ и ледоставомъ. Въ 
третьей групп! изучаются объемы и количества 
воды, приносимыя р!кой на изв!стномъ ея уча- 
стк !, выражаемыя секунднымъ расходомъ ея въ 
опред!ленномъ поперечномъ с!чен1и русла; при 
многократности наблюденш, соотв!тствующихъ 
различнымъ по высот! стоян1ямъ уровня, является 
возможность при посредств! водом!рныхъ графи- 
ковъ подсчитать м!сячныя и годовыя количества 
воды, проносимыя р!кой черезъ свое русло. По­
путно съ опред!лен1ями расходовъ, наблюдаются 
скорости течен1я и изм!нен1я уклоновъ поверх­
ности, соотв!тствующ1я различнымъ высотамъ 
уровня воды въ р !к !  въ данномъ с!чен1и и раз­
личнымъ расходамъ въ это время.
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Разработанный изследован1я позволяютъ со­
ставить, во-первыхъ, судоходную карту р^ки круп- 
наго масштаба въ ея современномъ судоходномъ 
состоян1и, въ масштабе отъ 50 до 200 саженъ 
въ сотой сажени, поясненную общими и сбор­
ными картами, водомерными и гидрометрическими 
графиками, продольной водной профилью реки, 
ведомостями реперовъ, населенныхъ пунтовъ и 
перекатовъ, и отчетомъ о техническихъ пр1емахъ 
изследован1й; во-вторыхъ— лоц1ю дляс удоходства 
по реке и лоцманскую по ней карту въ мас­
штабе отъ 1/г ДО 3 верстъ въ дюйме, на ко­
торой показываются лишь общ1я, необходимый 
для судоходства сведен1я; въ третьихъ— общее 
техническое описан1е реки, содержащее данныя 
гидрографическ1я и гидрологическ!я, судоходныя, 
экономическ1я и др. Наконецъ по матер1аламъ 
изследован1й является возможность разработать 
планомерный проектъ улучшешя судоходныхъ 
качествъ реки при помощи землечерпан1я и вы- 
правительныхъ работъ, съ подсчетомъ ихъ коли­
чества.

Р. Суна. Гидрометрическая станц1я у водопада „Поръ-Порогъ

Если изследован1я съ целью судоходнаго опи- 
сан1я реки производятся для перваго ознакомле- 
н1я рекогносцировочно, то облегчаются лишь тех- 
ническ1е пр1емы добыван!я данныхъ; точная съем­
ка русла заменяется полуинструментальной и 
глазомерной, точная нивеллировка— барометриче­
ской, промеры глубинъ делаются лишь по фарва­
теру, но составъ потребныхъ данностей остается 
тотъ же.

TaKiK ознакомительныя изследован1я рекогно- 
сцировочнаго характера находятъ въ настоящее 
время применен1е на Севере Росс!и, на прито- 
кахъ главныхъ Сибирскихъ рекъ, въ Ленскомъ 
бассейне и въ Пр1амурскомъ крае.

Изследован1я, производимыя съ целью соста- 
влен1я проекта капитальнаго улучшен1я судоход­
наго состоян1я реки путемъ шлюзован1я ея, или 
съ целью проектирован1я искусственнаго соеди- 
нительнаго воднаго пути, отличаются по составу 
отъ изледован1й для описан1я судоходнаго со- 
стоян!я рекъ темъ, что подробное изследован1е 
судоходнаго русла реки и глубинъ воднаго пото­
ка по тальвегу искусственнаго пути представ­

ляется менее важнымъ. Необходимо лишь уста­
новить отметки наибольшаго возвышения гребней 
перекатовъ для назначен1я подпорныхъ горизон- 
товъ, достаточно ихъ перекрывающихъ. Но за то 
выступаютъ друпя потребности:-—точно изследо­
вать составъ грунтовъ въ месте расположен1я 
искусственныхъ сооруженш путемъ бурен1я на 
глубину ниже подошвъ сооружен!й; далее нужно 
иметь данныя о высотахъ береговъ реки и всехъ 
ея рукавовъ, о высотахъ на пойме и по скло- 
намъ речной долины и тальвега,— для возмож­
ности учитывать распространен1е намечаемыхъ 
подпоровъ и количества получающихся затопле- 
н1й. Наконецъ необходимо произвести точный 
учетъ количества имеющихся текучихъ и могу­
щихъ быть скопленными стоячихъ водъ, служа- 
щихъ для обезпечен1я проектируемаго шлюзован- 
наго воднаго пути потребнымъ расходомъ воды. 
Кроме того обоснован1е выгодности сооружен!я 
дорого стоющаго искусственнаго воднаго пути 
требуетъ обширныхъ и полныхъ экономическихъ 
изследован1й съ одной стороны, и точнаго вы- 

яснен1я всехъ потребныхъ при осу- 
ществлен1и проекта количества работъ, 
матер1аловъ и стоимости ихъ— съ дру­
гой.

Полныя изследован1я для составлен1я 
проекта шлюзован1я реки или прове- 
ден!я искусственнаго воднаго пути даютъ 
обширный матер1алъ, подлежащ1й пе­
чати. Прежде всего издаются результа­
ты экономическихъ изследован1й, вы- 
ясняющ1я ценность и значен1е проек­
тируемаго пути. Далее, добытый техни- 
ческ1й матер1алъ позволяетъ напечатать 
полную техническую карту изследован- 
ной реки въ крупномъ масштабе, по 
которой можетъ быть исполнена про­
ектировка улучшен1я реки, какъ судо­
ходнаго пути, въ любыхъ предположе- 
н1яхъ. Затемъ, профиля водоразделовъ 

и переваловъ, данныя гидрометрическихъ станц1й 
за несколько летъ, результаты геологическихъ 
изспедован1Й и бурен1й и, наконецъ, составлен­
ный проектъ и подробное описан1е существующаго 
состоян1я реки и проектированнаго шлюзован1я—  
все это и мног1я друпя данныя представляютъ 
научную и практическую ценность и постепенно 
издаются ведомствомъ въ печати, ибо не на­
печатанное скоро забывается, не можетъ иметь 
широкой известности и распространен1я и добы­
тые ценные матер1алы, оставаясь въ рукописи, 
могутъ утратиться безъ пользы для данной мест­
ности, для географической науки и даже для 
дальнейшей деятельности самого ведомства.

Въ настоящее время издаются матер1алы по 
подробному изследован1ю и проекту Камско То- 
больскаго шлюзованнаго воднаго пути черезъ 
Уралъ, и приступаютъ къ издан1ю трудовъ по 
Черноморско-Балт1йскому водному пути и проекту 
его осуществления; производятся работы изследо- 
ван1й по Обь-Енисейскому шлюзованному сооб- 
щен1ю, (вышли уже первые печатные выпуски), и 
по Днепровско-Вислинскому пути. Напечатаны
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результаты изсл!дованёй и проектъ Волго-Дон­
ского канала.

Особая группа изсл!дованш, им!ющая ц!лью  
оц!нку р!чныхъ потоковъ въ отношенёи запаса 
сосредоточенной въ нихъ гидравлической энергёи, 
лишь начинаетъ въ настоящее время получать 
въ Россёи свое развитёе. При общемъ состав! 
этихъ изсл!дованёй, приближающихся къ изсл!- 
дованёямъ съ судоходными ц!лями, въ нихъ по­
лучаетъ первенствующее значенёе точная ниве­
лировка, паденёе воднаго уклона и группа работъ 
гидрометрическихъ, дающихъ учетъ количества 
проносимой р!кою черезъ изв!стное с!ченёе воды 
при непрем!нномъ условёй пресл!дованёя этихъ 
работъ въ теченёе н!сколькихъ, и не мен!е од­
ного, годовыхъ цикловъ Необходимые частые по­
стоянные водом!рные посты должны дать возмож­
ность установленёя зависимости между высотой

преобладающее значенёе им !етъ электротехниче­
ская часть и экономическёя изсл!дованёя возмож- 
наго пом!щенёя добываемой и доставляемой въ 
центры потребленёя электрической энергёи.

Матерёалы изсл!дованёй гидравлической силы 
русскихъ р !к ъ  и проекты гидроэлектрическихъ 
установокъ заслуживаютъ широкаго обнародова- 
нёя въ печати, такъ какъ эта отрасль гидрогра- 
фёи и гидротехники очень мало еще въ Россёи 
изв!стна и мало изучена. В!домствомъ Путей 
Сообщенёя существенно изсл!дованы въ посл!д- 
нее время пороги р !ки  Волхова, при чемъ ма­
терёалы изсл!дованёй и проекта уже вышли въ 
печати. Заканчиваются также изсл!дованёя поро­
жистой р !ки  Суны и составляется проектъ ис- 
пользованёя силы ея пороговъ— Кивача, Поръ- 
Порога и Гирваса; результаты изсл!дованёй и 
проекты будутъ напечатаны. Наконецъ, произве-

стоянёя уровня, количествомъ протекающей воды дена рекогносцировка и описанёе р !ки Кеми (Ар- 
и величиной уклона р !ки  на дан­
номъ участк! воднаго потока; зави­
симость эта должна быть выяснена 
и для пред!льныхъ уровней воды, и 
для зимняго состоянёя потока подъ 
ледянымъ покровомъ.

Н аибол!е точныя изм!ненёя это­
го рода назначаются, конечно, на 
м !стахъ съ сосредоточеннымъ зна- 
чительнымъ паденёемъ уровня, то 
есть на порожистыхъ частяхъ р !къ .
Нер!дко изсл!дованёя этого рода 
изучаютъ также вопросъ объ уси- 
ленёи расхода воды въ поток!, пу- 
темъ привлеченёя къ его питанёю 
смежныхъ ему запасовъ воды— озеръ 
и притоковъ другой р!чной си­
стемы.

Въ случа ! рекогносцировочныхъ 
изсл!дованёй съ ц !лью  оц!нки гид­
равлической энергёи данной р!ки, 
возможная программа заключается 
въ точной нивеллировк! и описанёи 
м !стъ  съ сосредоточеннымъ паде­
нёемъ уровня, въ опред!ленёи рас­
ходовъ воды при наибол!е различныхъ стоянёяхъ 
уровня, въ учрежденёи постоянныхъ водом!рныхъ 
постовъ, въ п р ом !р ! глубинъ по фарватеру и 
описанёи характера береговъ и р!чной долины.

При подробныхъ изсл!дованёяхъ для проекти­
ровки въ данномъ (порожистомъ) м !с т !  р !ки 
гидротехническаго сооруженёя съ ц !лью  подъема 
уровня воды и использованёя энергёи воднаго пе­
репада, программа изсл!дованёй приближается 
къ вышеупомянутой для составленёя проектовъ 
шлюзованёе р !къ . Но особенную важность и раз­
витёе придаютъ въ этомъ случа ! гидрометриче- 
скимъ и водом!рнымъ наблюденёямъ въ самомъ 
м !с т !  расположенёя будущей гидроэлектрической 
станцёи, зат!м ъ  наблюденёямъ зимнихъ явленёй 
въ р!чномъ поток! (зажоры, донный ледъ, тол­
щина ледяного покрова), и наконецъ— глубокому 
буренёю въ м !с т !  расположенёя водоудержатель- 
ной плотины и учету возможныхъ затопленёй 
выше и ниже плотины. Въ состав! же проекта

Мельница Зезюкевича въ дер. Бурминой на р. Исети. 
(Волжско-Сибирск1й водный путь).

хангельской губ.), а съ 1913 года будетъ при- 
ступлено къ изученёю гидравлическихъ силъ гор- 
ныхъ р !къ  Кавказа.

в. РОДЕВИЧЪ.

3EMCKIE БЮ ДЖ ЕТЫ И ДОРОЖ НОЕ 
ПЪПО.

По посл!днимъ статистическимъ св!д!нёямъ, 
опубликованнымъ Департаментомъ окладныхъ сбо- 
ровъ, соотношенёе земскихъ бюджетовъ къ расхо- 
дамъ на ихъ дорожное д !ло , опред!ляется с л !-  
дующими данными.

Въ 34 губернёяхъ, въ которыхъ введены зем- 
скёя учрежденёя по Положенёю 12 ёюня 1890 года, 
общая сумма вс!хъ  земскихъ расходовъ въ 1910 г.
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выразилась въ 167.881.000 руб. За 15 л !т ъ , счи­
тая съ 1895 года, земск1е расходы возросли бо- 
л !е ,  ч !м ъ  на 102 милл. руб., или на 155,1%, 
причемъ по отд!льнымъ годамъ разсматриваемаго 
пер1ода, ростъ земскихъ расходовъ происходилъ 
далеко неравномЕрно: въ первые пять л !т ъ  на­
блюдалось ежегодное увеличен1е земскихъ расхо­
довъ на 6,80/,,: въ 1901 году увеличен1е пр1остано- 
вилось, въ 1902 году достигло 7,2"/о, въ 1903 г. 
понизилось до 4,7“ о, въ 1906 году (сравнительно 
съ 1903 г.) земсюе расходы возросли на 24,8%, 
а въ посл!днее трехл!т1е, 1908— 1910 г.г., ростъ 
земскихъ расходовъ ежегодно определялся въ 
12,10/0.

При разсмотр!н1и отд!льныхъ статей земскихъ 
расходовъ, останавливаетъ на с еб ! вниман1е то, что 
наибольшая ассигнован1я изъ общеземскаго бюд­
жета за 1910 г. шли на медицинскую часть— 28,40д, 
зат !м ън а  народное образован1е— 25,4о/о, на уплату 
долговъ— 9,40/0, на содержан1е земскаго управле- 
н1я— 8,70/0 и, наконецъ, на пятомъ м !с т !  стояли 
расходы на дорожную повинность, составлявш1е 
въ общемъ 13.784.000 руб., или 8,2о/д земскихъ 
бюджетовъ указанныхъ 34 губерн1й. Первый во­
просъ, вытекающ1й изъ этихъ основныхъ данныхъ, 
заключается въ томъ, является ли ассигнован1е 
на дорожную повинность въ р а зм !р ! всего только 
8,20/о случайнымъ, или же обусловливается сово­
купностью нуждъ, удовлетворяемыхъ земствами и 
первенствующимъ значен1емъ одн!хъ изъ нихъ 
передъ другими. Расходы на народное здрав1е и 
народное образование, въ общемъ превышающ1е 
половину земскихъ бюджетовъ, составляютъ 
именно т ! ,  которые удовлетворяютъ перв!йш1я 
задачи, лежащ1я на земств!. Можно вид!ть съ 
н!которымъ основан/емъ, или обратно, безъ вся- 
каго основан1я усматривать какую-либо тенденц1ю 
въ значительномъ расходован1и земствами средствъ 
на народное образован1е, но для изсл!дуемаго 
нами вопроса важно именно то, что расходы на 
народное образован1е и на медицинскую часть не 
обусловливаются одн!ми и т !м и  же причинами

съ расходами на дорожную повинность: если пер­
вые изъ нихъ до н!которой степени пропорщ- 
ональны количеству народонаселен1я губерн1и, а 
зат!м ъ  обусловливаются также климатическими 
услов1ями, то расходы на земское дорожное 
д !ло  и объемъ задачъ земскаго дорожнаго строи­
тельства зависитъ всего б о л !е  отъ разм!ра 
территор1й, на которыя распространяются попе- 
чен1я земскаго хозяйства. То, что полезно въ 
въ дорожномъ д ! л ! ,  наприм!ръ, для Московской 
губернш съ ея площадью въ 29.000 квадр. верстъ, 
оказывается неосуществимымъ для Олонецкой 
губерн1и, площадью въ 112.000 кв. верстъ, съ ея 
тяжелыми почвенными услов1ями и малымъ населе- 
н1емъ. А сколько еще, кром! того, привходящихъ 
обстоятельствъ, выражающихся въ развит1и фа­
брично-заводской и сельскохозяйственной промы­
шленности, которыя въ одномъ случа!, поднимая 
земск1й бюджетъ, допускаютъ большее ассигнова- 
Hie на дорожное д !ло , а въ другомъ— ставятъ 
ему почти непреодолимый препятствия. Все 
это в м !ст !, при общей заинтересованности вс !хъ  
и каждаго въ удовлетворительныхъ путяхъ сооб­
щения, не даетъ, однако, никакого основа- 
н1я считать, что попечен1я земства о путяхъ 
сообщен1я заслоняются преимущественнымъ удо- 
влетворен1емъ задачъ народнаго здрав1я и про- 
св!щ ен1я. Есть опред!ленныя цифровыя данныя, 
которыя въ значительной м !р !  доказываютъ не- 
в!рность подобнаго заключен1я, а именно, въ то 
время, какъ общеземск1й бюджетъ расходовъ за 
15 л !т ъ  (съ 1895 по 1910 г.) возросъ на 15,5®/о, 
расходы на дорожную повинность возросли на 
254°/о, т. е. въ несоизм!римо большей степени. 
Это одно уже служитъ нагляднымъ доказатель- 
ствомъ того, насколько попечен1е о дорожномъ 
д ! л !  составляетъ не второстепенную, а одну изъ 
главныхъ задачъ земства; то же положен1е высту- 
паетъ особенно рельефно изъ нижеприводимой 
таблицы, указывающей распред!лен1е расходовъ 
на составлен1е дорожнаго капитала и на дорож­
ное д !ло  по районамъ Европейской Poccin.

Р А Й О Н Ы.

Расходы на соста- 
влеше дорожнаго 

капитала 
1907-1910 гг. 
въ тысяч. РУБ.

Расходы на дорожное д!ло

въ 1907 г. въ 1910 г.

в ъ  т ы с я ч .  РУБ.

Всего

въ 1907 г. въ 1910 г.

f/o отноше- 
Hie къ 

бюджету 
1910 года.

Средне-Черноземный

Средне-Промышленный

С"1.верный ................

Восточный....................

Малоросс1йскш . . .

Ю ж н ы й .......................

Всего 34 зем. губерн. .

1.635.8

1.243.8

620.7

977.7 

689,3 

784,6

5.951.8

999.3 

1.211,5 

1.050,0

598,7

739,5

516.4 

5.115,4

1.918.1

1.855.4

1.406.1 

827,9

1.087.5 

736,6

7.831,7

2.635,1

2.455.3

1.670.7

1.576.4

1.428.7 

1.300,9

11.067,2

3.553,9

3.099.2 

2.026,8 

1.805,6 

1,776,8

1.521.2 

13.783,5

9.0

9.0 

12,7

5,9

7,6

6,3

8,2
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Изъ отдельныхъ губерн1Й, на первыхъ местахъ 
по величине суммъ, отчисляемыхъ на составлен1е 
дорожныхъ капиталовъ, стоятъ: Пермская губер- 
н1я— 312 т. руб. (площадь ея 290.000 кв. верстъ, 
колесныхъ дорогъ 5.542 версты), Полтавская- 
258 т. руб. (площадь ея 44.000 кв. верстъ, ко­
лесныхъ дорогъ l l Vs т. верстъ), Тамбовская- - 
230 т. руб. (площадь ея 59.000 кв. верстъ, ко­
лесныхъ дорогъ 12 т. верстъ), Херсонская —  
229 т. руб. (площадь ея 62.000 кв. верстъ, ко­
лесныхъ дорогъ 4 т. верстъ), Черниговская —  
221 т. руб. (площадь ея 46.000 кв. верстъ, ко­
лесныхъ дорогъ 4 т. верстъ) и Курская —220 т. 
руб. (площадь ея 41 т. кв. верстъ, колесныхъ 
дорогъ 2 т. верстъ).

Мен^е же всего отчисляется на составление 
дорожныхъ капиталовъ въ губерн1яхъ: Пензен­
ской и Псковской— по 126 т. руб. (площадь пер­
вой изъ нихъ 34 т. кв. верстъ и второй 38 т. 
кв. верстъ, а колесныхъ дорогъ соотв-Ьтственно—  
2 т. верстъ и 29 т. верстъ); зат%мъ идутъ губер- 
нш: Вологодская 122 т. руф (353 т. кв. верстъ 
и 6 т. верстъ колесныхъ дорогъ) и Ярославская 
и Олонецкая.

Уже одн% эти цифры наглядно подтверждаютъ 
высказанный выше соображен1я, что въ разм-Ь- 
рахъ ассигнован1Й на дорожное д’Ьло приходится 
им-Ьть Д’Ьло съ цЬлымъ рядомъ такихъ факторовъ, 
которые совершенно нарушаютъ всякую пропор- 
цюнальность этихъ расходовъ къ территорш губер- 
н1и и къ протяжен1ю существующихъ колесныхъ 
дорогъ. Обращаясь къ расходамъ собственно на 
дорожную повинность, приходится отмЬтить, что 
наибольш1й ихъ размЬръ въпроцентномъ отношен1и 
къ бюджету составлялъ: въ О.-Петербургской
губ.—  12,1о/о, въ Новгородской— 10,30/q, въ Мо­
сковской и Воронежской по 8,80/о, въ Курской—  
8,2®/о, въ Черниговской— 7,4“/о, въ Полтавской—  
50,'д, а наименьш1й: въ Казанской и Орловской 
по 2,ЗФо. въ Симбирской— 2,2о/о, въ Тамбовской—  
1,80/о, въ Саратовской--Ы/о и въ Самарской—  
0 ,6 °/о.

Для болЬе полнаго сужден1я о томъ, въ какой 
мЬрЬ въ отдЬльныхъ губерн1яхъ удовлетворяется 
потребность въ болЬе или менЬе устроенныхъ 
дорогахъ, необходимо сопоставить общую сумму 
расходовъ на дорожную повинность съ площадью 
данной губернш. При этомъ оказывается, что на одну 
квадратную версту территорш губерн1и приходится: 
въ Московской— 26 р. 24 к., въ Курской— 19 р. 
17 к., въ С.-Петербургской— 17 р. 25 к., въ Пол­
тавской— 16 р. 31 к., въ Черниговской— 13 р. 
73 к., въ Тульской— 13 р. 68 к., въ Рязанской—  
12 р. 06 к. и въ Воронежской— 12 р. 53 к. Ме­
нЬе же всего: въ Уфимской— 2 р. 87 к., въ Вят­
ской— 2 р. 64 к., въ Пермской— 2 р. 37 к., въ 
Самарской — 1 р. 58 к., въ Слонецкой— 1 р. 49 к. 
и, наконецъ, въ Вологодской —  1 р. 24 к. на 
квадр. версту. Въ иной группировкЬ стоятъ тЬ же 
губерн1и при исчисленш расхода на дорожную по­
винность на одного жителя, а именно: въ Сло­
нецкой губ,— 37,8 к., въ Новгородской— 29,9 к., 
въ Вологодской— 26,8 к., въ Курской— 25,9 к., 
въ Московской— 23,8 к., въ С.-Петербургской—

23,5 к., въ Саратовской— 8,5 к. и въ Самар­
ской 5,9 к. съ человЬка.

Такое положен!е уже само по себЬ, а тЬмъ 
болЬе въ связи съ общей культурой страны, не 
могло не обратить на себя исключительное вни- 
M anie правительственныхъ и земскихъ учрежде- 
Н1й. Счевидно, что разрЬшен1е вопроса о приведенш 
грунтовыхъ путей сообщен1я въ сколько-нибудь удо­
влетворительное cocTOHHie, ложится тяжелымъ 
бременемъ, прежде всего, на населен1е болЬе 
обширныхъ губерн1й и вмЬстЬ съ тЬмъ, какъ это 
оказывается въ дЬйствительности, на губерн1и съ 
мало развитой фабрично-заводской дЬятельностью, 
промышленностью и торговлей. Стсюда ясно, 
что какъ законъ 1 1юня 1895 года, освободивш1й 
земск1я кассы отъ расходовъ, не имЬющихъ не­
посредственной связи съ земскимъ хозяйствомъ, 
такъ и Положен1е объ учрежден1и Кассы город­
ского и земскаго кредита, а параллельно съ этимъ 
и проектированный Уставъ земскихъ гужевыхъ 
дорогъ, поставили одной изъ главныхъ задачъ 
увеличен1е средствъ земствъ на дорожное строи­
тельство и намЬтили новыя начала для финанси­
рования этого дЬла. Но этимъ данный вопросъ 
можетъ быть разрЬшенъ лишь въ одной части, 
ибо, несомнЬнно, приведен1е въ удобопроЬзжее со- 
стоян1е полумилл1она верстъ колесныхъ дорогъ 
Европейской Росс1и потребуетъ громаднЬйшихъ 
затратъ и воспособлен1й въ течен1е длиннаго пе- 
рюда лЬтъ. Первичное же осуществлен1е насущ- 
ныхъ нуждъ не ждетъ. Съ этой точки зрЬн1я ока­
зывается полнымъ государственнаго значен1я 
проектъ Министерства путей сообщен1я привести 
въ первую очередь въ проЬздное состоян!е 
магистральные пути, каковыми являются трак­
ты— артерш, къ которымъ примыкаютъ осталь- 
ныя грунтовыя дороги мЬстнаго значения. Приве­
дение трактовъ въ видъ шоссированныхъ дорогъ 
уже въ главномъ осуществитъ систему общаго 
улучшения дорогъ въ странЬ и, конечно, вмЬстЬ 
съ тЬмъ, облегчитъ задачи земства привести въ 
лучшее состояние подходные пути къ этимъ тра- 
ктамъ.

д. п.
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К А К Ъ  С ТР О И Т Ь  ГРУН ТО В Ы Я  
ДОРОГИ.

(По поводу статьи г. Ольденборгера).

Въ прошломъ выпуск! Сборника пом!щена 
была статья г. Ольденборгера „О средствахъ на 
сооруженёе грунтовыхъ дорогъ“ , въ которой онъ 
р!зко расходится съ взглядами, высказанными 
относительно натуральной повинности въ стать! 
моей, пом!щенной во II выпуск!, а также выска­
занными въ н!сколькихъ редакщонныхъ зам!т- 
кахъ. Итакъ, вернемся еще разъ къ этому во­
просу, въ интересахъ б о л !е  всесторонняго его 
осв!щен1я.

Начнемъ съ исходнаго положенёя г. Ольден­
боргера, что расходъ на устройство дороги можно 
оправдать лишь тогда, когда онъ даетъ изв!ст- 
ныя выгоды, будь то выгоды денежный, культур­
ный или политичесюя. Но такъ какъ, продолжаетъ 
авторъ, не найдется ни одного м!ста, которое 
не получило бы той или иной выгоды отъ про- 
ло.жен1я пути, а въ такомъ широкомъ вид! 
средствъ на устройство путей у насъ н !тъ  и не 
будетъ, то задачу приходится сузить и, отбро- 
сивъ в с ! друпя выгоды обшаго характера, огра­
ничиться лишь т !м и  случаями, когда гужевая до­
рога даетъ реальный денежный доходъ, достаточ­
ный для покрыт1я процентовъ на затраченный 
капиталъ и расходовъ на содержан1е.

Такой утилитарный взглядъ на пути сообще- 
н1я совершенно неправиленъ. Распространился 
онъ у насъ въ посл!днее время, съ т !х ъ  поръ, 
какъ въ устройство жел!зныхъ дорогъ вошелъ 
капиталъ, потребовавш1й уплаты процентовъ, но 
до того времени, во всей обширной прежней исто­
рии государствъ, его не было. Сообщенёя счи­
тались тогда органической принадлежностью 
страны, средствомъ для разм!щенёя народа и роста 
государства. Когда римляне строили via Аррёа 
или устраивали обширную с !т ь  другихъ дорогъ 
въ своихъ влад!нёяхъ, когда пролагали Кальмё- 
усовскёй и другёе шляхи въ древней Руси, когда 
строили дороги Китайцы и проч., тогда ни о ка- 
кихъ денежныхъ выгодахъ отъ дорогъ не было и 
р!чи, ихъ просто считали необходимой принад­
лежностью государственнаго организма, какъ ар- 
терёи въ челов!ческомъ т ! л ! .  Притомъ, такой 
взглядъ на нихъ вовсе не оставленъ и въ на­
стоящее время, имъ создаютъ свой необычайный 
ростъ американскёе государства, его ставятъ осно- 
внымъ условёемъ во всякой колонизацёонной по­
литик!, и мы не вид!ли бы, наприм!ръ, сейчасъ 
пробужденёя Сибири, если бы не рискнули на по­
стройку Сибирской ж ел!зной дороги, отъ кото­
рой впередъ ожидали убытковъ, которые д!йстви- 
тельно и продолжались долгёе годы.

Вообще, г. Ольденборгеръ, ставя въ основу 
своихъ сужденёй о путяхъ сообщенёя коммерческёя 
соображенёя и оправдывая расходъ на нихъ: „вы­
годами денежными, культурными или политиче­
скими", упустилъ изъ виду главн!йшую государ­

ственную ц !л ь  ихъ сооруженёя— ц !ль  обслужива- 
нёя народной жизни въ широкомъ смысл! слова, 
ц !л ь  оживленёя страны и экономическаго роста 
государства, которыя даются въ награду т !м ъ , кто 
не ограничиваетъ государственный начинанёя 
узкимъ коммерческимъ утилитаризмомъ. Даже въ 
области жел!знодорожнаго строительства взгляды 
такого рода нынче уже все б о л !е  тускн!ютъ, что 
же касается до грунтовыхъ дорогъ, то по отно- 
шенёю къ нимъ, столь узкая точка зр!нёя и вовсе 
неприложима. Я подробно писалъ объ этомъ въ 
стать!: „Государственное значенёе шоссейныхъ
дорогъ", напечатанной въ I выпуск! Сборника, и 
возвращаться зд !сь къ этому вопросу снова не 
буду. Напомню лишь, что шоссейные пути— это, 
въ сущности, такая же принадлежность государ­
ства, какъ улицы въ город!, въ который, въ конц! 
концовъ, при развитёи автомобилизма и разселе- 
нёи городскихъ жителей, государство постепенно 
и обращается. Въ Англёи, наприм!ръ, уже 75®/о 
горожанъ. И какъ никому въ голову не придетъ 
ставить вопросъ о благоустройств! городскихъ 
улицъ въ связь съ доходами отъ грузовъ, про!з- 
жающихъ и п!шеходовъ, такъ далека отъ жизни 
и мысль о платности т !х ъ  широкихъ и разно- 
образныхъ услугъ, которыя оказываютъ стран! и 
населенёю благоустроенныя дороги.

Впрочемъ, разсужденёя эти вовсе не исклю- 
чаютъ прим!ненёя въ томъ или иномъ случа ! 
принципа возм!щенёя строительныхъ затратъ, гд ! 
развитое движенёе д !лаетъ  это возможнымъ. 
Только это именно должны быть отд!льные слу­
чаи, а не общёй принципъ дорожнаго строитель­
ства, какимъ ставить его авторъ. Онъ вычисляетъ, 
что шоссе можетъ себя окупать, когда по нему 
проходить изв!стное число подводъ въ день, и 
это, конечно, во многихъ случаяхъ возможно, но 
насколько съ государственной точки зр!нёя же­
лательно и удобно облагать подводы сборомъ, 
только потому, что по шоссе легче !х ать  ч !м ъ  
по грунтовой дорог!— это вопросъ другой и, ка­
жется, найдется гораздо больше сторонниковъ 
того взгляда, чтобы взять эти сборы съ под­
водъ на общёй счетъ государства, а движенёе по 
дорогамъ оставить свободнымъ.

Перехожу къ натуральной повинности. Авторъ 
находить ее неприложимой (почему и приходить къ 
необходимости установленёя дорожныхъ сборовъ), 
но въ этомъ отношенёи прежде всего напраши­
вается мысль, почему же въ другихъ странахъ 
она оказалась приложимой, почему тамъ она 
сыграла такую громадную роль въ устройств! 
дорожной с!ти? Наприм!ръ, во Францёи, начав­
шаяся при Людовик! XIV постройка государствен- 
ныхъ дорогъ, выполнена была, главн!йшимъ обра­
зомъ, именно натуральнымъ трудомъ и крестьяне 
работали тогда, по вычислен1ю Тюрго, до 15 дней 
въ году. И до настоящаго времени во Францёи 
д!йствуетъ законъ 1836 года, по которому всякёй 
житель общины, домохозяинъ или арендаторъ, со- 
стоящёй въ списк! плательщиковъ прямыхъ на- 
логовъ, призывается ежегодно къ отбыванёю до­
рожной повинности въ р а зм !р ! трехъ рабочихъ 
дней за себя лично, за каждаго проживающаго
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въ общ ин! члена его семьи и вс !хъ  работниковъ- 
мужчинъ въ возраст! отъ 18 до 60 л !т ъ , и сверхъ 
того, призываются в с ! его упряжные экипажи и 
в с ! вьючныя, упряжныя и верховыя лошади и 
животныя. Кром ! того, установленъ еще четвер­
тый день, исключительно для улучшен1я полевыхъ 
дорогъ. Дорожная повинность оц!нивается на 
деньги ежегодно устанавливаемой расц!нкой и 
можетъ быть выполнена натурой, по урокамъ, 
или зам!нена взносомъ денегъ. Денежная оц!нка 
д !лается при этомъ обыкновенно ниже суще­
ствующихъ ц !нъ, чтобы склонить населен1е къ 
выкупу деньгами. Также низко расц!нивается на­
туральный трудъ при перевод! на уроки. Однако, 
несмотря на низкую расц!нку, выкупается день­
гами все-таки всего лишь треть повинности, а дв ! 
трети отрабатываются натурой. Конечно, нату­
ральный трудъ мало производителенъ, и это вы­
зывало не мало возражен1й противъ ц!лесообраз- 
ности его прим!нен1я. Высказываетъ такого рода 
возражен1я и г. Ольденборгеръ. Однако, когда во 
Франщи запросили по этому поводу департаменты, 
то большинство ихъ высказывалось за его сохра- 
нен1е. И въ конц! концовъ, натуральная повин­
ность широко прим!няется во Франщи до на- 
стоящаго времени, ею зам!няется б о л !е  трети 
вс !хъ  расходовъ, производимыхъ на м!стныя до­
роги, а ея стоимость достигаетъ ежегодно суммы 
до 60 милл1оновъ франковъ. Такъ какъ мы по 
населенш вчетверо б о л !е  Франщи, то у насъ, по 
французской норм!, повинность эта достигла бы 
суммы въ 90 милл1оновъ рублей.

Итакъ, почему же то, что въ другихъ госу- 
дарствахъ считается вполн! ц!лесообразнымъ и 
приноситъ плодотворные плоды, у насъ оспари­
вается, какъ м !ра  неприложимая и безполезная?

Въ своихъ возражен1яхъ противъ натуральной 
повинности, г. Ольденборгеръ прежде всего ссы­
лается на наше р!дкое населен1е. Онъ находитъ, 
что разстоян1е, на которое можно призывать сель- 
скихъ жителей на дорожныя работы, не должно 
превышать 4 верстъ въ каждую сторону. Взявъ 
въ основан1е такое услов1е и задавшись зат!мъ 
средней плотностью населен1я въ губерн1и, онъ 
опред!ляетъ, сколько приходится жителей на 
8-верстной п олос ! и считая, за вычетомъ 3 ча­
совъ на проходы, по 7 часовъ работы, получаетъ 
выводъ, что для того чтобы построить дорогу въ 
одинъ сезонъ (?), все населен1е данной террито- 
р1и должно отдать этому д !л у  одну треть всего 
своего л !тн я го  времени и, сл!довательно, не вы- 
полнитъ трети своихъ полевыхъ работъ.

Очевидно,однако, что расчетъ этотъ д !лаетъ  
так!я обобщен1я, которыя совершенно не соотв!т- 
ствуютъ д!йствительному положен1ю д !ла. Вл1ян1е 
шоссейной дороги вовсе не ограничивается поло­
сой въ 4 сажени ширины, на дорогу будутъ 
вы!зжать для про!зда и т ! ,  которые живутъ зна­
чительно дальше и потому ограничивать участ1е 
въ дорожныхъ работахъ лишь 4-хъ саженной по­
лосой, оставляя остальныхъ жителей свободными 
отъ натуральной повинности, было бы крайне не­
справедливо по отношенш къ этимъ ближайшимъ.

Уже если приб!гать къ подобному прдему

вычислен1я количества привлекаемаго къ дорож­
ной повинности народа по средней плотности на- 
селен1я, то, во всякомъ случа!, нужно было бы 
взять не 4 версты, а 10— 15 верстъ, въ какомъ 
р а зм !р ! у насъ практикуется выходъ народа на 
дорожныя работы. Но тогда полоса для расчета 
количества жителей, привлекаемыхъ къ натураль­
ной повинности, выйдетъ уже не 8, а 20 —  
30 верстъ, т. е. въ 2̂ /г— 3‘/а раза больше.

Но даже и въ такомъ исправленномъ вид!, 
расчетъ этотъ все-таки былъ бы совершенно не- 
в!ренъ, потому что всякое шоссе, конечно, будетъ 
проходить не по пустырямъ, какъ его предполагаетъ 
г. Ольденборгеръ, а будетъ располагаться такимъ 
образомъ, чтобы захватить возможно большее 
число и притомъ, наибол!е значительныхъ насе- 
ленныхъ пунктовъ. В с ! эти пункты полностью 
войдутъ въ районъ сбора населендя на дорожныя 
работы, они объединятъ въ этихъ работахъ боль­
шинство м!стнаго населендя, а вовсе не ту нич­
тожную его часть, которая выходитъ по расчету 
автора. Кром ! того, онъ упускаетъ изъ виду и 
то, что работы могутъ располагаться не на одной 
лишь лин1и дороги, НОИ въ м !стахъ добычи камня 
или песку и бойки щебня, а сверхъ того, вовсе 
упускаетъ изъ виду упряжныхъ животныхъ, ко­
торыя тоже должны быть привлечены къ дорож- 
нымъ работамъ и которыя могутъ собираться не за 
4 и даже не за 10— 15 верстъ, а значительно дальше.

Вообще, расчетъ г. Ольденборгера по равно- 
м!рной плотности населен1я и по выходу на ра­
боты за незначительное разстоян1е настолько про- 
изволенъ, что основывать на немъ как1е - либо 
выводы совершенно нельзя. Разъ есть въ губер- 
н1и изв!стная наличность населен1я, то она и 
можетъ служить запасомъ рабочихъ силъ для до­
рожныхъ работъ, а какъ этотъ запасъ использо­
вать,— это такой вопросъ, который можетъ быть 
выясненъ лишь на конкретныхъ прим!рахъ про- 
ложен1я путей, а не въ общемъ вид!, какъ мы 
сейчасъ разсуждаемъ. А что наличности населе- 
н1я у насъ достаточно для сооружен1й дорогъ, это 
ясно изъ т !х ъ  сопоставленш, которыя приведены 
въ вышеуказанной моей стать!.

Перехожу къ другому возражен1ю г. Ольден­
боргера противъ натуральной повинности, къ тому, 
что простые рабоч1е непригодны для большинства 
дорожныхъ работъ. Никто, конечно, и не предпо­
лагаетъ строить мосты или укатывать щебень съ 
помощью натуральнаго труда, какъ вообще не 
предполагаетъ все шоссе, полностью, отъ начала 
до конца, строить такимъ способомъ. Р !ч ь  идетъ 
лишь объ изв!стной части работъ, доступной про-' 
стымъ рабочимъ, причемъ нужно зам!тить, что 
въ дорожномъ строительств! большая часть ра­
ботъ именно такого характера. Земляныя работы, 
бойка щебня, добыван1е камня и песку, перевозка 
и проч., все это при должномъ руководительств! 
доступно всякому рабочему, что и доказывается 
практикой прим!нен1я натуральнаго труда въ дру­
гихъ странахъ. Французы, англичане и н!мцы въ 
такомъ же положен1и, однако, натуральный работы 
тамъ идутъ и никто не считаетъ ихъ невозмож­
ными по неподготовленности рабочихъ.
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Конечно, натуральный трудъ менЬе продукти- 
венъ по сравнен1ю съ ремесленнымъ. Но это все­
таки не основан1е къ тому, чтобы отъ него от­
казаться. Стоитъ только расцЬнивать его поде­
шевле, да задавать маленьк1е уроки, какъ и 
поступаютъ французы. Однако, даже усиленное 
удешевлен1е натуральнаго труда, производимое 
для побужден1я перевода его на деньги, все-таки 
не особенно достигаетъ цЬли. Большинство на- 
селен1я Франщи упорно держится за отбыван1е 
дорожной повинности натурой, не прибЬгая къ 
переводу на деньги.

Но, конечно, такой способъ работъ требуетъ 
особо внимательнаго руководительства, которое 
у насъ вообще поставлено въ высшей степени 
низко. У  насъ есть инженеръ, который приказы- 
ваетъ, и есть рабоч1е, которые эти приказан1я 
исполняютъ, но нЬтъ средняго между ними тех­
ническаго персонала, которымъ такъ богаты за­
граничный государства. Оттого тамъ и работы 
производятся несравненно тщательн-Ье чЬмъ у 
насъ, оттого тамъ и натуральная повинность не 
вызываетъ такихъ сомнЬнш. А  если бы натураль­
ная повинность распространилась и у насъ, то, 
помимо облегчен1я дорожнаго строительства, она 
послужила бы прекрасной школой для населен1я 
и подняла бы культурный его уровень.

в. лохтинъ.

О Б ЗО РЪ  П ЕЧАТИ .

Одинъ корреспондентъ горько жалуется въ 
газ. „Нижегородская Биржа" на безпомощность 
волгарей въ борьбЬ со стих1ями. РазвЬ не уди­
вительно, пишетъ онъ,
что волжская судопромышленность, поднявшаяся на необы­
чайную высоту современной техники, сумевшая создать 
дворцы - пароходы и гиганты - баржи, вм'Ьщающ1я грузъ 
16 желЪзнодорожныхъ по'Ьздовъ, разв^ не удивительно, что 
наша судопромышленность оказывается безсильной передъ 
темной, тупой силой стих1и?

Да, судопромышленность- -безсильна, но не потому, 
чтобы она не м о г л а  подготовиться для борьбы, а по­
тому... что до сихъ поръ у насъ слишкомъ въ большомъ 
noHert: „авось“ и „небось".

Въ Рыбинск^ разразилась ужасная катастрофа 
п о с л % катастрофы заговорили о томъ, что Рыбинсюй

биржевой комитетъ долженъ, обязательно долженъ, во что 
бы то ни стало долженъ— прюбр^сти сильный ледоколъ...

До катастрофы о ледоколахъ что то не было слышно; 
можетъ быть, была надежда, что „авось" обойдется и такъ.

Въ „благоустроенномъ" Сормовскомъ затон^Ь былъ 
нынешней весной моментъ, когда можно было ждать тя­
желой катастрофы, но... „авось" на этотъ разъ помогло 
прорвался заторъ въ Кстовскомъ кол'Ьн'Ь, вода пала и ледъ 
с%лъ на дамбу. Очень интересно знать, под'Ьйотвуетъ ли 
этотъ опытъ на „хозяевъ" затона?

Въ Нижнемъ разыгрался штормъ; оторвавш1еоя пла­
шкоуты понесло на стоящ1е у дебаркадеровъ пароходы и 
разломало эти пароходы, противъ города по волЬ волнъ 
носились полузатопленный баржи, угрожая разбить всЬ 
дебаркадеры, на тонущихъ судахъ подвергались смертель­
ной опасности люди— и никому ни откуда не было никакой 
помощи... А  гд% же была ручная полиц1я, на которую воз­
ложена большая ответственная обязанность оказывать по­
мощь при каждомъ несчастье?

На речную полиц1ю возложена обязанность... а средства 
ей даны? Два несчаотныхъ малосильныхъ парохода, кото­
рые не только не въ состоян1и были оказать никакой по­
мощи, но сами нуждались не менее другихъ въ охране...

И при помощи этихъ пароходовъ речная полиц1я все­
таки пробовала остановить сорванные плашкоуты, но, ко­
нечно, безуспешно.

О 6езсил1и, точнее—о полномъ отсутств1и спасатель- 
ныхъ средствъ у речной полиц1и давно говорятъ и пишутъ, 
но „авось".

Пронесся ураганъ, можетъ быть, онъ дастъ толчекъ 
делу?— а пора бы, очень пора.

Неужели нужно ждать еще более тяжелаго несчаст1я, 
еще горшей беды?

А эта беда можетъ притти... ■
Что если. Боже упаси, въ нижегородскомъ караване 

возникнетъ пожаръ?
Где средства для борьбы съ огненной стих1ей, кото­

рая еще более страшна, чемъ штормъ, такъ какъ не по­
щадить самой солидной, прочной постройки, не подастся 
передъ самыми крепкими бортами.

Следуетъ подумать объ этомъ.

Хотя у насъ и принято безпечность такого 
рода объяснять приверженностью русскаго чело­
века къ слову „авось", однако, кажется намъ, въ 
данномъ случае действуетъ еще большая привер­
женность волжскихъ судопромышленниковъ сва­
ливать все на казенный счетъ. Затоны строить—  
казна, окалывать ледъ— казна, ледоколъ или по­
жарный барказъ заводить— казна, все казна, а 
сами ничего. Каждый разъ, качъ только заходитъ 
речь о какихъ-либо сборахъ съ судовъ, за те или 
иныя услуги, или о возмещен1и какихъ-либо за­
тратъ, идутъ упорные протесты и возражен1я со 
ссылками на то, что или казна делаетъ не то, что 
нужно, или въ недостаточной степени, а сама 
по себе судопромышленность находится въ тяже- 
ломъ положенш и т. д. Между темъ, кроме 
того, что подобное систематическое противодей- 
cTBie волжскихъ судопромышленниковъ принципу 
возмещен1я затратъ раскладкою на обш1й счетъ, 
тормозитъ дело, оно и само по себе, помимо 
внесен1я известнаго угнетан1я въ эту область 
культурнаго устроен1я, оказываетъ не меньшее 
неблагопр1ятное вл1ян1е и на самую общественность 
судопромышленниковъ, отвлекая ихъ отъ само­
деятельности и пр1учая къ надеждамъ на то, что 
все сделаетъ за нихъ казна. Пора бы понять, что 
не можетъ же правительство быть ихъ опекуномъ 
и нянькой въ каждой надобности, пора оставить 
расчеты на то, что казна будетъ делать имъ все 
изъ своего сундука, а они будутъ только ходатай­
ствовать и жаловаться. Стихщ Волги, вроде только
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что прошедшаго весенняго ледохода или пронес- 
шагося шторма, даютъ достаточный урокъ, н а ­
сколько такая самодеятельность волгарей необ­
ходима.

*
*

Терскёя ведомости между прочимъ пишутъ:
Отот. подъес. А. Г. Зиминъ, въ своемъ им!н;и близъ 

ст. Старопавловской, на р !к !  Малк4, соорудилъ на соб- 
ственныя средства мостъ, для надобностей личнаго хозяй­
ства. Такъ какъ ближайшее населеше сильно страдало отъ 
отсутствёя переправы черезъ р-Ьку, то мостъ г. Зимина 
тотчасъ же перешелъ въ общее пользованёе. Это, конечно, 
немедленно отразилось на его ц-Ьлости и передъ мостовла- 
д'Ьльцемъ встала дилема; либо не допускать частный про- 
•Ьздъ по мосту, ибо это требуетъ средствъ на содержан1е 
охраны и вызоветъ больш1я непр1ятности, либо получить 
право взимать съ проезжающихъ какую - нибудь плату. 
Г. З и м и н ъ  и з б р а л ъ  в т о р о е ,  в о з б у д и л ъ  с о о т -  
в - Ь т с т в у ю щ е е  х о д а т а й с т в о  и ему ,  на  о с но -  
ва н1и  з а к о н а ,  б ы л о  о т к а з а н о .  Отказъ посланъ 
31 дек. 1912 г. и дальн!йш1я д!йств1я г. Зимина намъ не- 
изв'Ьстны.

На ряду съ категорическимъ запрещен1емъ уст. пут. 
сообщ. взимать плату за про'Ьздъ по постоянному мосту 
им-Ьется paap im eH ie  устанавливать денежный сборъ за 
пользован1е плавучимъ моотомъ или паромомъ. Такъ, 
ст. 873 уст. говорить; „Когда плавуч1й мостъ или перевозъ 
въ у'Ьзд’Ь содержать обыватели на своемъ иждивен1и, то 
дозволяется установить сборъ по определенной таксе, ко­
торая не иначе можетъ быть взимаема, кякъ по утвержде- 
HiH оной Министеротвомъ внутреннихъ делъ“. Такимъ обра­
зомъ, положен1е значительно меняется, если мостъ не по­
стоянный, а ппавуч1й или паромъ: въ такомъ случае плату 
брать можно. Но по существу дела здесь несомненное 
недоразумен1е, ибо важна платность или безплатнооть для 
населен1я пользован1я переправой, а вовсе не тотъ или 
иной видъ переправы. Для обывателя же, прибегающаго 
къ услугамъ пореправы, гораздо удобнее постоянный мостъ.

Вопросъ, который въ данномъ случа ! возбуж- 
даетъ газета, представляется очень важнымъ. У 
насъ д!йствительно н !т ъ  закона, который регу- 
лировалъ бы случаи устройства дорогъ или мос- 
товъ на частныя средства, для общаго пользова- 
нёя. Одинъ на свой счетъ построилъ сооруженёе, 
а друпе будутъ имъ пользоваться, будутъ его 
разбивать и ни копейки не дадутъ ни на возм!- 
щенёе первоначальныхъ затратъ, ни на посл!дую- 
щш ремонтъ.

Въ заграничныхъ законодательствахъ суще­
ствуютъ особаго вида культурный кооперацёи—  
дорожныя, водяныя или иныя товарищества. Эти 
товарищества открываются тамъ или по добро­
вольному соглашенёю вс !хъ  заинтересованныхъ 
лицъ, объединяющихся для осуществленёя пред­
прёятёя, или, если не в с ! согласны вступить въ 
товарищество,.а д !л о  само по себ ! необходимое,— 
то принудительно по отношенёю меньшинства не- 
согласныхъ, или, наконецъ, открываются по ини- 
цёатив! правительства, въ томъ случа!, когда 
н !т ъ  частной иницёативы, а предполагаемая за­
дача необходима въ общихъ интересахъ. Для та­
кихъ товариществъ введенъ въ заграничныхъ го- 
сударствахъ подробно разработанный порядокъ, 
предусматривающёй весь ходъ д !ла , начиная съ 
его зарожденёя, разработки и открытёя, и кончая 
правилами веденёя д !ла  и взысканёя долей участёя. 
И намъ необходимы были бы подобный культур­
ный товарищества, наприм!ръ, для совм!стнаго 
устройства дорогъ или мостовъ, для укр!пленёя

береговъ, урегулированёя ручьевъ или р!чекъ, 
устройства колодцевъ или водохранилищъ, осушки 
болотъ и проч. Къ сожал!нёю, чаще всего возни- 
каютъ надобности такого рода на почв! дорож­
ныхъ сооруженёй или судоходныхъ р !къ , а зд!сь 
вопросъ встр!чается съ общимъ пересмотромъ 
устава Путей Сообщенёя, что составляетъ въ 
высшей степени сложную, далеко еще не дове­
денную до конца задачу. Въ вид! отд!льнаго 
вопроса о культурныхъ товариществахъ, задача 
эта, насколько намъ изв!стно, у насъ еще не 
возникала, но она становится на очередь въ связи 
съ землеустройствомъ крестьянъ, гд ! за разд!- 
ломъ земель самъ собою возникаетъ вопросъ, 
какъ быть съ т !м и  дорожными и иными повин­
ностями, которыя раньше лежали на разд!лив- 
шемся обществ!.

* *-1!

„Поменьше фантазёй, побольше работы", пи­
шутъ въ „Ком. Т .“ съ Волги. И зат!м ъ  начи­
наются разсужденёя сл!дующаго содержанёя.

Въ Петербург! засЬдаетъ дюжина комисо1й, осуще- 
стЕляющихъ несбыточный мечтанёя Уэльса: вырабатываются 
фантастичесюе проекты о чудо-каналахъ для соединен1я 
Варшавы съ Владивоотокомъ и Риги съ Херсономъ, а 
между т!мъ, богатейшая р!ка Европы, гордость и корми­
лица миллюновъ людей чахнетъ и чахнетъ. Если такъ пой- 
детъ дальше, то В олг ! грозить большое несчастье.

Въ этомъ году, всл!дств1е внезапности ледохода, пу- 
тейсюе округа были застигнуты врасплохъ и нераспоря­
дительность ведомства чрезвычайно убыточно отозвалась 
на интересахъ оудопрсмышленниковъ. Въ этомъ году мно- 
гимъ караванамъ пришлось зазимовать на плес!, такъ какъ 
встр!чавш1еся по пути затоны не были подготовлены для 
зимовокъ.

Въ Поджабномъ затон! свободно размещается бол !е  
100 судовъ; затонъ совершенно безопасный, но входъ въ 
него при закрыт1и оказался только 5 четв. Въ „Подваль- 
номъ", около с. Новод!вичьяго, помещалось прежде 50 су­
довъ, теперь же, всл!дств1е обмел!н1я, входъ въ него быль 
невозможенъ. По этой же причин! нельзя попасть было 
въ затонъ Кр^ушинсюй, гд ! помещалось до 40 судовъ. Въ 
такомъ же положен1и находятся затоны; Сюк!евок1й, Спас- 
ск1й, Нижнеуслонсюй, Арактинсюй и мн. друг.

Эта растерянность и полная неподготовленность м !ст- 
ныхъ властей ведомства путей сообщешя поставила въ 
совершенно невозможное положен1е нефтяную промышлен­
ность: у т-ва бр. Нобель зазимовало 8 баржъ дерев., изъ 
нихъ въ 6 имеется нефтяныхъ остатковъ около 180.000 пуд., 
что произошло отъ обмел!н1я Поджабнаго затона. Аннаев- 
ск1й затонъ признается опаснымъ для зимовки, но въ немъ 
пришлось укрываться огромному количеству различныхъ 
судовъ.

Перечисливъ п оел ! этихъ сужденёй, сколько 
судовъ разныхъ судовлад!льцевъ стояло въ Аннаев- 
скомъ затон!, газета продолжаетъ.

Ничего бы подобнаго не произошло, если бы входъ въ 
Поджабный затонъ былъ расчищенъ. Теперь же судамъ 
пришлось ютиться въ м !сте, небезопасномъ отъ разгрома 
вешнимъ льдомъ и особенно опасномъ въ пожарномъ отно- 
шен1и. Последняя опасность грозила баржамъ, содержа- 
щимъ 1 милл1онъ пудовъ хл!ба, л!снымъ пристанямъ и 
городу.

Въ довершенёе всего, округъ министерства п. с. нахо­
дится въ явно недружелюбныхъ отношешяхъ съ Самарою. 
М. А. Шадринъ былъ командированъ биржевымъ комите- 
томъ въ Казань на сов!щан1е, состоявшееся въ округ!, 
для обсужден1я ассигновокъ на работы въ 1913 г. „В с ! 
просьбы делегатовъ верхняго плеса Волги удовлетворены, 
когда же очередь дошла до Самары, то чины округа весьма 
недоброжелательно отнеслись къ заявлен1ю самарскихъ де­
легатовъ о необходимости ассигнован1я средствъ на про-
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p b iT ie  Аннаевской косы— говоритъ г. Шадринъ въ своемъ 
доклад'Ь о командировк-Ь. Въ результат^— ассигновка откло­
нена".

Городъ, со 100 - милл10ннымъ торговымъ оборотомъ, 
узелъ трехъ оживленныхъ транзитныхъ дорогъ, могъ бы 
разсчитывать на бол'Ье внимательное къ себ-Ь отношен1е, 
но округъ смотритъ иначе, нанося недоброжелательными 
д'Ьйств1ями вредъ судоходству, торговл-fe и промышленности.

Новая миллюнная бухта въ р. Самарк4 уже заносится 
пескомъ, а противоположный берегъ размывается, и что 
получится отъ этого Bnocn-feacTB iH , сказать трудно, но ожи­
дать хорошаго не приходится.

Чтобы отв!чать на разсужден1я такого рода, 
нужно было бы, подражая сказк! про бТлаго 
бычка, начинать все сначала. Кажется съ какой 
ясностью и достовТрностью выяснены были в с ! 
обстоятельства, сопровождавш1я внезапную оста­
новку судовъ осенью прошлаго года всл!дств1е вне­
запно наступившаго ледохода. И описан1ями въ пе­
чати, и с в !д !н 1ями, сообщеными самими судопро­
мышленниками и м!стными чинами округа на зас !- 
дан1яхъ сов!щан1я, созваннаго по поводу этого 
б!дств1я въ Петербург!, подробно выяснено было, 
почему именно суда не могли разм!ститься по 
затонамъ, почему они, всл!дств1е небывало низ­
кой осадки воды, сопровождавшей ледоходъ, не 
могли войти въ затоны, не смотря на то, что 
затоны были расчищены до обычной на В о лг ! 
глубины. Выяснены были на упомянутомъ сов !- 
щан1и, при участ1и самихъ судопромышленниковъ, 
и м!ры, которыя нужно было принять для спа- 
сен1я каравана весной и которыя въ Аннаевскомъ 
затон ! состояли изъ ряда ледор!зовъ, кстати 
сказать, изображенныхъ на рисунк!, пом!щен- 
номъ у насъ въ прошломъ выпуск!. На выполнен1е 
этихъ м !р ъ  деньги были отпущены казной, а 
самыя работы произведены при непосредственномъ 
участ1и представителей отъ судопромышленниковъ. 
Вся программа д!йств1й по спасен1ю каравана 
исполнена было во-время и ледоходъ прошелъ 
благополучно. Кажется чего же еще нужно? Но 
в !дь для нашихъ газетныхъ корреспондентовъ, 
не берущихъ на себя труда даже хотя бы въ 
общихъ чертахъ ознакомиться съ д!ломъ, о ко- 
торомъ они пишутъ, законъ не писанъ. Бумага 
все терпитъ.

Вотъ намъ и приходится повторять сказку про 
б !ла го  бычка опять сначала.

Очень, повидимому, обидно было депутату отъ 
100 милл1оннаго города Самары г. Шадрину пе­
ренести, что въ Казани на сов!щан1и въ округ!, 
„в с ! просьбы представителей верхняго плеса Волги 
были удовлетворены, а къ делегатамъ г. Самары 
чины округа отнеслись недоброжелательно и асси­
гновку денегъ на npopbiTie Аннаевской косы от­
клонили". Но д !ло  тутъ не въ округ!, а въ по- 
становлен1и Министерства, которое разр!шило 
воспользоваться казенной машиной для прорыт1я 
Аннаевскихъ песковъ з а  с ч е т ъ  г о р о д а .  По­
ступить иначе округъ не могъ и ни о какихъ 
ассигновкахъ въ данномъ случа ! немогло быть 
и р!чи, что же касается до того, что изъ про- 
рыт1я Аннаевскихъ песковъ никакого толку не 
выходитъ, то въ этомъ тоже окружные инженеры 
неповинны. ,Сни всегда предупреждали, что это 
такъ будетъ, настаивая при этомъ на укр!плен1и

противуположнаго берега Волги, какъ на такой 
работ!, которая можетъ спасти самарскую прис­
тань отъ засорен1я.

* * *

Въ журнал! „Промышленность и Торговля" 
пом!щена статья Вл. Кюнцеля по поводу Аму- 
Дарьинской флотил1и, въ которой онъ разви- 
ваетъ ту мысль, что русская торговля со Авга- 
нистаномъ тормазится всл!дств1е неблагоустрой- 
ства путей сообщен1я.

Торговля наша съ Афганистаномъ говорилъ авторъ 
все возрастаетъ, какъ показываютъ сл!дующ1я цифры:

1911 1910 1909 1900
т ы с. РУБЛЕЙ.

Вывозъ . . . . ■ . 5.579 4.399 3.367 899
Ввозъ . . . . . . 5.051 4.486 4.328 2.116

По единогласному признан1ю лицъ, близко знающихъ 
состояше русской торговли съ Афганистаномъ, последняя 
могла бы достигнуть значительно бол-Ье крупныхъ оборо- 
товъ, если бы не полное неблагоустройство путей сооб- 
щешя.

Главные пути проникновен1я нашихъ товаровъ—слЬ- 
дующ!е. Во-первыхъ, отъ станцш Ташъ-Кепри (въ 97 верстъ 
отъ Кушки) Мургабской вЬтви до Тахта-Базара (въ 30 
верстахъ отъ афганской границы) и далЬе гужемъ. Во- 
вторыхъ, отъ одной изъ станц1Й Средне-Аз1атской ж. д. 
вьюками черезъ Бухару къ Аму-ДарьЬ. Но чаще всего 
товары направляются по Ср.-Аз1атской ж. д. до от. Чард- 
жуй, а отсюда вверхъ по Аму-ДарьЬ на судахъ, т. наз. 
„Аму-Дарьинской флотил1и“ . Находится она въ вЬдЬн!и 
Военнаго Министерства и занимается перевозкой по Аму- 
ДарьЬ между Петро-Александровскомъ. Чарджуемъ, Кер­
ками и Термезомъ какъ пассажировъ, такъ и грузовъ ка- 
зенныхъ и частныхъ.

Въ общемъ, какъ сообщаетъ Д. Н. Ло- 
гофтъ въ его книг! „Бухарское Ханство", со­
ставъ судовъ и ихъ конструкщя совершенно слу­
чайны и малоприспособлены къ услов1ямъ пла- 
ван1я. А это, продолжаетъ г. Кюнцель,

обстоятельство уже само по себЬ невыгодное для 
нашей торговли. Но помимо того, фрахты неимовЬрно 
высоки, и самое принят1е частныхъ грузовъ совершенно 
не обязательно для вЬдомства. Все это, однако, блЬд- 
нЬетъ передъ обстоятельствомъ, обнаружившимся лишь 
недавно. „Нов. Время" въ № 13271 отъ 20 февраля по- 
мЬстило корреспонденцию о „русскомъ вывозЬ въ Афга- 
нистанъ", гдЬ флотилия была охарактеризована, какъ „про­
славившаяся своей безпомощностью даже при перевоз- 
кахъ военныхъ грузовъ и даже не мечтающая о перевозкЬ 
частныхъ грузовъ". Въ № 13284 отъ 6 марта начальникъ 
аму-дарьинской флотилш полковникъ' Орловъ пишетъ 
буквально слЬдующее:

„Если флотип!я работаетъ мало, то вовсе не отъ 
того, что она не можетъ работать иначе, а потому, что 
другой работы отъ нея не требуютъ. Въ течен1е цЬлаго 
ряда лЬтъ, на пр1обрЬтен1е нефти, этого главнаго нерва 
движения, отпускается въ годъ отъ 70 до 80 тысячъ рублей. 
Въ зависимости отъ цЬнъ на нефть, устанавливалось и 
число рейсовъ, т. е., если нефть дешева, то и рейсовъ 
больше, а если дорога, то и рейсовъ меньше. Въ послЬд- 
Hie годы, какъ извЬстно всЬмъ, цЬна на нефть значительно 
повысилась, съ 38'/2 к. за пудъ до 55‘ /г к.; пропорщо- 
нально этому уменьшилось и число рейсовъ. Между тЬмъ 
торговая и промышленная жизнь края сильно прогресси- 
руютъ, а число рейсовъ приходится устанавливать не въ 
засимости отъ нуждъ края и количества воинскихъ гру­
зовъ, а отъ суммы денегъ, отпущенныхъ на нефть, со­
вершенно игнорируя нужды мЬстнаго населен1я. Вотъ по­
чему число срочныхъ рейсовъ уменьшается, несмотря на 
нужду въ увеличен1и ихъ.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 169

Приведя затемъ данныя относительно дви- 
жен1я судовъ флотил1и въ зависимости отъ ко­
личества нефти, которое можно купить на отпу­
скаемый кредитъ, авторъ заканчиваетъ свою 
статью пожелан1емъ, чтобы флотил1я была пере­
дана въ заведыван1е Министерства путей сооб- 
щен1я.

Для окончательнаго практическаго осуществлешя пред- 
положен1е это требуетъ подробной разработки по ближай­
шему соглашенш М-въ Военнаго и Пут. Сообщен1я, ре­
зультаты коего подлежать зат-Ьмъ направлен1ю на раз- 
C M O T p tH ie  законодательныхъ учрежден1й. Д^ло до сихъ 
поръ не подвинулось.

Вопросъ ВЪ данномъ случае не въ томъ, 
кто будетъ заведывать флотил1ей, ибо очевидно 
и въ военномъ ведомстве возможно урегулиро- 
ван!е вопроса объ отпуске кредита, достаточнаго 
для прюбретен1я нужнаго количества нефти, въ 
чемъ авторъ видитъ причину слабаго движен1я 
судовъ. д е ло  въ самой реке Аму-Дарье, въ томъ, 
насколько она способна вообще къ обращен1ю 
въ удобный судоходный путь и можно ли осно­
вывать на ней расчеты экономическаго развит1я 
местнаго края и сношен1й съ Авганистаномъ. 
Стоило послушать докладъ г. Стратовскаго о 
характере этой реки, сделанный имъ на съезде 
деятелей по воднымъ путямъ прошлой зимой, 
чтобы вынести въ этомъ отношен1и совершенно 
безнадежное заключен1е. Это не река, въ томъ 
смысле, какъ мы ихъ понимаемъ и какими ви- 
димъ здесь въ Росс1и, это какая то густая на­
сыщенная иломъ жижа, текущая по размыкае- 
мымъ и обваливающимся берегамъ, постоянно 
размываемымъ до такой степени, что не остается 
и въ помине того, что было вчера. Ни объ 
устойчивости береговъ, ни о пристаняхъ, ни объ 
определенномъ фарватере, ни о постановке ба- 
кеновъ или другихъ мерахъ для помощи судоход­
ству, на Аму-Дарье не можетъ быть и речи и 
само по себе плаван1е таково, что пароходъ каждую 
минуту рискуетъ или вовсе обмелеть въ сухую, 
или даже подвергнуться более серьезной опасно­
сти. Какое же это плаван1е и во что оно можетъ 
обратиться? А  между темъ сама по себе вода— 
тамъ драгоценность, и по мере развит1я культуры 
ее съ каждымъ годомъ будутъ все больше раз­
бирать по арыкамъ на орошен1е, а когда нибудь 
разберутъ полностью всю. При такихъ услов1яхъ, 
кажется, проще всего было бы вовсе не смот­
реть на Аму-Дарью, какъ на серьезный судоход­
ный путь, обезпечен1е же надобностей местныхъ 
сношен1й искать въ другихъ путяхъ сообщен1я.

* * *

Газета „Русская Ривьера" жалуется на то, 
что на шоссейной дороге въ Крыму около Ор1анды, 
щебень складывается на полотне дороги, стесняя 
проезжающихъ.

Всякш кто за последнее время проезжалъ по нижне- 
алупкинскому шоссе, не могъ не возмущаться теми по­
рядками, которые здесь творятся. Дорога эта и безъ 
того узкая, при частыхъ крутыхъ поворотахъ, на протя- 
жен1и отъ имен1я „Ор1анды“ до владен1я Журавлева и

близь „Ласточкина гнезда", завалена битымъ щебнемъ, 
такъ что решительно н е т ъ  н и к а к о й  в о з м о ж н о с т и  
р а з ъ е х а т ь с я  двумъ встречнымъ экипажамъ, не говоря 
ужъ объ автомобиляхъ. Нужно только удивляться, какъ 
это Богъ хранитъ, что здесь не было еще катастрофы! 
Отчего бы этотъ щебень не изготовлять где-нибудь на сто­
роне и потомъ, при ремонте дороги, развозить и прямо 
засыпать полотно? Конечно, те, коимъ cie ведать надле- 
житъ, могутъ сказать, что щебень этотъ скоро уберутъ; 
но, во первыхъ, онъ лежитъ уже более месяца, а во вто- 
рыхъ, такого безобраз1я, по моему, нельзя допускать даже 
и на одинъ день, ибо этотъ то день и можетъ оказаться 
роковымъ!..

Неужели же благополуч1е проезжающихъ дается только 
ценою человеческой жизни?!. И это не где-либо въ глу- 
хомъ захолустье, а въ нашей крымской Ривьере, этой 
жемчужине Росо1и.

Сильно сказано, Подумала ли дорожная адми- 
нистращя, что складывая ремонтный щебень на 
м-Ьст-Ь производства работъ, она позволяетъ себФ. 
„такое безобраз!е цФ.ной челов-Ьческой жизни"? 
Какъ же можно допускать, чтобы двумъ встр-Ь- 
тившимся въ узкомъ MtcT-fe пути, несущимся, мо­
жетъ быть, на завтракъ росНянамъ нельзя было 
разъехаться, не ожидая другъ друга. Известно, 
что когда у насъ два извозчика встречаются, то 
одинъ непременно выругаетъ другого. Такъ уже 
заведено въ Росс1и. А здесь вместо того, чтобы 
ругать встречнаго, обрушиваются на ремонтщи- 
ковъ. Впрочемъ пусть себе срываютъ столь за­
конную досаду, но только смеемъ уверить кор­
респондента ялтинской газеты, что если бы ще­
бень не былъ сложенъ тамъ, где его нужно раз- 
сыпать, а подвозился со стороны, то это при­
чинило бы во время работы гораздо больше стес- 
нен!я проезжающимъ, чемъ со сложеннымъ на 
обочине щебнемъ, не говоря уже о томъ, во 
что обошлось бы это.

ПО поводу ВОДНАГО П У ТИ  
П Е Т Е Р В У Р Г Ъ  —  В Ъ Л О Е  МОРЕ.

Въ дополнен1е къ помещенной въ III выпуске 
сборника заметке о новомъ водномъ пути Петер- 
бургъ Белое море (стран. 128), которымъ заин­
тересованы въ настоящее время промышленные 
круги, нелишнее будетъ напомнить, что въ 1886—  
87 годахъ по направлен1ю отъ Онежскаго озера 
до с. Сорокъ на Веломъ море были произведены 
Министерствомъ Путей Сообщен1я подробный 
изыскан1я подъ руководствомъ инж. Здзярскаго, 
которымъ былъ тогда составленъ проектъ шлю­
зованнаго воднаго пути для осадки въ 9 футовъ.

Въ задан1яхъ проекта кроме целей экономи­
ческихъ намечались и стратегическ!я, для чего 
заданная осадка должна была удовлетворять усло- 
в1ю пропуска военныхъ судовъ типа „Лейтенантъ 
Ильинъ". Одновременно съ упомянутыми техни­
ческими изыскан1ями Министерства Путей Сооб- 
щен1я Олонецкое Земство делало экономическ1я 
изследован1я по направлен1ю намечавшагося пути:
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Онежское озеро, р. Пов!нчанка, водоразд!лъ 
озера Долгое и Матка, р. Талекинка, Выгъ—  
озеро, р. Выгъ и Сорокская бухта. Результатомъ 
этихъ изсл'Ьдованёй былъ очень обстоятельный 
трудъ Н. А. Крылова.

В м !с т ! съ изысканёями на водномъ пути ве­
лись также изсл-Ьдованёя въ Сорокской бухт ! Б !лаго  
моря, послужившёя основанёемъ для проекта уст­
ройства морской гавани въ с. Сорокахъ. Т !м ъ  
же вопросомъ Б!ломорско-Балтшскаго воднаго 
пути въ 1911 году занималось Императорское 
Русское Техническое Общество въ спецёальной 
Комиссёи подъ предс!дательствомъ Н. А. Сытенки,

Р А С К О Л К А  Л Ь Д А  В Ъ  С О РМ О ВСКО М Ъ  
ЗАТО Н Ъ .

при чемъ основной задачей воднаго пути стави­
лись тамъ ц !ли  стратегическёя для полученёя 
возможности прохода большем!рныхъ морскихъ 
судовъ.

Обильный запасъ воды на проектированномъ 
пути, почти нетронутыя богатства л !сов ъ  и руд- 
ныхъ м!сторожденёй и важное стратегическое 
значенёе этого выхода къ Ледовитому океану 
ставитъ вопросъ объ его осуществленёи на одно 
изъ первыхъ м !стъ, и надо над!яться, что въ 
ряду предполагаемыхъ проектовъ водныхъ путей 
Россёи не будетъ забыта и эта система.

н. в.

Передъ началомъ весенняго ледохода текущаго 
года, въ Нижегородскихъ газетахъ пом!щены были 
зам!тки, въ которыхъ указывалось, что въ казен- 
номъ Сормовскомъ затон ! у Нижняго Новгорода 
в!домствомъ путей сообщенёя, взимающимъ сборы 
за пользованёе затономъ, не были произведены 
работы по расколк! льда и по выпуску его изъ за­
тона, всл!дствёе чего влад!лыды зимующихъ су­

довъ вынуждены были про­
изводить означенный ра­
боты за собственный счетъ.

По поводу такихъ заяв- 
ленёй необходимо пояснить, 
что, согласно общимъ пра- 
виламъ закона о взиманёи 
сборовъ за пользованёе ка­
зенными гаванями и зато­
нами на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ (Уставъ пут. 
сообщ., ст. 871 и прилож.), 
означенные сборы устанав­
ливаются на покрытёе рас­
ходовъ казны по устройству 
и содержанёю упомянутыхъ 
сооруженёй. Расходы госу­
дарственнаго казначейства 
по оборудованёю Сормов- 
скаго затона для ц !лей  бе­
зопасной и удобной въ немъ 
зимовки судовъ, до введенёя 
сборовъ за пользованёе на- 
званнымъ затономъ, заклю­
чались собственно въ соору- 
женёи ограждающей затонъ 
дамбы, съ возведенёемъ на 
ней ледор!зовъ, а засимъ 
въ ремонт! упомянутыхъ 
устройствъ и поддержанёи 
необходимой въ затон ! глу­
бины посредствомъ землечер- 

панёя. По расчету съ указанными расходами, точно 
исчисленными въ представленёи в!домства путей 
сообщенёя законодательнымъ учрежденёямъ объ 
установленёи сборовъ за пользованёе Сормовскимъ 
и Муромскимъ затонами, и опред!ленъ самый 
разм!ръ сборовъ, учрежденныхъ въ названныхъ 
затонахъ.

Такимъ образомъ, нын! взимаемые въ этихъ 
затонахъ сборы им!ютъ ц !лью  погашенёе лишь 
издержекъ по вышеперечисленнымъ м!ропрёятёямъ, 
выполненнымъ и выполняемымъ зд !сь казною. 
Поскольку же зимовка судовъ въ этихъ затонахъ 
сопряжена съ какими - либо иными м!рами по 
обезпеченёю ея удобствъ или безопасности, какъ 
то по околк ! отд!льныхЪ судовъ отъ льда, по 
расколк! и выводк! посл!дняго изъ затона, пред­
принимаемой, между прочимъ, въ интересахъ ско- 
р!йшаго выхода изъ затона на Волгу самого зи- 
мующагс каравана, по охран! судовъ отъ огня

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 171

и т. п., то все подобнаго рода дополнительные расхо­
ды естественно должны упадать на самихъ заинте- 
ресованныхъ въ этихъ мерахъ судовладельцевъ.

Вопросъ о томъ, за чей счетъ имеетъ произ­
водиться на будущее время расходъ по расколке 
льда въ Сормовскомъ и Муромскомъ затонахъ 
возникалъ уже при самомъ обсужден!и предполо- 
женш ведомства путей соэбщен1я о введен1и сбо- 
ровъ въ названныхъ затонахъ и получилъ тогда 
разрешен1е именно въ томъ смысле, что расходъ 
этотъ будетъ ложиться на владелыдевъ зимующаго 
каравана. Такъ, 2-ой очередной Съездъ судовла­
дельцевъ Волжскаго бассейна, высказываясь въ 
свое время за необходимость понижен1я проекти- 
рованныхъ ведомствомъ путей сообщен1я ставокъ 
сборовъ въ упомянутыхъ затонахъ, основывалъ 
свое заключен1е по этому предмету, между про- 
чимъ, именно на томъ, что владельцамъ зимую- 
щихъ здесь судовъ придется, помимо уплаты сбо­
ровъ, еще нести рядъ дополнительныхъ расхо­
довъ— въ томъ числе и по весенней расколке льда.

Однако, приводя указанное постановлен1е 
Съезда въ своемъ представлен1и о введен1и сбо­
ровъ въ названныхъ затонахъ и не отрицая того, 
что на судовладельцевъ, пользующихся затонами, 
действительно упадутъ упомянутые дополнитель­
ные расходы по зимовке. Министерство Путей 
Сообщен1я не считало обстоятельства этого до- 
статочнымъ основан1емъ для понижен1я размера 
сборовъ. Никакихъ указан1й на неправильность 
такихъ предположенш объ отнесен1и издержекъ, 
подобныхъ расходамъ по расколке льда, на вла- 
дельцевъ зимующаго каравана въ сужден1яхъ 
законодательныхъ учрежден1й по настоящему делу 
не последовало.

ВРЕМ ЕН Н Ы Я М Ъ РЫ  
Д Л Я  СУДО ХО Д СТВА ПО СЪВ. ДОНЦУ 

въ 1914 и 1915 г.г.

Постройка на р. Сев. Донце шести плотинъ 
со шлюзами при нихъ будетъ закончена въ конце 
текущаго 1913 года. Тогда будетъ обезпечена воз­
можность правильнаго судоходства отъ станицы 
Гундоровской почти до устья сев . Донца. Однако, 
выходъ въ Донъ былъ бы все же невозможенъ, 
такъ какъ непосредственно ниже последняго 
(нижняго по течен1ю) сооружен!я и въ самомъ 
устье сев . Донца имеется рядъ весьма мелкихъ 
перекатовъ, которые впоследств1и будутъ покрыты 
подпором ь плотины, намеченной къ постройке 
на р. Дону у станицы Кочетовской.

Чтобы дать возможность судоходству восполь­
зоваться шлюзованной частью Сев. Донца, не 
ожидая постройки Кочетовской плотины, которая 
будетъ готова не ранее, какъ къ навигацш 
1916 года, Министерство п. с. предполагаетъ по­
строить въ текущемъ году одну временную пло­
тину легкаго типа, въ 5 верстахъ ниже послед­
няго сев . - Донецкаго сооружен1я, и подпоромъ 
этой плотины перекрыть здесь самые затрудни­

тельные перекаты, остальные же перекаты, распо­
ложенные въ самомъ устье Сев. Донца, углублять 
по мере надобности землечерпан!емъ.

При этомъ, во избежан1е чрезмерно большихъ 
расходовъ и имея въ виду, что трудно разсчиты- 
вать въ течен1е 1914 и 1915 г.г. на особенно 
большое летнее движен1е грузовъ по Сев. Донцу, 
эти временный меры будутъ обезпечивать тран­
зитную глубину, при низкихъ меженнихъ горизон- 
тахъ, не въ 10, а лишь въ 6 четв. арш., что 
следуетъ признать пока достаточнымъ для выгод- 
наго судоходства.

Такъ какъ постройка временной плотины со 
шлюзомъ при ней стоила бы не менее 120.000 руб­
лей, то решено построить лишь одну плотину 
длиною около 80 саж., съ судоходнымъ разбор- 
нымъ пролетомъ шириною 20 саж., такъ что весь 
участокъ реки отъ этой плотины до ближайшаго 
постояннаго шлюза (около 5 верстъ) будетъ играть 
роль громадной шлюзной камеры и пропускъ че­
резъ нее каравана судовъ будетъ требовать 12—  
24 часа, смотря по состоян1ю горизонта воды. 
Стоимость плотины— около 50.000 рублей.

В Ъ  П О И С К А Х Ъ  НЕФТИ.

Въ виду, жгучаго интереса, вызываемаго во­
просомъ о топливе, приводимъ некоторый данныя 
о новыхъ нефтяныхъ районахъ.

„Финансовое Обозр.“ сообщаетъ подробности 
о богатыхъ месторожден1яхъ нефти въ Ферган­
ской области, неоспоримо теперь установленныхъ 
бурен1емъ. Эту область съ развит!емъ железно- 
дорожныхъ путей сообщен1я ждетъ блестящее бу­
дущее и быстрое экономическое развит1е. Заложен­
ный осенью прошлаго года обществомъ The Ferg­
hana Oil Fields Limiteds, въ местности „Майли- 
Сай“ , две новыхъ буровыхъ скважины, при не­
большой глубине, дали сравнительно очень хо- 
рош!е результаты. Такъ, одна изъ нихъ на глу­
бине 52 саженъ уже встретила притокъ, дававшш 
до 50 пудовъ въ сутки чистой нефти. Признавая 
этотъ притокъ еще недостаточнымъ, общество 
продолжаетъ углублять скважину дальше. Въ 
другой скважине притокъ нефти, на глубине 
только 39 саженъ, встреченъ еще более сильный, 
при большомъ газированш скважины онъ достигъ 
суточной производительности до 200 пудовъ. Въ 
настоящее время принимаются меры къ повышен1ю 
продуктивности этой скважины. Не ограничиваясь 
работами на участке въ 40 десятинъ, арендуемомъ 
отъ казны, общество озаботилось расширен1емъ 
своихъ владенш и въ настоящее время ходатай- 
ствуетъ о разрешен1и пр1обрести еще 18 отводовъ 
нефтяной земли, пять изъ которыхъ расположены 
въ соседстве СЪ эксплоатируемымъ участкомъ въ 
40 десятинъ, въ местности „Майли-Сай“ , 12 от­
водовъ около промысловъ общества „Чим1онъ“ , 
находящихся въ 18 верстахъ отъ станцш Ваннов- 
ской, Средне-Аз1атской жел. дороги,— где добыча 
нефти постепенно развивается и за текущ1й годъ
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достигнетъ, вероятно, 2 миллёоновъ пудовъ, а 
можетъ быть и бол !е , такъ какъ посл!,дн1я сква­
жины, законченныя обществомъ „Чимёонъ", дали 
очень благопрёятные результаты,— и, наконецъ, 
два изъ прюбр!таемыхъ отводовъ находятся въ 
местности „Камышъ-Баши“ , тоже Ферганской 
области. По геологическимъ даннымъ и по им!ю- 
щимся выходамъ нефти, есть полное основанёе 
над!яться, что и въ этой местности окажется 
достаточно благонадежный нефтеносный районъ.

Геологическёя изсл!дованёя на Таманскомъ 
полуостров! въ 1911—12 гг. показали во многихъ 
м !стахъ наличность выходовъ легкой нефти и 
р !ж е нефти тяжелой. Б о л !е  детальному изсл!до- 
ванёю была подвергнута Капустина балка. Зд!сь 
были произведены буренёя до глубины въ 70 и 
100 футовъ, причемъ одна изъ скважинъ была 
дёаметромъ въ 8 дюймовъ. Буренёе дало выходъ 
нефти, настолько легкой, что она горитъ въ 
лампахъ, какъ керосинъ. Выходы такой же легкой 
нефти наблюдаются и въ Нефтяной гор !. Но 
зд !сь уже им!ется и тяжелая нефть. Интересное 
явленёе въ Нефтяной гор ! представпяетъ выходъ 
газовъ, который настолько значителенъ, что его 
утилизируютъ; на м !с т !  выхода газовъ п о- 
с т р о е  на кухня съ плитой, отопляемой этими 
газами. Хотя изсл!дованёя докладчика не были 
настолько полными, чтобы сд!лать окончательный 
выводъ о м!сторожденёяхъ нефти на Тамань- 
скомъ полуостров!, но они даютъ возможность 
предполагать о нефтеносности Тамани и говорятъ 
о необходимости детальныхъ геологическихъ раз- 
в!докъ на полуостров!.

Въ свою очередь идетъ д !ло  впередъ также и 
въ устьяхъ р. Эмбы близь Гурьева. Правленёе 
общества русско-англёйскаго нефтяного об-ва 
„Эмба-Каспёй“ уже объявило объ открытёи своихъ 
операцёй. Оно влад!етъ площадью въ 572 участка. 
Къ работамъ на этой территорёи о-во приступило 
еще въ прошломъ году и въ настоящее время 
им !етъ 4.450 десятинъ нефтеносной земли, при­
надлежавшей до того въ большей части И. И. 
Стах!еву. Заложено девять скважинъ, которыя 
весною будутъ готовы къ эксплоатацёи. Кром ! 
того, „Змба-Каспёйское нефтепромышленное об­
щество" проектируетъ устройство большогонефте- 
провода отъ промысловъ прямо къ одной изъ 
волжскихъ пристаней.

Ш ЛЮ 30ВАН 1Е Р. Ш ЕКСНЫ .

Съ наступленёемъ строительнаго сезона нача­
лись работы по шлюзованёю р. Шексны. 27-го 
апр!ля приступлено къ постройк! верхняго тлю за 
у с. Ковжи. На остальныхъ сооруженёяхъ, за 
исключенёемъ т !хъ , которыя будутъ расположены 
у с. Пельмово, идутъ самымъ усиленнымъ тем- 
помъ заготовительный работы по поставк! мате- 
рёаловъ и инвентаря.

Распоряженёемъ казны начата также работа по 
устройству телефона для обслуживанёя вс !хъ  пяти 
сооруженёй.

АВ ТО М О Б И ЛЬН АЯ  ВЫ СТАВКА.

Въ культурномъ прогресс! челов!чества н !т ъ  
другого прим!ра, гд ! прим!неше въ жизни но­
ваго завоеванёя механики развилось и распро­
странилось бы такъ быстро, какъ въ автомоби­
лизм !. Уже одинъ этотъ фактъ указываетъ на 
то, что въ данномъ случа! д !л о  идетъ о глубо- 
комъ переворот!. Поб!ждено пространство, ра­
зрушаются границы между скученными городами 
и просторомъ остальной страны, слаб!етъ  про- 
винцёализмъ во вс !хъ  проявленёяхъ его гнетущаго 
влёянёя, растетъ связь и сознанёе общности на- 
селенёя, оживляется государство и пробуждается 
д!ятельность во всевозможныхъ ея разв!твленёяхъ.

5 мая въ Петербург! открылась организован­
ная Императорскимъ автомобильнымъ обществомъ 
IV автомобильная выставка, принятая подъ Вы­
сочайшее Его Императорскаго Величества покро­
вительство. И осматривая богат!йшёя коллекцёи 
машинъ и всякихъ приспособленёй, собранныхъ 
на этой выставк!, пос!тители пусть не думаютъ,

Тел!ж ка Кюньо.

ЧТО передъ ними куски безжизненнаго металла. 
Это части т !л а  того богатыря, который, зародив­
шись когда то въ тайникахъ лабораторёй уче- 
ныхъ механиковъ и вырвавшись, п о ел ! долгаго 
ожиданёя своей очереди, на просторъ жизни, ра­
стетъ, стараясь наквитать потерянное время, со 
сказочной быстротой, перекраивая на свой ладъ 
укладъ жизни. Всего лишь 15 л !т ъ  тому назадъ 
на автомобили смотр!ли, какъ на р!дкую новин­
ку и считали ихъ сотнями, а нынче число ихъ 
в!роятно превысило уже миллёонъ и они разс!я- 
лись чуть ли не по вс!му мёру.

Но этому новому пришельцу двадцатаго в !ка  
усп !хъ  дался далеко не сразу. Еще два съ поло­
виной в !ка  тому назадъ, именно, въ 1663 году, 
думалъ Ньютонъ устроить экипажъ, движущёйся 
силою выпускаемаго пара, и хотя эта зародив­
шаяся въ великой голов ! мысль не пропала, 
п оел ! Ньютона, въ 1700 году, Савери также пред- 
лагалъ передвигать экипажи помощью пара, 
однако попытки практическаго осуществленёя этой 
мысли начались лишь съ изобр!тенёемъ паровой 
машины. Зам!чательно, что хотя именно паровая 
машина вызвала первоначальное зарожденёе само- 
движущихся экипажей, но она же, какъ увидимъ 
ниже, и остановила искусственно ихъ расцв!тъ 
на ц !лое  стол!тёе.
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Родоначальникомъ своимъ автомобилисты 
должны считать французскаго военнаго инженера 
Жозефа Кюньо, заинтересовавшаго въ 1769 году 
военнаго министра Шуазеля идеей прим!нен1я 
пара для передвижен1я пушекъ. П о ел ! первой 
неудачи, въ сл!дующемъ 1770 году онъ построилъ 
вторую повозку, стоившую 22.000 франковъ. Къ 
сожал!н1ю, на первомъ же испытан1и, произве- 
денномъ на двор! арсенала, повозка пошла впе- 
редъ такъ быстро, что при несовершенств! регу- 
ляторовъ ее не усп !ли  повернуть, и она, уда­
рившись о каменную ст!ну, сломалась, п о ел ! чего 
была пом!щена въ парижск1й музей кснсервато- 
р1и искусствъ и ремеслъ, гд ! и хранится до на- 
стоящаго времени.

Но мысль уже зр !ла  и ее стали д!ятельно 
разрабатывать и во Франщи, и въ Англ1и. Всл!дъ  
за Кюньо, н !кто Мурдокъ, одинъ изъ мастеровъ 
завода Уатта и Больтона, сд !лалъ  вполн ! удач­
ную модель самодвижущейся дорожной машины 
и, кром ! того, появились друпя устройства того 
же рода. Казалось, все шло къ тому, что задача 
механическаго передвижен1я по гужевымъ доро- 
гамъ будетъ разр!шена. Однако, наступаетъ де­
вятнадцатый в !къ , по всей справедливости за- 
служивающ1й назван1я в !ка  пара, в !ка  концен- 
тращи механической силы въ большихъ едини- 
цахъ, в !ка  господства принципа массы, и выше­
упомянутый попытки организац1и обособленнаго 
движен1я въ отд!льныхъ экипажахъ обрываются 
на полуслов!.

Въ 1801 году англ1йск1е механики Тревитгикъ 
и Вив1анъ взяли патентъ на паровой экипажъ, 
приспособленный для движен1я по обыкновеннымъ 
дорогамъ. Экипажъ этотъ, хотя и двигался быстро, 
но оказался неудобнымъ т !м ъ , что машина очень 
часто портилась отъ тряски на выбоинахъ дороги. 
Этотъ фактъ и навелъ названныхъ механиковъ 
на мысль устранить тряску дороги укладкой рель- 
совъ. Нужно зам!тить, что въ то время и въ 
Англ1и и въ Герман1и уже пользовались въ ко- 
пяхъ рельсами для передвижен1я тел!ж екъ, сна-

почему ихъ и д !лали  зубчатыми, что, конечно, 
составляло очень большое неудобство. Нужно 
было англ1йскому инженеру Блакетту на опытахъ 
доказать, что это заблужден1е и что трен1я до­
статочно, чтобы вывести это д !ло  на путь даль- 
н!йшаго развит1я.

Однако, паровозы все-таки были еще плохи, и 
компан1я Ливерпуль— Манчестерской жел!зной

Паровой экипажъ Тревитгика и Вив1ана.

чала деревянными, а потомъ, когда подешев!ло 
ж ел!зо, то и металлическими. Рельсы подъ само- 
движущ1йся экипажъ поставили, и такъ пошло 
изобр!тательство по пути устройства рельсовыхъ 
путей, встр!тившее, впрочемъ, на первыхъ по- 
рахъ задержку въ возникшемъ сомн!н1и, будто 
не достаточно трен1я между колесомъ и рельсомъ,

„Ракета" Стефенсона.

дороги объявила за лучш1й паровозъ на станщи 
Рэнгилле конкурсъ, который составилъ эпоху въ 
жел!знодорожной техник!. На этомъ именно 
конкурс! и взяла призъ знаменитая „Ракета" 
Стефенсона, которая стала первообразомъ же- 
л!знодорожныхъ паровозовъ. Съ т !х ъ  поръ со- 
чувств1е къ дорожнымъ экипажамъ ослаб !ло  и 
ихъ не только забыли, но даже налагали на нихъ 
больш1я пошлины и д !лали  имъ разныя ст!снен1я 
при п р о !зд ! по дорогамъ, вовсе остановивш1я 
развиЛе техники въ этомъ направленш. Продол­
жали лишь строить локомобили для сельскохо- 
зяйственнаго д !ла.

Но вотъ, наконецъ, наступаетъ новый этапъ 
въ усовершенствован1и механическихъ двигателей. 
Паровая машина, съ ея громоздкими паровыми 
котлами и громадными установками, см!няется 
б ол !е  экономичными и удобными механизмами, 
см!няется тепловыми двигателями, не нуждаю­
щимися ни въ подогр!ван!и пара, ни въ длин- 
ныхъ фабричныхъ валахъ, ни въ по!здахъ съ 
тысячами пассажировъ. Больш1е или маленьк1е, 
они могутъ быть поставлены гд ! угодно, въ ма­
стерской ли кустаря, въ подводной ли лодк! или 
аэроплан!, въ самодвижущемся ли экипаж!, не­
сущемся по грунтовымъ дорогамъ. И только тогда, 
когда вырвалась, наконецъ, механическая энерг1я 
изъ власти пара, вздохнули автомобили свободно 
отъ давящаго гнета его принципа массы, и пошли 
въ жизнь, лихорадочно торопясь наверстать ц !-  
лый в !к ъ  потеряннаго времени. Это какъ разъ 
совпало съ наступлен1емъ двадцатаго в!ка, и 
потому будемъ считать, что нашему автомоби­
лизму идетъ всего лишь второй десятокъ л !т ъ , что 
онъ еще совс!мъ молодой и если, т !м ъ  не мен!е.
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еще юношей проявляетъ безпримерную въ исторш 
человечества быстроту роста, то потому, что въ 
немъ залегаютъ велик1я культурный силы. И это 
чувствуетъ всякш посещающш автомобильную 
выставку, невольно поражаясь той массой твор- 
ческаго ген1я человека, которая вложена въ это 
дело.

Не будемъ на этотъ разъ останавливаться на 
экспонатахъ выставки. Объ этомъ намъ придется 
подробно говорить после. Въ данномъ же случае 
заметимъ лишь, что она разрослась до такой 
степени, что одного большого Михайловскаго 
манежа, въ которомъ умещались прежн1я выставки, 
на этотъ разъ оказалось совершенно недоста­
точно. Пришлось занять еще соседн1й манежъ 
л.-гв. Сводно-Казачьяго полка и, кроме того, воз­
вести спец!альныя постройки. Перекрытъ весь 
дворъ манежа стеклянной крышей на железномъ 
остове, на площади 3.000 кв. метровъ, и сверхъ 
того возведена временная деревянная постройка 
на площади передъ манежемъ. Въ общемъ тер- 
ритор1я выставки занимаетъ более 15.000 кв. 
метровъ, въ томъ числе на площадь стандовъ 
приходится свыше 10.000 кв. метровъ. Всего въ 
выставке принимаютъ участ1е около 150 фирмъ, 
изъ нихъ отъ Германш свыше 50, отъ Франщи 
свыше 30, отъ Англ1и около 15, и кроме того 
рядъ фирмъ изъ Америки, Бельпи, Италш, Швей- 
цар1и, Австр1и, Швецш, а также единственный 
въ Россш изготовляющ1я автомобили фирмы—  
Русско-Балт1йск1й вагонный заводъ и завОдъ 
Пузырева.

Когда ходишь по этому нескончаемому ряду 
автомобилей всевозможныхъ величинъ, вкусовъ и 
назначен1й— городскихъ, дорожныхъ, грузовыхъ, 
пожарныхъ, военныхъ, санитарныхъ, телеграф- 
ныхъ, земледельческихъ и проч., и когда вспо­
минаешь, что это только образцы, по которымъ 
делаются мнопя тысячи имъ подобныхъ, разсеян- 
ныхъ по всему миру машинъ, то становится яс- 
нымъ, что въ этомъ храме торжества ген1я че­
ловека действительно празднуютъ победу надъ 
пространствомъ и смепо идутъ на переустрой­
ство уклада жизни,

в, лохтинъ.

Х РО Н И КА .

I.

ДО РО Ж Н О Е д -ьло.

СПБ. ведомости пишутъ: много говорилось 
и писалось о н е в о з м о ж н о м ъ  с о с т о я н 1 и  
п у т е й  с о о б щ е н 1 я  по грунтовымъ дорогамъ; 
ежегодно трактовался этотъ вопросъ въ нашихъ 
земскихъ собран1яхъ, много старалось, хлопотало 
наше земство —  и губернское, и уездное —  объ 
улучшен1и путей сообщен1я, а грунтовыя дороги 
все-таки никуда не годятся даже и въ летнюю 
пору: то оне превращаются въ непролазныя пу­
чины, то становятся „костеломнями", вернее, 
оселомнями, отражающимися и на костяхъ... Кто 
виноватъ въ этомъ— решать не беремся, но только 
не можемъ не отметить вотъ чего. Строятся мосты 
въ 40, 50, 60 тыс. рублей, а дороги, ведущ1я къ 
этимъ мостамъ, остаются въ первобытной непри­
косновенности, если только не ухудшаются, такъ 
какъ въ первый же годъ по сооружении, по сто- 
ронамъ моста, при въезде на него, обязательно 
образуются „волчьи ямы“ , т.-е. громадный выбои­
ны, которыя изъ года въ годъ увеличиваются въ 
своихъ размерахъ, заставляя крестьянъ стара­
тельно объезжать мостъ... Строятся дамбы, но ими 
населен1е не пользуется, даже сами члены земской 
управы въ этомъ отношен1и не представляютъ 
исключен1я, предпочитая натуральный грунтъ, а 
по водотекамъ „броды". Одинъ земск1й платель- 
щикъ въ объяснен1е такого предпочтен1я говорилъ, 
что „мосты и дамбы строятся въ кабинетахъ и 
въ канцелярии земской управы, а въ натуре за ихъ 
сооружен1ями наблюдаетъ Николай-Угодникъ"... 
Къ сожален1ю, это— не каламбуръ, а непрелож­
ная истина, ибо не только члены управы, но и 
„наемники" на работы только изредка загля- 
дываютъ, а все дело ведетъ мелкая рабочая 
сошка. И въ результате пути сообщен1я остаются 
въ прежнемъ первобытномъ состоян1и, если 
только не ухудшаются, благодаря благопопече- 
н!ямъ подрядчиковъ, приказчиковъ, нарядчиковъ, 
десятниковъ... Живыхъ людей, людей жизни вы- 
бираютъ въ управу, а тамъ они превращаются 
въ чиновниковъ— бюрократовъ, которые потомъ, 
по выходе изъ управы, становятся совсемъ не­
пригодными ни къ какому производительному 

труду, если просидятъ въ упра­
ве два или три выбора. Отсюда 
понятно, почему такъ громы- 
хаетъ наша несуразная земская 
колесница: везутъ ее исключи­
тельно наемники, къ живому 
делу не приспособленные, се­
ренькой работы недолюбливаю- 
щ!е...Нетъ надобности говорить, 
какъ отражается бездорожье на 
жизни и благосостоянш нашего 

. . деревенскаго населен1я, по пре-
имуществу земледельческаго, 

‘  даже въ обычную пору, а теперь
въ особенности,
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Въ М елитопол! д о р о ж н о - т е х н и ч е ­
с к а я  к о м и с с ё я  обсуждала вопросъ о п о- 
с т р о й к !  въ у ! з д !  с !ти  ж ел!зныхъ и ш о с ­
с е й н ы х ъ  д о р о г ъ ,  при чемъ, по предложенёю 
предсЬд. зем. управы г. Рыкова, принята сл-Ьдую- 
щая программа работъ; на изысканёя и составленёе 
проекта и смТты шоссейныхъ работъ израсходо­
вать 5.000 р., произвести расходы по урегулиро- 
ванёю уже существующихъ въ у-Ьзд! дорогъ, а в с ! 
планы и см!ты  представить ближайшему очеред­
ному земскому собранёю. Комиссёей принято р !-  
шенёе пригласить инженера Бернатовича, специа­
листа по сооруженёю подъ!здныхъ жел.-дорожн. 
путей, дать свои заключенёя какъ по постройк! 
подъ!здныхъ путей, а также и о посылк! имъ 
въ нашъ у !зд ъ  спецёалистовъ для урегулированёя 
дорогъ.

Князь Мурузи, начальникъ школы авёацёи 
въ К ач !, не разъ обращался въ симферопольскую 
у!здную земскую управу съ просьбой произвести 
р е м о н т ъ  у ч а с т к а  з е м с к а г о  ш о с с е  между 
дер. Мамашай и Севастополемъ, по которому, 
преимущественно, совершается движенёе автомо­
билей школы авёацёи. Шоссе сд !лалось совершенно 
непро!зжимъ. Ремонтъ вообще не производится, 
а если и производится, то заключается лишь въ 
томъ, что на слишкомъ зам!тные ухабы насы- 
паютъ груды щебня и камня. Этимъ ремонтъ 
обычно и ограничивается. Расходъ на шины для 
автомобилей достигъ непосильной для школы 
авёацёи величины. Было н!сколько случаевъ по- 
ломокъ автомобилей. Въ конц! концовъ, кн. Му­
рузи обратился къ Таврическому Губернатору съ- 
просьбой принять необходимыя м!ры. Вчера 
строительный отд !лъ  губернскаго правленёя со- 
общилъ объ этомъ у!здной земской управ! и 
предложилъ привести „непро!зж ее“ шоссе въ 
б о л !е  приличное состоянёе.

Московская губернская земская управа при- 
ступаетъ к ъ  п о с т р о й к !  н о в ы х ъ  ш о с с е  
въ губернёи на средства, полученныя изъ Госу­
дарственнаго казначейства. Въ текущемъ сезон ! 
предполагается проложить 70 верстъ шоссе. Въ 
Московскомъ у !з д !  работы замедляются изъ-за 
несговорчивости крестьянъ при отвод! земель подъ 
новыя дороги.

Междув!домственное сов!щанёе по д!ламъ 
Дальняго Востока въ зас!данёи 24 апр!ля при­
знало желательнымъ отпустить средства на при- 
веденёе въ исправный видъ А м у р с к о й  г р у н ­
т о в о й  ( к о л е с н о й )  д о р о г и ,  являющейся 
единственнымъ грунтовымъ путемъ, соединяющимъ 
два важн!йшихъ въ кра! пункта —  города Хаба- 
ровскъ и Благов!щенскъ и им!ющимъ большое 
экономическое и стратегическое значенёе. Въ на­
стоящее время, въ виду отсутствёя ассигнованёй 
на постоянный ремонтъ названной дороги, по­
чтовое движенёе по ней во время весенней и 
осенней распутицы становится все б о л !е  и б ол !е  
затруднительнымъ; разрушаются мосты и насыпи; 
въ болотистыхъ м !стахъ полотно дороги значи­
тельно о с !ло  и даже при небольшомъ дожд! 
образуетъ непроходимыя топи. Единовременный 
расходъ на ремонтъ дороги исчисленъ сов!ща-

нёемъ въ сумм! 200.000 руб. и ежегодный въ 
сумм! около 122.000 руб.

Существующая въ данный моментъ д о ­
р о г а  м е ж д у  Н а р в о й  и У  ст ь -Н  ар о в о й, по 
сообщешю „Нарвскаго В !стника“ , находится въ 
самомъ плачевномъ состоянёи и вызываетъ со­
вершенно справедливыя с!тованёя т !х ъ  лицъ, ко- 
торымъ, по в о л ! судьбы, приходится пользоваться 
ею какъ единственной, кратчайшей дорогой. До­
рога эта въ большей своей части пролегаетъ по 
землямъ, принадлежащимъ Нарвскому городскому 
общественному управленёю, а въ незначительной—  
другимъ собственникамъ. Она им !етъ такёя глу- 
бокёя выбоины и колеи, что получается полное 
представленёе о томъ, что ремонтъ на ней не 
производился съ момента ея основанёя. Выбоины 
и глубокёя колеи, несмотря на неудобства и опас­
ность поломки экипажа, еще не такъ страшны, 
но на ней им!ются еще б о л !е  худшёе дефекты, 
это развалившёеся или разваливающёеся мосты. 
Ремонтъ этихъ крошечныхъ мостовъ безусловно 
необходимъ— онъ не только сд !лаетъ дорогу мало- 
мальски про!здной въ ночное время, но и изба-

витъ влад!льцевъ соотв!тственныхъ участковъ 
земли отъ отв!тственности за непринятёе м !ръ  
безопасности на дорог! общаго пользованёя.

На зас!данёи „мостовой" комиссёи въ Ир­
кутск! 27 марта инженеръ М. В. Тауберъ озна- 
комилъ комиссёю съ экскизомъ, составленнымъ 
имъ въ ц !ляхъ  выясненёя т !х ъ  данныхъ, которыя 
необходимо установить для разработки условёй 
по составленёю конкурснаго п р о е к т а  м о с т а  
ч е р е з ъ  А н г а р у .  Эскизъ представпяетъ собою 
комбинацёю двухъ мостовъ: черезъ р. Дунай въ 
Будапешт! и тоуэрскаго моста— въ Лондон!. Про- 
тяженёе мостъ им !етъ 150 саж. съ тремя пролета­
ми, при чемъ средняя часть его запроектирована 
подъемной. Про!зжая часть моста горизонтальна 
и только дамба на л !вом ъ  берегу, для въ!зда въ 
вёадукъ, им !етъ  уклонъ въ 0.033 саж. Отъ этой 
дамбы, по проекту, предусмотр!но устройство 
спуска въ о б !  стороны на л!вом ъ берегу р !ки 
для про!зда на жел!знодорожную товарную стан- 
цёю Иркутскъ. Въ виду отсутствёя н!которыхъ 
необходимыхъ данныхъ, комиссёя ограничилась 
на зас!данёи лишь общими сужденёями по дан­
ному вопросу. Высказывалось, между прочимъ,
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предложен1е укоротить длину моста за счетъ 
устройства дамбы на отмели л!>ваго берега.

3 года тому назадъ отъ г. Романово-Бо- 
рисогл!бска до ст. Чебоково было проведено до­
рого стоющее шоссе. Оно было проведено до по­
лосы жел!знодорожнаго отчужден1я, и участокъ 
въ 200 саж. по резерву железной дороги остался 
незамощеннымъ. Теперь этотъ участокъ пред­
ставляетъ н е п р о х о д и м о е  б о л о т о  г р я з и .  
Лошади въ немъ тонутъ по брюхо, и про!здъ 
черезъ участокъ представляетъ большое б!дств1е 
для всЪхъ, кому приходится проезжать по шоссе 
на ст. Чебоково. Благодаря незамощенности уча­
стка пропадаетъ значен1е самого пути, такъ 
какъ грузополучатели принуждены бываютъ от­
казываться отъ провоза грузовъ по этому злопо­
лучному шоссе; губ. земская управа давно уже 
обратила вниман1е на это обезц!нен1е шоссе и 
входила въ управлеше сЬверныхъ жел!зныхъ 
дорогъ съ ходатайствомъ о замощен1и участка 
въ п олос! отчужден1я. Управлен1е дороги даже 
отв!тило, что на 1913 годъ внесены въ см !ту 
потребныя суммы на замощен1е участка. Но пока 
д!ятельности въ этомъ незам!тно. А  пора бы 
посп!шить хоть сколько-нибудь задуматься надъ 
безвыходнымъ положен1емъ грузо получателей и 
грузо-отправителей.

Разлит1е р !к ъ  и друпя явлен1я, вызван- 
ныя нын! быстро наступающею весною, рельеф­
но обнаруживаютъ н е у д о в л е т в о р и т е л ь н о е  
c o c T O H H i e  д о р о г ъ ,  служащихъ путями сооб- 
щен1я между городомъ Судиславлемъ и ближай­
шими къ нему м!стами. Въ данное время удоб- 
н !е  другихъ дорогъ для про!зда можно считать 
лишь шоссе, соединяющее городъ съ Костромою, 
хотя, всл!дств1е покрыЛя водою овраговъ и раз- 
мыпя грунта, сообщен1е нын! съ г. Костромой 
совершается не въ шестичасовой срокъ, какъ при­
нято считать, а въ десятичасовой, приблизитель­
но. Но, такъ называемый, Макарьевск1Й трактъ, 
который до сихъ поръ не шоссированъ, хотя 
по нему и совершается довольно значительное 
движен1е грузовъ, нын! представляется почти 
невозможнымъ для про!зда, какъ на колесахъ, 
такъ и на полозьяхъ. Остальныя грунтовыя, а 
т !м ъ  б ол !е  проселочныя дороги, можно сказать, 
для про!зда недоступны. По дорог!, соединяющей 
Судиславль съ торговымъ селомъ Колышевымъ, 
всл!дств1е выступлен1я изъ р !к ъ  воды и порчи 
мостовъ— сообщен1е совершенно прервано и бу­
детъ установлено не раньше одной или двухъ 
г:ед!ль. Есть деревни и м !ста, окруженныя водою 
и совершенно изолированный отъ всего Mipa. 
Наприм!ръ, въ деревню Михерево, окруженную 
почти со в с !хъ  сторонъ быковскимъ болотомъ, 
совс!мъ про!зда не существуетъ теперь, Конечно, 
все это вредно отражается на экономическомъ 
состоян1и нашего города, вызывая, временами, 
усиленную дороговизну вс!хъ, обыкновенно под­
возящихся предметовъ. Допуская же то об­
стоятельство, что въ н!которыхъ деревняхъ, къ 
которымъ теперь н !т ъ  подвоза и подхода, не 
были сд!ланы нужные запасы съ!стныхъ продук- 
товъ, нельзя не согласиться съ т !м ъ , что со­

временное положен1е жителей деревень нын! пред­
ставляется незавиднымъ. Подобное неудобство отъ 
весенней распутицы въ большей или меньшей сте­
пени приходится судиславцамъ переживать чуть- 
ли не ежегодно, и остается обнадеживать себя 
т !м ъ , что когда нибудь земство приступитъ къ 
ремонту дорогъ и исправлен1ю мостовъ и гатей.

Въ состоявшемся на дняхъ зас!дан1и до­
рожной комисс1и симферопольскаго у!зднаго зем­
ства обсуждались н!которые вопросы, связанные 
съ работами по  п о с т р о й к !  б е ш у й с к а г о  
ш о с с е .  Въ настоящее время дорога уже готова 
на протяжен1и почти 8 верстъ. Въ первыхъ чис- 
лахъ мая она будетъ доведена въ окончательномъ 
вид! до с. Саблы и по ней будетъ открыто дви- 
жен1е. Въ виду того, что земство предполагаетъ 
взимать дорожный сборъ съ про!зжающихъ, воз- 
никъ вопросъ объ устройств! сторожевой шос­
сейной будки и шлагбаума. Комисс1я р!ш ила 
устроить то и другое на середин! пути между 
Симферополемъ и Саблами приблизительно неда­
леко отъ м!ста, гд ! предполагалось устроить ло- 
токъ для стока воды. Въ настоящее время ко- 
мясс\я нашла устройство этого лотка непрактич- 
нымъ и р!ш ила зам!нить его мостомъ (на р !к !  
Булганакъ). Все шоссе до Сабловъ (8V2 вер.) 
обойдется около 24 тыс. руб. На дальн!йшемъ 
протяжен1и, всл!дств1е большой трудности работъ, 
сооружен1е будетъ обходиться сравнительно дороже.

Въ связи съ предстоящими въ м а ! тор­
жествами по случаю 300-л!т1я царствован1я Дома 
Романовыхъ, Правительствомъ выдано г. Костро- 
м ! 16.000 руб. на с о о р у ж е н 1е м о с т а  черезъ 
р !ку Костромку, соединяющаго городъ съ Ипа- 
тьевскимъ монастыремъ.

Печальную картину представляетъ теперь 
дорога отъ Дн!стра въ Хотинъ. Въ течен1е б о л !е  
двухъ л !т ъ  хотинское земство не усп !ло  до­
строить несчастный 3 в е р с т ы  шо с с е ,  и !зда  
происходить по ухабамъ и рытвинамъ съ рискомъ 
каждую минуту, при нев!роятной тряск!, вылет!ть 
вонъ изъ брички. Дорога идетъ къ тому же зигза­
гами, тоже не представляющими особыхъ удобствъ 
для про!зда. Началась у насъ весна, а съ ней—  
„благорастворен1е воздуховъ". Грязь въ м !стечк ! 
легендарная. По главной, шоссированной, улиц !, 
приходится обходить болото, образовавшееся изъ 
отбросовъ и помоевъ; а о закоулкахъ уже и го­
ворить нечего.

Особая подкомисс1Я, подъ предсЪдательствомъ гл. 
С. Е. Березовскаго, обсуждала проектъ устройства въ 
городскомъ HM-bHin Тихвинскомъ санатор!я для туберку- 
лезныхъ больныхъ на капиталъ, пожертвованый гг. Рах­
мановыми. Прежде всего, чуть ли не важнЬйшимъ вопро- 
сомъ при осуществленш даннаго проекта является вопросъ 
объ уб1йственномъ состоян1и во всякое время года про­
селочной дороги между ст. Барыбино, Павелецкой дор., и 
Тихвинскимъ имЬнхемъ, на протяжен1и почти 20 вер. Тих- 
винсюй санаторш можетъ существовать только при ,ус- 
ловш, если губ. земство выполнить свое обЬщан^е п о- 
с т р о и т ь  отъ желЬзной дороги къ имЬн1ю щоссе. Членъ 
гор. управы В. Ф. Малининъ заявилъ въ засЬдан1и подко- 
мисс1и, что земство не отказываетая отъ обЬщан1я, но 
можетъ его выполнить только черезъ 2 -  3 года. ДалЬе, 
г. Малининъ сообщилъ, что поел ! сооружен1я шоссе, упра­
ва намЬрена завести автомобиль для перевозки больныхъ 
отъ желЬзнодорожной станц1и до санатор1я.
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Осенью 1911 г. уд!льное ведомство устроило шоссе 
отъ  Алушты до Косьмо-Дам!анскаго монастыря, на протя- 
женёи около 20 верстъ. Затрачено на устройство шоссе 
до 100.000 руб. Шоссе строилось чрезвычайно спешно и 
не могло- быть сделано особенно прочно. Въ течете двухъ 
истекшихъ л !т ъ  шоссе совершенно не ремонтировалось. 
Отъ избытка влаги въ зимнее время кора щебня размяг­
чалась, оседала местами и смешивалась съ грунтомъ 
дороги. Образовались провалы и ухабы въ такомъ коли­
честве, что прошлою зимою проездъ по шоссе уже былъ 
затрудненъ. Если пройдетъ еще дв!, три зимы безъ ре­
монта, то отъ шоссе останется одно только воспоминан1е. 
Такимъ образомъ затрата въ 100.000 руб. на устройство 
шоссе окажется въ значительной степени безрезультатной. 
Между темъ, дорога эта имеетъ большое экономическое 
значение. По ней каждую осень провозится до 150.000 пу­
довъ фруктъ. При исправномъ состоян1и ея въ зимнее 
время, по ней могло бы доставляться на алуштинскую 
пристань для отправки дальше моремъ большое количество 
лесного матер1ала, преимущественно изъ казенныхъ л ! -  
совъ, расположенныхъ частью въ Ялтинскомъ, частью въ 
Симферопольскомъ уездахъ. Въ летнее время, вследств1е 
дороговизны на рабоч1я руки и подводы, доставка настолько 
поднимаетъ стоимость песного матер1ала, что эксплоатащя 
его ограничивается очень небольшимъ количествомъ. 
21 марта землевладельцами Ялтинскаго уезда, живущими 
по Косьмо-Дам1анской дорог!, представлена на благоус- 
мотр!нёе управляющаго уд!льнымъ в!домствомъ доклад­
ная записка о н е о б х о д и м о с т и  р е м о н т а  ш о с с е .  
По мн!нёю авторовъ записки, для капитальнаго ремонта 
дороги потребуется не бо л !е  15.000 рублей.

Еще въ начал! 1911 г. земство признало необхо- 
димымъ п р о и з в е с т и  р е м о н т ъ  г л ! б о в с к а г о  
т р а к т а  Рыбинскаго у!зда. Тогда же былъ нанять под- 
рядчикъ замостить на первыхъ порахъ дорогу отъ деревни 
Веретьи до села Глушицъ. Навозили подрядчиковы рабоч1е 
камня съ прилегающихъ полей, песку; имъ охотно помога­
ли крестьяне окрестныхъ деревень; вс!мъ крестьянамъ 
хотелось поскорей им!ть у себя хорошую дорогу. Но 
вотъ проработали подрядчиковы рабочёе съ полм!сяца и 
бросили работу. Оказалось замощенной только часть г л !-  
бовскаго тракта между деревнями Дятлово и Скороды. На 
тракт! остались кучи камня, песку. Вскор!, однако, npi- 
ехалъ изъ Рыбинска какой то челов!къ и распорядился 
свозить камень и песокъ въ другое м!сто. Такимъ обра­
зомъ, главная часть тракта около р!ки Гарманицы оказа­
лась не замощеной до настоящаго времени. Трактъ предста- 
вляетъ сплошное грязное озеро. Между т!мъ, сп!дуетъ при­
нять во вниман1е, что гл!бовскш трактъ— одна изъ главныхъ 
артер1й, по которой въ Рыбинскъ подвозятъ крестьяне для 
продажи продукты своихъ изд !л1й. Наблюдаются интерес- 
ныя сценки. Завязла тел!га: крестьянинъ свапиваетъ грузъ 
и частями тащитъ его на себ !, иногда по н!сколько верстъ.

Со ст. Х а в  а, Аннинской в!тви, Ю.-В. ж. д., пи­
шутъ: небольшая р!ченка Хава въ этомъ году во время 
половодья стала большой и многоводной р!кой. Сна вы­
ступила изъ береговъ, широко разлилась и затопила боль- 
ш1я пространства, расположенный по ея берегамъ. Абори­
гены села говорятъ, что такого обилёя попой воды не 
было уже л !т ъ  30— 35. Протекая по средин! села, р!ка 
Хава, во время полой воды, разъединяетъ его на несколько 
дней (отъ 3 до 5), и сообщен1е прекращается, такъ какъ 
мосты черезъ р !ку  устроены такъ, что по нимъ можно еще 
ехать или итти, а добраться до моста н !тъ  решительно 
никакой возможности, потому что н !тъ  необходимыхъ зем- 
ляныхъ насыпей. Производя постройку мостовъ, заботятся 
лишь о томъ, чтобы ихъ не заливала полая вода, для чего 
воздвигаютъ ихъ какъ можно выше,аподъ!здовъ не д!лаютъ. 
Благодаря этому, на нихъ и л!томъ, во время дождя, съ 
тяжелымъ возомъ крестьянину не взобраться, не говоря уже 
о весенней и осенней грязи и о половодье. Терпитъ въ 
настоящее время отчасти и ученье, такъ какъ значительная 
часть учащихся не им!етъ возможности добраться до 
школы. Полая вода въ этомъ году причинила много не- 
пр!ятностей жителямъ села, особенно побережнымъ. Водою 
снесены солома, одонья хл!ба, плодородная почва съ ого- 
родовъ, плетни, льдинами сломаны мельницы, деревья, 
мосты, педор!зы, телефонные столбы и пр. У одного кре­
стьянина черезъ это погибъ вновь насаженный молодой 
садъ, насчитывающ;й до 250 корней плодовыхъ деревьевъ.

Впрочемъ, не обошлось и безъ курьезнаго инцидента. 
Около большого моста находятся торговый бани. Говеющщ 
местный интеллигентъ вздумалъ омыть въ баньк! передъ 
исповедью свои „гр!шныя т !леса “ . Такъ какъ баня уже 
была окружена водой, то гов!льщикъ пробрался въ нее 
черезъ окно, забылъ о полой вод! и влёзъ на полокъ 
попариться. Въ это время, неожиданно, съ необыкновенною 
силою въ баню ворвался потокъ полой воды и моментально 
затопилъ небольшое, сравнительно, банное пом!щенёе. За­
стигнутый врасплохъ купальщикъ взл!зъ на крышу бани и 
сталъ взывать о помощи.

П оел ! полой воды около мостовъ долгое время отоитъ 
непроходимая, невылазная грязь. Ни м!стное общество, ни 
местное земство, ни ж.-д. управлен1е, ни богатые торговцы 
села и ссыпщики хл!бовъ,— никто не позаботится о томъ, 
чтобы устроить отъ отанщи жел. дороги до центра села 
небольшое шоссе, что облегчило бы путь и принесло 
вс!мъ громадную пользу.

Какъ въ свое время сообщалось, въ Нидербартав! 
по вопросу объ исполнен1и д о р о ж н о й  п о в и н н о с т и  
дворохозяевами возникло обширное д !ло. Оно заключается 
въ сл!дующемъ; Либаво-Полангенская большая дорога въ 
Нидербартавской волости проходитъ почти исключительно 
по мызной земл!. На этомъ основаН1и крестьяне полагали, 
что участки дороги, лежащ1е въ пред!лахъ мызной земли, 
должны ремонтироваться влад!льцемъ им!н1я, а не кре­
стьянами. На основании этихъ соображен1й крестьяне въ 
течен1е н!сколькихъ л !т ъ  не ремонтировали дорогу, 
в с л ! д с т в 1е ч е г о  о н а  п р и ш л а  в ъ  п о л н у ю  н е ­
г о д н о с т ь .  Администрац1ей за неисполнен1е крестьянами 
дорожной повинности наложенъ арестъ на ихъ скотъ, ко­
торый зат!мъ былъ назначенъ въ продажу съ торговъ. 
Торги эти были отменены телеграфно курляндскимъ гу- 
бернскимъ управлен1емъ впредь до разсмотр!н1я жалобы 
крестьянъ. Нын! жалоба эта разсмотр!на и оставлена кур­
ляндскимъ губернскимъ управленёемъ безъ посл!дств1й, 
причемъ ДБОрохозяевамъ подтверждено, чтобы они неуко­
снительно приступили къ испопнен1ю дорожной повинности 
въ пред!лахъ своей волости.

Урочище Б е л ы й  К л ю ч ъ  представляетъ собой 
поселенёе, состоящее изъ слободы Б!лоключинской, Кон- 
стантиновской и штабъ-квартиры груз, гренад. полка. Оно 
расположено въ 60 верстахъ отъ Тифлиса на высот!
4.000 фут. надъ уровнемъ моря, отличается прекрасной 
растительностью, чуднымъ мягкимъ, горнымъ климатомъ и 
кристаллически чистой здоровой родниковой водой. Жите­
лей въ немъ числится, кром! полка, до 1.000 челов!къ, боль­
шей частью ототавныхъ солдатъ. Отсутств1е до сего вре­
мени сносной дороги сделало изъ Б!лаго-Ключа забро­
шенный уголокъ съ незатейливыми деревенскими построй­
ками; только на главной штабной улиц! попадаются бол !е  
или мен!е сносные, пригодные для жилья домики, въ кото­
рыхъ живутъ офицеры и которые въ вид! дачъ сдаются 
л!томъ за безц!нокъ; ни у кого изъ сельчанъ и въ мы- 
сляхъ н !тъ  приспособлять свои домики для дачниковъ, 
т. к. грошовые доходы не даютъ возможности сд!лать это. 
Теперь же губернская администращя взялась энергично за 
и с п р а в л е н 1е д о р о г и  и въ недалекомъ будущемъ, 
судя по огромному количеству им!ющагося на дорог! щебня, 
она п р е в р а т и т с я  в ъ  х о р о ш е е  ш о с с е ,  что сильно 
оживитъ Б!лый-Ключъ. Зд!сь поговариваютъ объ устано- 
вленш съ окончан1емъ постройки дороги автомобильнаго 
пассажирскаго и грузового движен!я между Тифлисомъ и 
Б!лымъ-Ключемъ. Это обстоятельство разовьетъ Б!лый- 
Ключъ, какъ дачное м!сто, и тифлисцы, не задумываясь, 
направятся туда, т. к. 2 -часовой пере!здъ на автомобил! 
ихъ не утомитъ; необходимо только, чтобы м!стные жители 
приспособили свои дома для бол !е  или менфе сноснаго 
жилья въ нихъ дачниковъ.

По примеру Новгородскаго земства, усп!шно бо- 
рющагося съ болотами, принялось з а  о с у ш к у  б о л о т ъ  
и Псковское губернское земство, и въ настоящее время въ 
район! р!ки Полисти производятся крупные опыты боло- 
тоосушен1я. Къ сожал!нш  первые опыты были неудачны, 
зъ проект! прорыНя Пылко-Цевельскаго канала была до­
пущена большая ошибка и проектируемый каналъ, сделан­
ный только на одну треть и потребовавш1й затраты въ 
130 тыс. рублей, былъ вырытъ гораздо шире и глубже 
р!ки Полисти, которая, всл!дств;е своихъ небольшихъ 
разм!ровъ, не можетъ вместить всю массу воды, посылае­
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мую каналомъ, и неизбежно должна разливаться и затоп­
лять покосы и луга крестьянъ не только весной, но и 
л'Ьтомъ. Въ связи съ прорыт!емъ Пылко-Цевельокаго ка­
нала и очисткой рфки Полисти, губернское земство проек- 
тируетъ рядъ другихъ культурныхъ предпр!ят!й, направлен- 
ныхъ на борьбу съ болотами. Осушенное болото должно 
быть обращено въ ценное культурное угодье. Поэтому 
следующей за осушкой болотъ прямой задачей является 
создан1е болотнаго опытнаго поля, мФстомъ котораго на- 
м'Ьченъ районъ Дубецкаго канала въ Новоржевскомъ 
ybsat. На создан!е опытнаго поля съ необходимыми къ- 
нему организац1ями единовременно понадобятся 25— 30 тыс. 
рублей и 7— 9 тысячъ ежегодно. Поэтому Псковское гу­
бернское земство постановило войти съ ходатайствомъ 
передъ казной объ отпуск^ на организащю болотнаго 
поля 12 тыс. рублей.

Земск1й агрономъ Мелитопольскаго уЬздэ, г. Здане- 
вичъ, вы^хаБЪ на земскомъ автомобил-fe въ уЬздъ по д’Ь- 
ламъ службы, п о п а л ъ в ъ  к а н а в у .  Отъ полученнаго 
толчка г. Зданевичъ выпалъ изъ автомобиля и получилъ 
рану въ области лба, которая потребовала врачебнаго вме­
шательства. Рану сшили и въ данное время г. Зданевичъ 
лежитъ дома.

Крестьянинъ Ростовскаго у^зда (Ярославской губ.), 
живописно разсказываетъ въ „Сельскомъ ВеотникЪ“ про 
свое путешеств1е, совершенное имъ во второй половине 
марта по земской грунтовой дороге.

„Ъ хапъ  изъ села Давыдова на Ростовско-Углицкой 
границе къ городу Ростову налегке. Не езда—мучен!е. 
Добрался до Павлова, вижу- насыпь (земская грунтовая 
дорога). Вздыхаю и крещусь. Слава Богу, дорогу сделали. 
Легче лошади будетъ. Въезжаю на насыпь. Лошадь по 
колено въ глину. Шагнула еще два шага и увязла по 
брюхо. Сталъ распрягать, насилу вытащилъ, лошадь изъ 
тлины вылезла, зато самъ увязъ. Бился, лежа въ грязи, 
съ четверть часа. Выбрался, пошелъ за народомъ. Му­
жики принесли доски, кое-какъ телегу вытащили".

Дальнейшее описан!е путешеств1я вое въ томъ же 
духе. Добрался нашъ читатель до Борисоглебскихъ сло- 
бодъ весь въ грязи, со сломаннымъ колесомъ телеги и 
вконецъ измученной лошадью.

Амурск!й листокъ лишетъ: Губернаторъ, ген.-м. 
А. М. Валуевъ телеграфируетъ Главному управлен!ю по 
деламъ местнаго хозяйства; „Слишкомъ два года хода­
тайствую о правильной постановке дела ремонта колес­
ной дороги — Благовещенскъ — Хабаровскъ но по сш 
пору разрешен1Я вопроса нетъ. Отпускъ мелкихъ суммъ 
является пал!ативомъ, весьма мало улучшающимъ трактъ. 
Путь пришелъ въ упадокъ непроезж!й, ходатайствую о 
принят!и неотложныхъ меръ къ обезпечен1Ю пути надле- 
жащимъ техническимъ надзоромъ".

П.

СУДОХОДСТВО.

-♦- Навигащя прошлаго года на р-Ькахъ сЬверо 
двинскаго бассейна, вызвавшая своимъ необы- 
чайнымъ мелководьемъ массу злоключенш реч­
ныхъ судоводителей и заставившая много писать 
и говорить не только судовладФ.льцевъ, но и 
общественныя организац1и, биржевой комитетъ, 
общество изучен1я Русскаго Севера и вологод­
ское губернское земство, какъ пишетъ газета.
„Архангельскъ", не прошла безслЬдно, и насту­
пающая навигащя ознаменуется рядомъ м%ро- 
пр1ят(й въ смыслФ. улучшен1я услов1й плаван1я. 
Такъ, обстановка фарватера —  больное м^Ьсто 
нашего судоходства - ран%е производилась по 
личному усмотрЬиш казенныхъ десятниковъ и 
лоцмановъ, людей недалекихъ и въ знан1и лоц(и, 
и по распорядительности и дальновидности, и хотя 
они и находились подъ непосредственнымъ на- 
блюден1емъ зав-Ьдывающихъ инспекщонными уча­
стками, но эти лица, завалены всевозможными про­
ектами и им-Ьли возможность про-Ьзжать по своему 
участку всего лишь разъ— два въ навигацш. Не­
удивительно, что обстановка хромала на вс% сто­
роны. Въ устранен1е этого, на р. С-Ьв. ДвинФ. съ 
навигащи сего года учреждаются двФ должности 
судоходныхъ надзирателей, на участки; Архан- 
гельскъ-Березникъ и Березникъ-Котласъ, на обя­
занности которыхъ будетъ лежать не только 
техническая сторона дЪла, но и финансовая—  
имъ будутъ отпущены средства на производство 
работъ и наемъ прислуги, т. е. десятниковъ, 
лоцмановъ, бакенщиковъ и т. п. Отъ этихъ над­
зирателей прежде всего требуется, чтобы они 
имФли достаточную практику по судоходству—  
состояли бы въ должности командира парохода 
на СФверной ДвинФ и чтобы имФли судоводи- 
тельный цензъ, т. е. по меньшей мФрФ были съ 
образован1емъ рФчного училища. Можно думать, 
что это мФропр1ят1е, при опытныхъ и добросо- 
вФстныхъ надзирателяхъ, принесетъ не малую 
пользу, тФмъ болФе, что надзиратели, имФя свои 
штабъ-квартиры въ центрф участковъ (первый 
въ УстьпинегФ, а второй въ КрасноборскФ), бу­
дутъ постоянно въ курсФ дФла.

Это одно нововвепен1е, затФмъ другое.
РанФе казенные лоцмана, и десятники опре- 

дФляли и мФста обстановокъ, и количество зна- 
ковъ, а болФе свФдущ1е лоцмана и командиры 
частныхъ пароходовъ никакого участ1я въ об- 
становкФ не принимали, и, довФряясь казенной 
обстановкФ, были лишь невольными страдаль­
цами за чужой грФхъ. Такая неправильность была 
отмФчена на совФщанш при вологодскомъ земствФ 
5 — 7 ноября прошлаго года, и возбужденное хо­
датайство по этому поводу дало благоприятный 
результатъ. На 20 марта с. г. въ В-мъ УстюгФ 
было назначено совФщан1е подъ предсФдатель- 
ствомъ инспектора судоходства Вытегорскаго окру­
га П. Н. Меньшикова, при участ1и всФхъ опыт­
ныхъ командировъ и лоцмановъ частныхъ фирмъ, 
въ программу котораго поставлены слФдующ!е
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вопросы: 1) М !ста, вызывающ1я потребность въ 
знакахъ, какъ весною, такъ и въ межень. 2) Ко­
личество знаковъ на этихъ м !стахъ. 3) Если не 
хватитъ средствъ на производство обстановки въ 
полномъ размер!, то последовательность въ раз- 
вит1и обстановки. 4) Типы знаковъ какъ меже­
ней обстановки, такъ и весенней,. 5) Способы 
большаго объединен!я чиновъ судоходнаго над­
зора, в!дающаго обстановкою, съ судопромыш­
ленниками и судоуправителями. 6) Друг1е вопро­
сы, которые поднимутся на сов!щан1и.

• Въ области выправлен1я русла р !к ъ  можно 
также ожидать б о л !е  продуктивной работы, такъ 
какъ дноуглубительный караванъ увеличится въ 
текущемъ году двумя землечерпательницами „С !-  
веро-Двинская 2 “ и „С!веро-Двинская 3“ , кото­
рыя, хотя изготовлены были еще къ осени 
1911 года, но, за непринят1емъ въ казну, до 
сего времени бездействовали, и 4 корчеподъемами 
для p.p. Юга, Лузы, Вычегды и Сысолы, имею­
щими поступить въ казну къ 1-му 1юля сего 
года.

Среди волжскихъ судовлад!льцевъ не­
редко слышатся жалобы на трудность прохоже- 
н1я, особенно въ бурную погоду, съ гружеными 
караванами, одного только Александровскаго 
моста, у Батраковъ. Но кром! этого моста на 
В о л г ! существуютъ еще Ярославск1й и Романов­
ски! мосты, да имеются въ переспектив! мосты 
у Симбирска и Саратова. Съ развит1емъ же же- 
л!знодорожнаго строительства по направлен1ю 
на востокъ Импер1и число волжскихъ мостовъ 
должно увеличиться, и наша водная магистраль 
окажется перекрытой ц !лой  с!тью  мостовъ, что 
создастъ еще б о л !е  затруднен1й судоходству на 
р. В о л г ! съ ея изменчивымъ фарватеромъ. Хотя 
техническ1я требован1я Министерства Путей Со- 
общен1я къ проектируемымъ мостамъ и увеличи­
ваются, однако оказывается, что ни ростъ раз- 
м !ровъ ширины пролетовъ, ни высота фермъ не 
устраняютъ возможности понижен1я числа мосто- 
выхъ авар1Й. И хотя къ проектируемому саратов­
скому мосту предъявлены наивысш1я требован1я, 
т !м ъ  не мен!е, съ точки зрен1я судоходства, 
мостъ у Саратова вызываетъ серьезный возражения. 
Въ виду этого о-во рязанско-уральской жел. д., 
одновременно съ проектомъ моста, выработало 
также, какъ сообщаетъ „Т.-П. Г .“ , проектъ п е ­
р е х о д а  В о л г и  в ъ  э т о м ъ  п у н к т !  т он-  
н е л е м ъ .  Посл!дн1й проектъ составленъ въ 2 
вар1антахъ. По первому вар1анту общая длина 
тоннеля (тоннель и дв ! жел!зо-бетонныя галле- 
реи) 9 в. 175 с., по второму 6 в. 240 с. По 
обоимъ вар1антамъ тоннель начинается и закан­
чивается галлереями, переходящими зат!м ъ  въ 
тоннели. Стоимость всего сооружен1я по первому 
вар1анту 13.952 т. р., по второму 12,827 т. руб.; 
если сравнить эти цифры со стоимостью моста, 
исчисленной въ 9 милл. р., то окажется довольно 
значительная разница. Волжск1е судоходцы т !м ъ  
не м ен !е полагаютъ, что эта разница, съ точки 
зр!н1я государственныхъ интересовъ, не должна 
представлять серьезнаго значен!я, ибо д !ло  идетъ 
объ интересахъ всего волжскаго судоходства и

г. Саратова, такъ какъ постройка моста можетъ 
оказать вл1ян1е на дальн!йшее отклонен!е Волги 
отъ Саратова— одного изъ самыхъ крупныхъ го­
родовъ волжскаго бассейна.

0-вомъ „Мазутъ" на своемъ завод! (бывш. 
Курбатова) построена новая наливная жел!зная 
баржа „Визант1я“ для нефтяныхъ продуктовъ. 
Длина баржи 67 с. 1 ар. 5 в., ширина 11 с. 4 в., 
высота безъ надводныхъ построекъ 1 с. 1 ар. 8 в., 
съ постройками 3 с. 2 ар. 6 в.; осадка порож- 
някомъ 8 в. и при полной нагрузк! 16 четв. 
Грузоподъемность баржи до 500.000 пуд. Стои­
мость— 125.000 рублей.

■Ф- Сов !тъ  министровъ одобрилъ проектъ 
представлен1я въ Г. Думу о разр!шен1и работъ 
по улучшен1ю судоходныхъ услов1й въ устьяхъ 
р. Волги. Работы по устройству канала предпола­
гается начать въ текущемъ году. Предполагается 
провести судоходный каналъ, глубиною до 14 фу- 
товъ и шириною по дну 60 саж., отъ гор. Астра­
хани по Камызякскому направленш на рейдъ. 
При выход! канала въ море будутъ сооружены 
перегрузочные бассейны. Общая стоимость ра­
ботъ 10.920.000 руб. Срокъ окончан1я работъ 
шестил!тн1й.

Вопросъ о соединен!!! богат!йшаго куз- 
нецкаго каменноугольнаго района рельсовымъ 
путемъ съ сибирской магистралью р!ш енъ окон­
чательно. Для края встаютъ богатыя перспек­
тивы. Каменноугольный богатства Кузнецкаго у !з . 
(Томской г.) давно уже приковываютъ къ себ ! 
BHHMaHie. Такъ называемая кузнецкая каменно­
угольная котловина, какъ сообщаетъ „Т. П. Г .“ , 
им !етъ до 400 вер. ширины, при общей площа­
ди не мен!е 40.000 кв. вер. Среди м!сторожде- 
н1й, лежащихъ ближе къ сибирской ж. д., луч­
ше другихъ обсл!довано кольчугинское. Зд!сь 
пласты угля, при мощности, достигающей 2 са­
женъ, залегаютъ почти горизонтально. Прости- 
paHie пластовъ просл!жено на 20 вер., при 
чемъ запасъ угля опред!ленъ разв!дками въ 
н!сколько милл1ардовъ пуд. И это только нич­
тожная часть кузнецкой котловины, хранящей 
въ своихъ н!драхъ почти неизсякаемые запасы 
минеральнаго топлива. Благодаря своимъ высо- 
кимъ качествамъ и близости копей къ жел!зно- 
дорожной магистрали, кольчугинск1й уголь, не- 
сомн!нно, быстро завоюетъ с еб ! сбытъ на си­
бирскую ж. д., главнымъ образомъ, въ западной 
ея части, и, конечно, на алтайскую дорогу, со- 
оружен!е которой начнется весной текущаго 
года. Но, кром! ж. д., кольчугинск1й уголь, не- 
сомн!нно найдетъ и устойчивый частный ры- 
нокъ. Въ настоящее время промышленные центры 
Западной Сибири испытываютъ острую потреб­
ность въ каменноугольномъ топлив!, въ виду 
истощен1я запасовъ дровяного топлива и постоян- 
наго повышения его ц!ны. Такимъ образомъ 
кольчугинск1й уголь можетъ им!ть вполн! обез- 
печенный и опред!ленный сбытъ для удовлетво- 
рен1я такихъ промышленныхъ центровъ Западной 
Сибири, какъ Омскъ, Петропавловскъ. Курганъ 
и др. Благодаря проведен!ю Омскъ-Тюменской 
ж. д., что значительно укоротило рельсовый
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путь на Уралъ, кольчугинск1й уголь найдетъ по­
требителя и среди уральскихъ фабрично-завод- 
скихъ предпр1ят1й. Наконецъ солиднымъ потре- 
бителемъ будетъ и о б с к о е  и и р т ы ш с к о е  
п а р о х о д с т в о ,  которое, въ виду постояннаго 
и значительнаго роста цФнъ на дрова, по не­
обходимости должно будетъ въ самомъ непродол- 
жительномъ времени перейти на каменноугольное 
отоплен1е. Высокое качество кольчугинскаго угля 
гарантируетъ такое же качество и кокса, который 
предполагается выдФлывать на копяхъ. Потреби­
телями кокса явятся какъ сибирская и алтайская 
дороги, такъ и заводы, находящ1еся въ Запад­
ной Сибири и на УралФ, который сильно нуж­
дается въ хорошемъ доступномъ коксФ.

Въ настоящемъ году разливъ Дона не­
обыкновенный, такого разлива не запомнятъ даже 
старожилы. Насколько извФстно, подобные раз­
ливы бываютъ разъ въ 100 лФтъ. Такъ, напри- 
мФръ, донская истор1я помнитъ к р а с н о щ е -  
к о в с к у ю  в о д у  1786 года. В ъто время нахиче­
ванцы только что основали городъ на мФстФ „Полу- 
денки" (предмФстье крФпости св. Дмитр1я Ростов­
скаго) въ 1779 году, т. е. на 7-й годъ по при- 
быт1и изъ Крыма. Въ то время въ ЧеркасскФ 
(теперь ст. Староческасская), умеръ донской бри­
гадирь А. Ф. Краснощековъ, и воды такъ было 
много, что не было въ станицф и одного квад- 
ратнаго аршина для могилы покойника. Поэтому 
тФло бригадира Краснощекова 2 мФсяца стояло 
въ засмоленномъ гробу, пока не сбыла вода и 
похоронили уже не въ ЧеркасскФ, а въ „Бирю- 
чьемъ купФ", т. е. вблизи нынФшняго Новочер­
касска. О НовочеркасскФ тогда еще и помину не 
было (онъ основанъ въ 1804 г.). Это— красноще- 
ковская вода въ XVIII вФкФ, а въ XIX вФкФ из- 
вФстна в о д а  Х о м у т о в с к а я ,  когда тоже Чер- 
касскъ былъ залитъ до основан1я. Тогда много 
погибло имущества и скота казаковъ донской 
столицы. Атаманомъ донской области былъ М. Г. 
Хомутовъ, отсюда— вода „Хомутовская". Онъ управ- 
лялъ областью съ 1848 по 1862 г. Управлен1е 
Хомутова для казаковъ примФтно еще по тому, 
что онъ былъ назначенъ административной вла­
стью, а не по выбору, какъ было до тФхъ поръ. 
Отсюда пошла у казаковъ поговорка: „надФли 
хомутъ на казаковъ". Третья вода на Дону будетъ 
уже п о к а т и л о в с к а я ,  ЧФмъ проявить себя 
атамань Покатило —  неизвФстно, но казаки и 
этотъ годъ запомнятъ, съ хорошей стороны,- 
потому, что въ 1913 году впервые въ столицФ 
Дона введено городовое положен1е.

СовФтъ съФздовъ судовладФльцевъ волж­
скаго бассейна обратился въ Казанск1й округъ 
путей сообщен1я съ слФдующимъ ходатайствомъ.

ВслФдств1е отношен1я правлен1я округа, при 
которомъ былъ препровожденъ на заключен1е 
совФта планъ перехода р. Волги у г. Астрахани 
желФзнодорожнымъ мостомъ по проекту генерала 
Гомолицкаго, совФтъ имФетъ честь увФдомить, что, 
съ точки зрФн1я интересовъ судоходства, устройство 
какого-либо желФзнодорожнаго моста, современ- 
наго типа, черезъ судоходныя рФки, является не- 
желательнымъ, такъ какъ всяк1й мостъ предста-

вляетъ извФстное препятств1е для судоходства, 
тФмъ болФе нежелательно устраивать мостъ 
черезъ главныя водныя русск1я артер1и, черезъ 
Волгу и въ такомъ оживленномъ мФстФ, какъ 
около г. Астрахани.

По мнФн1ю совФта съФздовъ, въ интересахъ 
судоходства, необходимо устройство черезъ глав­
ные рФки переходовъ— тоннелями.

Обращаясь къ проекту г. Гомолицкаго, совФтъ 
увФдомляетъ, что разъ переходъ Волги мостомъ 
является уже предрФшеннымъ, то намФченный 
путь менФе другихъ возможныхъ вар1антовъ на- 
рушаетъ интересы судоходства при услов1и, чтобы 
мостъ имФлъ пролетъ не менФе 100 саж. и возвы- 
шен1е низа фермъ надъ самымъ высокимъ горизон- 
томъ воды было достаточное для парохода наиболь- 
шихъ на ВолгФ судовъ безъ осадки мачтъ и трубъ.

—♦  Въ НиколаевФ, подъ предсФдательствомъ 
инженера г. Богомаза, состоялось совФщан1е 
представителей судовладФльцевъ для обсужден1я 
вопроса о предстоящихъ углубительныхъ рабо- 
тахъ на р. Ю. БугФ въ текущую кампан1ю. Со- 
вФщан1е рФшило, для болФе успФшнаго выполне­
ния работъ, установить второй землечерпательный 
караванъ.

19 апреля были получены частныя св'Ьд'Ьн!я о не- 
счасть-Ь, случившемся съ пароходомъ о-ва „Русь" „Велиюй 
Князь АлексЬйПотерп%вш1й авар1ю пароходъ прибыль 
въ Саратовъ. Пароходъ имЬлъ до 150 пассажировъ и около
28.000 п. груза. 17 апреля, около 21/2 часовъ утра, при 
тихой и ясной погодф онъ подходилъ къ сызранскому 
мосту. Въ 70 саженяхъ отъ моста по неизвестной причине 
лопнула штурвальная цепь и пароходъ потерялъ правежъ. 
Заметивъ это, капитаиъ остопорилъ машину въ 20 .саже­
няхъ отъ моста, но пароходъ по инерцш продолжалъ дви­
гаться впередъ и налетелъ на быкъ моста между третьимъ 
и четвертымъ пролетами. Силою удара былъ сорванъ весь 
обносъ отъ колеса къ корме съ кронштейномъ и находя­
щимися на борту (внизу, служебными) каютами и двумя 
кухнями. Грузъ, бывш!й въ шести пролетахъ, около 4 тыс. 
пудовъ, упалъ въ воду, колесо сломалось; въ люке № 3-й 
и въ нефтяной цистерне открылась течь. Капитанъ прика- 
залъ разбудить пассажировъ, предложилъ имъ запастись 
спасательными средствами н спустилъ шлюпку. Вскоре 
после удара перестала действовать машина, и капитанъ 
распорядился бросить якорь. Въ одной изъ снесенныхъ 
палубныхъ каютъ спала на койке прачка Виноградова. Она 
вместе съ койкой упала въ воду и такъ удачно, что койка 
сослужила ей роль лодки. Черезъ несколько минутъ Ви­
ноградову течен1емъ прибило къ пароходу, и она была взята 
на палубу. Отделалась она испугомъ, холодной ванной и 
ушибами, которые врачъ призналъ легкими. Легше ушибы 
получила и другая прачка. Вскоре къ „Алексею" подошелъ 
меркурьевсюй пароходъ „Императрица Екатерина", который 
и забралъ всехъ пассажировъ. Нижняя часть палубы л е ­
вой стороны парохода разбита на протяжен!и несколькихъ 
саженъ длины и въ ширину около двухъ саженъ. Всюду— 
обломки, раздробленный доски, бревна, клочки кровельнаго 
железа. Колесо исковеркано, лопасти его сбиты. Паоса- 
жирсыя каюты совершенно не пострадали, но на несколько 
вершковъ отъ нихъ—все разрушено. Капитансшй мостикъ 
снесенъ. „Вел. Кн. Алексей" отправился въ Астрахань для 
починки.

Обыватели, преимущественно торговцы 6-го участка 
г. Астрахани и жители селъ, расположенныхъ ниже Астра­
хани и р. Царева, обратились къ г. губернатору съ прось­
бой о содейств1и къ скорейшему разрешен!ю городскимъ 
управлен!емъ вопроса объ углублен!и Адмиралтейскаго за­
тона. Лодки сельчанъ съ продуктами не могутъ попасть 
по мелководью затона къ Татарскому базару. Пароходы въ 
затонъ не могутъ попасть даже и на случай помощи при 
пожаре въ 6 уч. Мелия пароходства, поддерживающ1я со- 
общен!я съ селами, не могутъ иметь здесь пристаней. Съ
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углу6лен1емъ затона городъ пр10брЬлъ бы громадной цЬн- 
ности доходный участокъ набережной, могущей служить 
для стоянки, судовъ и участокъ занимаемый теперь на 
Песчаной косЬ. Новыхъ оброчныхъ статей городъ полу­
чилъ бы здЬсь много. Углублен1е важно и въ оздорови- 
тельныхъ и противопожарныхъ цЬляхъ. Даръ Шонозова 
преслЬдовалъ эти цЬли, и городу пора осуществить волю 
завещателя. Губернаторъ предлагаетъ управЬ доложить 
ходатайство жителей думЬ.

Со спадомъ воды въ ВолгЬ начали показываться 
ледорЬзы, устроенные зимой для защиты Рыбинскаго ка­
равана отъ весенняго ледохода. Забитые подъ берегомъ, 
близъ Михалковскихъ амбаровъ, штукъ шесть ледорЬзовъ 
значительно выставились изъ воды. Стоящ1е у перевоза 
близъ фарватера, должны также скоро показаться, и на­
ходятся подъ водой такъ близко, что на одинъ изъ нихъ 
вчера наплылъ полулодокъ Горохова, груженый дровами, 
проломилъ себЬ корму и затонулъ до бортовъ, плотно 
засЬвъ на ледорЬзЬ. („В . Р. Б “).

19 апр. съ низовой стороны стараго моста Вла­
дик. жел. дор. по направлен1Ю старой спусковой баржи 
№ 1 была установлена вторая спусковая баржа „Ясня“ №
2. ЦЬль этой баржи —дать возможность судамъ безпре- 
иятственно проходить мЬста закладки рЬчныхъ быковъ 
новаго моста. На мЬстЬ закладки быковъ установлены на 
якоряхъ кессонныя баржи съ такимъ расчетомъ, что раз- 
стоян1е между кессонными баржами было шире развод­
ной части на 10 саж. ВсЬ баржи окрашены въ бЬлый 
цвЬтъ и снабжены сигнальнымъ ф1олетовымъ огнемъ. 
ВслЬдъ за установкой баржей состоится спускъ желЬз- 
ныхъ кессоновъ, находящихся въ данный моментъ въ соб- 
ранномъ вид! на ЗарЬчномъ берегу. Кессоны будутъ под­
ведены бокъ о бокъ къ кессоннымъ баржамъ, гдЬ 
и начнется ихъ спускаше на дно рЬки. Въ виду загромо- 
жденнооти фарватера и возможности при стращно быстрой 
водЬ столкновен1я проходящихъ судовъ съ кессонами, уп- 
равлен1емъ Владик, жел. дор. пр1обрЬтенъ пароходъ „Клео­
патра”, цЬль котораго— проводить съ момента установки 
кессоновъ парусныя суда вверхъ по течен1ю за мостъ. 
Высокая и быстрая вода въ послЬднее время задержала 
установку рЬчныхъ кессоновъ и, вообще, прюстановила 
временно работы. Къ счастью, вода начинаетъ падать и 
скоро прерванный работы будутъ, вероятно,возобновлены.

Состоялось соглашен1е между камскими пароход­
ными фирмами: „Кавказъ-Меркур!й“ и Восточное Общество 
съ"]! одной стороны, и бр. Каменсие-Любимовъ - съ другой. 
Договоръ соглащен1я подписанъ. Соглашен1е касается пе­
ревозки грузовъ, нормировки ихъ и нормировки фрахтовой 
выручки. КромЬ того, установлена одинаковая пассажир­
ская такса IV класса (артельная) и таксы остальныхъ 
классовъ. Такса „Кавказъ-Меркур1й“ и Восточнаго Обще­
ства ниже, чЬмъ Любимова-Каменскихъ. Фрахты на доставку 
грузовъ противъ прошлаго года нЬсколько увеличены.

—♦  Разборка сгорЬвшаго въ прошломъ году въ Астра­
хани здан1я холодильника т-ва „Ун1онъ“ закончилась, и на 
дняхъ начнутся работы по постройкЬ новаго здан1я холо­
дильника. Для этой цЬли т-во „Унюнъ“ заключило новый 
контрактъ съ своимъ подрядчикомъ, г. Рабиновичемъ, 
поставивъ ему въ услов1е закончить постройку въ самое 
короткое время.

III.

Ш ТОРМ Ъ НА ВОЛГ-!.

17-го апр!ля по всей области Волги прошелъ 
ураганъ, причинившей много б !д ъ  въ судоход- 
ств!. Приводимъ ихъ перечень для характери­
стики, какъ подобнаго рода стих1йныя явлен1я 
отражаются на В олг !. Пользуемся при этомъ дан­
ными, сообщенными газетой „Нижегородская 
Биржа".

В ъ  Н и ж н е м  ъ, сорванными со СтрЬлки шестью 
мостовыми плашкоутами ударило въ казенный пароходъ 
„Орелъ", стоявш1й у дебаркадера московскаго округа путей 
сообщен1я. „Орелъ" получилъ проломъ корпуса, дебарка- 
деръ выжатъ на берегъ, разбиты и затонули 2 стоявшея у 
дебаркадера моторныя лодки, предназначенный для охраны 
моста, дв4 другихъ моторныхъ лодки выбросило на берегъ. 
ТЬми же плашкоутами повредило пароходы Качкова „Дми- 
трш Донской" и „Александра", а также пароходъ „Николай" 
Зворыкина. ДалЬе, плашкоуты причинили серьезный по- 
врежден1я каравану, стоящему у Башкировской мельницы и 
Ромодановскаго вокзала; въ МолитовкЬ плашкоуты ударили 
бугровсюй караванъ. По имЬющимся ов'ЬдЬн1ямъ, ихъ унес­
ло по ОкЬ до Новинокъ и нЬкоторые даже далЬе.

Какъ показало разсл!дован1е этой авар1и, 
плашкоуты были закр!плены весьма прочно и 
никому въ голову не приходило, чтобы ихъ могло 
унести в!тромъ. Зам!чательно, что сорвало съ 
м !ста именно т !  изъ нихъ, которые стояли про­
тивъ Нижегородской улицы, изъ Которой буря 
вырывалась съ особенной силой.

Около Молитовскаго затона отъ шторма затонули 
3 баржи Дятлова, груженныя картофельной мукой, коло­
менка Васичева, гусяна ЗлатовЬрова, груженая тесомъ и 
полубарженка Носкова. Изъ Молитовскаго затона сорвало 
съ якорей и унесло 5 баржей т-ва Бугрова, 1 баржу Дег­
тярева и 2 вновь строюшихся на судостроительной верфи 
Яковлева буксирныхъ парохода.

Въ Сормовскомъ затонЬ сорвало съ якорей и унесло 
на 200 саж. ниже: камеронъ Асаддулаева, камеронъ И. И. 
Черныхъ, баржи Демботъ и Яргомскаго, камеронъ и двЬ 
баржи о-ва „Волга", всЬ суда дали течь. Выжатыми на 
берегъ и значительно поврежденными оказались вновь 
отроющ1яоя баржи Коломенскаго завода, баржа Бурова и 
пароходъ „Нептунъ" Т.-Акопова. Сильнымъ волнен1емъ сор­
вало съ якоря пристань к. о. п. с. и нанесло на ледорЬзы 
у Сормовской водокачки; постовые сторожа, находящ1еся 
на пристани, успЬли выскочить на ледорЬзы,откуда только 
вечеромъ были сняты въ лодки.

По берегу отъ Плашкоутнаго моста до Георг1евскихъ 
пристаней, штормомъ причинено не мало бЬдъ. У пристани 
Легкаго П-ва затонули: желЬзная барженка Т-ва, пристани 
Шеротнева, Васягина и ЕвсЬева, полубарженка Жукова, 
барказъ Мамонтова, жел. барказъ Волжско-Унженскаго Т-ва 
и снятый пароходный корпусъ Вищалова и баржа № 12-й 
Капустина, разбито и унесено 10 дощаниковъ Шерстнева 
и ЕвсЬева.

Въ Муромскомъ затон! сорвало съ якоря пароходъ 
„Васил1й“ Сорокина, деревянный пароходный корпусъ Сер- 
гЬева и винтовой барказъ „Мечта" Кузьмичева и унесло 
къ слобод! Подновье, причемъ барказъ перевернуло вверхъ 
дномъ. Д в! порожн1я баржи Тагунова, 2 нефтекачки Во­
сточнаго о-ва и 3 баржи торг. дома Ремизова вынесло отъ 
затона на 200 саж. ниже и повредило, причемъ 1 баржа 
Ремизова затонула. Кадницкую пристань акц. о-ва„И. Лю- 
бимовъ", стоявшую на чалкахъ, сорвало, разбило и унесло 
внизъ по Волг!, она затонула.

Противъ Сибирской пристани, бывш. Кашиной, зато­
нули 2 барженки, груженыя дровами, 1 баржа Ларичева и 
1 Никифорова. У баржей Марковой сорвало руль и они 
дали течь. У парохода „Милорадовичъ" сломало бушпритъ, 
на барказ! о-ва „Кавказъ и Меркур1й“ сломало тентъ и
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реечную ст!нку, 4 баржи Клюкина и Дегтярева дали течь, 
унесена баржа Овчинникова.

На Флачной пристани у парохода „Князь Скопинъ- 
Шуйск1й“ о-ва „Самолетъ" потревожило бушпритъ, у те­
плохода „Уралъ“ акц. о-ва „И. Любимовъ" поломало рейку 
около столовой I класса, у парохода „Березники" того же 
общества раздавило лодку.

В ъ  п л е с !  Н и ж н 1 й  —  Р ы 6 и н с к ъ : в ъ  Кинешм! 
затонули 2 баржи г. Латышева, съ грузомъ хл!бнаго то­
вара; повреждены и затонули: дв ! баржи Вотякова, груже- 
ныя лесными матерёалами, баржа Ремизова груженая хл !- 
бомъ, баржа Бугрова и Рукавишникова дали течь. На Волгу 
вынесено много разбитыхъ мелкихъ судовъ.

В ъ Я р о с л а в л е  ветромъ выбросило на берегъ тепло­
ходъ Кондратова, сорвана баржа, которую затемъ нанесло 
на быки и переломало. Затонули дв! баржи съ дровами.

Около Р о м а н о в а  на В олг ! застигнутъ былъ бурей 
пассажирсюй п-дъ о-ва „Р усь“ ; пароходъ при приставан1и къ 
пристани Константиново, силою волнъ, выброшенъ на берегъ.

В ъ  К о с т р о м !  вихремъ сорвало съ якорей при­
стани и баржи и разбросало мелк1я суда. Вышедш1й ночью 
въ Н и ж н ; й самолетсюй пароходъ „Князь Костромсюй", 
застигнутый бурей въ пути, выброшенъ на береговую мель. 
Пассажиры и грузы не пострапали. П оел ! пароходъ снятъ 
съ мели. Рейсы другихъ судовъ пр1остановлены. На р !ке 
Костром! сорванными съ якорей баржами разрушенъ 
плашкоутный мостъ.

В ъ  Р ы б и н с к !  шедшш съ двумя третниками паро­
ходъ Ядрова „Энерг1я“ былъ брошенъ въ сторону съ такой 
силой, что третники, ударившись о пыжи баржей 3-й лин1и, 
были совершенно разбиты. Одинъ изъ нихъ, Сазонова, на- 
груженый чугуномъ и ж ел!зомъ (6 тыс. п.), пошелъ ко 
дну. Съ другого третника, Былинкина, со шпалами, разне­
сло весь грузъ. Много судовъ сорвано съ якорей. Пароходъ 
р!чной полиц1и „Охрана" всю ночь оказывалъ помощь по- 
страдавшимъ судамъ. Особенно много судовъ сорвано и 
выкинуто на берегъ на Бутыркахъ и въ р !ке  Шексн!.

Въ К о п а е в е  сорваны крыши на железнодорож- 
ныхъ пакгаузахъ.

Въ Р  е  ш м е  затонули дебаркадеры о-ва „Русь" и 
„Кавказъ и Меркурш".

Въ Ю р ь е в ц !  затонули дб !  баржи г. Малышева съ 
грузомъ л!сныхъ матер^аловъ.

Въ П у ч е ж е  оторвало дебаркадеръ о-ва „Самолетъ" 
вместе съ стоявшимъ у дебаркадера пассажирскимъ паро- 
ходомъ „Князь Дмитр1й Ростовсшй", пароходъ отчалился 
и ушелъ въ Рыбинскъ, дебаркадеръ течен1емъ нанесло на 
баржу, стоявшую ниже на якор!. При столкновен1и зав!- 
дующш дебаркадеромъ упалъ въ воду и утонулъ, дебарка­
деръ унесло и прибило къ правому берегу р. Волги у дер. 
Галашина, около 8 верстъ ниже Пучежа.

Въ В а с и л е в !  во время стойки пассажирскаго па­
рохода „Рыбинскъ" о-въ „Кавказъ и Меркур!й и Восточ­
ное", колесы забило плывшими бревнами и нанесло отор­
ванный отъ берега дебаркадеръ о-ва „Самолетъ", всл!д- 
CTBie чего прибыт1емъ въ Нижн1й пароходъ опоздалъ на 
сутки.

Въ К у р 3 е, повыше Городца, отъ л!оопильнаго завода 
Бочкарева оторвало баржу съ грузомъ л!оныхъ матер:- 
аловъ, которая и затонула около Г ородца, а также въ 
Городц! затонулъ дебаркадеръ о-ва „Самолетъ". Дебарка­
деръ Волжско-Унженскаго Пароходства выжало на берегъ. 
Дебаркадеръ о-ва „Кавказъ и Меркурш и Восточное" 
дапъ течь.

Въ Б а л  а х  н !  затонулъ дебаркадеръ о-ва „Русь", 
буксирный пароходъ Капустина на правомъ берегу р!ки 
Волги у Балахны навалило на мель.

По берегамъ разбросано много разнаго рода л!сныхъ 
матер1аловъ.

Въ большинстве поволжскихъ городовъ въ плес! Ниж- 
н1й— Рыбинскъ у многихъ пристаней мостки частью изло­
мало, частью унесло совс!мъ.

Н а  С к ! :  изъ Д о с ч а т а г о  Пароходнымъ о-вомъ 
„Ока" получена телеграмма отъ судопромышленникаМилены- 
шева съ просьбой стащить его суда, выброшенный на берегъ.

Изъ М у р о м а  на О к ! сообщаютъ, что тамъ зато­
нули 4 баржи, груженый дровами, принадлежащёя г. Ни­
кольскому.

Н и ж е  Н и ж н я г о :  у с. К с т о в а  затонула баржа 
Восточнаго о-ва, вышедшая наканун! шторма изъ Нижняго

подъ п-домъ „Павелъ". На барж! погибло много ц!ннаго 
груза—мануфактуры: какъ намъ передаютъ, было несколько 
десятковъ тыс. пудовъ. Застрахована была лишь часть груза 
на 180 тыс. руб., тогда какъ общая стоимость груза далеко 
бол !е  полумилл1она рублей.

Н а  р. В е т л у г !  штормомъ былъ застигнутъ буксир­
ный пароходъ „Евсеевъ 2-й“ , который и затонулъ.

Въ К о з ь м о д е м ь я н с к !  два дебаркадера выжаты 
на берегъ.

Въ В а с и л ь - С у р с к !  затонули дебаркадеры о-ва 
„Кавказъ и Меркур1й" и Купеческаго о-ва, разбило и раз­
несло много плотовъ и третниковъ.

Въ Б а р м и н !  затонули 4 пароходныхъ пристани; 
„Каменскихъ", Купеческаго п-ва, „Кавказъ и Меркур1й“ и 
о-ва „Русь".

Въ Р о в н о м ъ, около Саратова, сильнымъ штормомъ 
затоплена пристань о-ва „по В олг !".

Сообщаютъ и о другихъ аварёяхъ, зд !сь не 
упомянутыхъ. Такъ, „Саратовскёй листокъ" при­
водить сл!дующёе случаи.

Въ Б а р о н с к !  затонула купеческая пристань и рас­
качало 9 баржъ, причемъ баржи бр. Шмидтъ и Рейнеке 
дали течь. Для откачки воды вышли изъ Саратова тепло­
ходъ „Карамышъ" и буксирный пароходъ „В !р а “ . Въ бар- 
жахъ подмоченъ грузъ. Повреждены и затонули несколько 
мелкихъ судовъ. Убытокъ до 20.000 р.

Въ А х м а т а х ъ  ураганомъ унесло много рыбацкихъ 
парусныхъ судовъ и оторвало пристань Лайх1а. На кон- 
торк! волнами выбило окна и быстро ее залило водой. 
Начали откачивать, но это не помогло, и конторка зато­
нула.» Погибли бумаги, книги.

Въ Б а б а н о в к !  затонула купеческая пристань, а 
ниже разбило неизвестно кому принадлежащую груженую 
х л !6омъ баржу, которая затонула на большой глубин!.

На У в е к е  затонулъ дебаркадеръ ряз.-урал. жел. до­
роги № 10 и сильно поврежденъ № 5. Убытка до 8000 р. 
Тамъ же сорвало съ причаль и унесло внизъ рыбные исады 
съ будками и корзинами, наполненными рыбой.

Въ К н я з е в к !  бурей сорвало баржу Костромина, 
груженую 17.500 пуд. алебастра. Баржа встала поперекъ 
фарватера и затонула. Алебастръ принадлежитъ Левину.

У П р и о т а н н а г о  теплоходъ „Х оль" поймалъ два 
разбитыхъ, неизвестно кому принадлежащихъ плота.

У дер. М о с т о в о й  меркурьевск1Й пароходъ „Ермакъ", 
ведш1й на буксир! баржу „Комету", столкнулся съ стоя­
вшимъ на якоряхъ караваномъ баржъ Лапшина. „Комета" 
ударилась о баржу № 4, пробила ее и нанесла себ ! зна­
чительный поврежден1я. Убытокъ баржи № 4— 600 руб., а 
„Кометы"— 800 р. Командиръ „Ермака", г. Туриловъ, при- 
влеченъ къ ответственности.

Въ Б а л а к о в !  сорвало съ якорей дв! пристани— 
„Самолетъ" и „Купеческую". Волны хлестали черезъ борта, 
вода заливала каюты. О б ! конторки, наполнившись водой, 
затонули. Сорвало съ причала и конторку общества „Ио- 
В о лг !“ , но ее удалось удержать.

У с. В л а д и м 1р о в к и ,  Самарскаго у!зда, погибъ 
казенный пароходъ.

У „Купеческаго пароходства" затонули отъ щторма 
пристани въ г. Сингепе! и сс. Ширяев!, Новод!Еичьемъ и 
и Екатериновке.

У о-ва „Самолетъ", въ с. Екатериновк!, разломило на 
двое корпусъ пароходнаго дебаркадера, а также затопило 
дебаркадеры въ Симбирск! и Новод!вичьемъ.

У о-ва „Кавказъ и Меркур1й“ затонули дебаркадеры 
въ с. Новод!вичьемъ и Екатериновк!, гд ! затоплены при­
стани также у обществъ „По В оп г!“ , „Русь", „Восточнаго 
Общества" и „Легкаго пароходства".

Около самарскихъ пристаней затонуло 9 асланокъ, изъ 
которыхъ три, нагруженный известью, предварительно заго­
релись, дв! съ камнемъ пошли ко дну отъ пробоинъ и 
остальныя, порожн!я, разбиты бушевавшими волнами. Баржи 
принадлежали: Пермякову, Степанову, Краснову, Ванюшину, 
Лазареву, Лихачеву, Наумову и Куприянову. Участь быв- 
шихъ на затонувшихъ судахъ людей, пока неизвестна.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 183

НОВОСТИ Н А У К И  И ТЕХН И КИ .

новый ВОДОЛАЗНЫЙ ПРИБОРЪ.

Недавно появились водолазные приборы новаго типа. 
Они изготовляются фирмой Draegewerk’a въ Любеке и 
имеютъ ту особенность, что требующшся для дыхан1я во­
долаза воздухъ заключенъ въ прикрепленный къ спине 
аппаратъ, съ виду похож!й на ранецъ. Такимъ образомъ, 
устраняется необходимость связи съ атмосферой, что въ 
прежнихъ типахъ состиафандровъ двигается постояннымъ 
накачиван!емъ воздуха по особымъ трубкамъ, въ данномъ 
случае совершенно ненужнымъ. Аппаратъ автоматически 
подаетъ водолазу свеж!й воздухъ, а использованный очи- 
щаетъ отъ углекислаго газа. Количество подаваемаго чи- 
стаго воздуха равняется 60— 70 литрамъ въ минуту, т. е. 
отъ 3600 до 4200 литровъ въ часъ, что для водолаза 
вполне достаточно даже при самыхъ тяжелыхъ работахъ. 
Ооотоитъ аппаратъ изъ двухъ стальныхъ цилиндровъ, на- 
полненныхъ сжатымъ киспородомъ, изъ гильзы съ пота- 
шомъ, изъ особаго механизма, служащаго для поддержи- 
ван1я циркуляцш воздуха, трубки для дыхан!я, и клапана, 
регулирующаго давление газа. Оъ водолазнымъ шлемомъ 
аппаратъ соединенъ двумя короткими гуттаперчевыми труб­
ками, изъ которыхъ одна служитъ для подачи свежаго 
воздуха, а другая—для отвода воздуха, уже использован- 
наго. Действ!е аппарата начинается съ того момента, 
когда будетъ открытъ особый клапанъ очень простого 
устройства, время же действия ограничивается двумя-тремя 
часами и зависитъ отъ умен1я водолаза изпользовать для 
дыхан!я подаваемый ему воздухъ, а также и отъ коли­
чества выделяемаго имъ при дыхан!и углекислаго газа.

Вместо обычнаго балласта, состоящаго изъ кусковъ 
свинца, у скафандра описываемаго типа на груди находятся 
массивные стальные резервуары, содержащ1е тотъ же 
сжатый кислородъ, или даже просто сжатый воздухъ.

мгновен!й водолазъ будетъ вытолкнутъ водой на поверх­
ность. Особенно важное значеше могутъ иметь эти резер­
вуары въ случае какой либо опасности, когда для избё- 
жан!я ея скорость вытаскиван1я водолаза изъ воды при 
помощи веревокъ можетъ оказаться далеко недостаточной.

Для того же, чтобы устранить возможность повре- 
жден!я скафандра отъ внсзапнаго толчка при наполнен1и

Въ

случае, если водолазу внезапно понадобится, безъ посто­
ронней помощи, подняться на поверхность воды, ему сто­
итъ только открыть клапанъ, которымъ снабжены эти 
резервуары, и находящ1йся въ нихъ сжатый воздухъ, 
стремясь расшириться, наполнитъ черезъ него весь ска- 
фандръ, раздувая его и этимъ самымъ делая водолаза 
легче вытесняемаго имъ объема воды. Черезъ несколько

его воздухомъ, а также и отъ сильнаго давлен1я при 
быстромъ поднят!и на поверхность воды, при резервуарахъ 
устроенъ особаго рода предохранительный клапанъ.

Кроме того, устройствомъ этого новаго скафандра 
предусмотрена также серьезная опасность, грозящая водо­
лазу при паден!и его на дне, хотя бы и на сравнительно 
мелкомъ месте. Дело въ томъ, что въ такомъ случае 
внезапное повышен1е давлен!я прижимаетъ все Ttno водо­
лаза къ его шлему, что сопровождается сильнымъ прили- 
вомъ крови къ голове, легко могущимъ повлечь за собою 
даже обморокъ, мешающ!й водолазу сделать необходи­
мое движете, чтобы выйти изъ этого положен1я. Для 
устранен!я такого рода опасности, водолазный шлемъ но­
ваго скафандра сделанъ изъ прочной ткани, пропитанной 
резиной и защищенной снаружи лишь тонкимъ слоемъ 
металла. Въ случае паден!я на дне водолаза, давпен!е 
воды сожметъ не только воздухъ въ водолазномъ костюме, 
но и самый водолазный шлемъ, тонше стенки котораго 
слегка подадутся, и водолазъ почувствуетъ, хотя и вне­
запное, но более или менее равномерное увеличен!е дав- 
лен!я по всему телу, что исключаетъ возможность силь­
наго прилива крови къ одному месту, а следовательно, и 
возможность обморока. Открывъ клапанъ, находящихся у 
него на груди резервуаровъ, водолазъ сможетъ принять 
нормальное положен1е.

Шлемъ новаго скафандра можетъ быть еще снабженъ 
телефономъ, провода котораго въ такомъ случае соеди­
няются съ сигнальной веревкой, при помощи чего водо­
лазъ въ любое время можетъ быть извлеченъ со дна на 
поверхность воды.

Наибольшая глубина, на которую разсчитанъ сделан­
ный на немецкомъ заводе скафандръ, равняется 20 мет- 
рамъ; скафандры же, предназначенные для работъ подъ 
водой на большей глубине, еще только приготовляются.

Выделяющ1йся при дыхан1и водолаза углекислый газъ 
полностью поглащается при прохожден!и использованнаго 
воздуха надъ поташомъ, смешаннымъ съ содой, въ аппа­
рате, находящемся у водолаза на спине. Къ очищенному 
такимъ образомъ воздуху, поступающему черезъ клапанъ, 
аппаратъ автоматически прибавляетъ каждую минуту по 
2 литра кислорода. Трубкой, проводящей чистый воздухъ 
ко рту водолаза, заканчивается кругъ циркулирования воз-
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духа. Самый костюмъ водолаза д!йствуетъ какъ дыхатель­
ный такъ и воздушный резервуаръ въ критическую минуту.

Главное достоинство новаго скафандра заключается 
въ томъ, что пользующ1йся имъ водолазъ имЬетъ воз­
можность по Ц'Ьлымъ часамъ работать подъ водой безъ 
какой бы то ни было связи съ берегомъ или судномъ, 
съ котораго онъ спустился. Не нужна даже, собственно 
говоря, и сигнальная веревка съ телефонной проволокой, 
т. к. водолазъ въ любое время можетъ самъ подняться на 
поверхность, притомъ онъ обходится безъ насоса, съ труб­
ками, подающими ему воздухъ, т. к. им!етъ на себ ! коли­
чество воздуха, котораго ему хватаетъ на ц!лые часы. 
Самое пользован1е этимъ новымъ скафандромъ обходится 
очень дешево.

РАЗВИТ1Е АВТОМОБИЛИЗМА ВЪ ГЕРМАНШ.

Приводимъ изъ журн. „Торг. и Пром.” Интересный св!- 
д !н1я относительно развит1я автомобилизма въ Герман1и.

Въ Герман1и съ 1907 г. ведется точный учетъ какъ 
автомобилей, такъ и мотоциклетовъ. Число первыхъ за 
посл!дн1я 6 л !т ъ  значительно возросло (съ 11.072 до 
57.341, т. е. на 4180/д); число мотоциклетовъ увеличи­
лось съ 15.954 до 20.448, т. е. только на 28‘’/о. По от- 
д!льнымъ годамъ ростъ представляется въ сл!дующемъ 
вид!:

Состояло на Автомобилей и 
мотоциклет.

Въ томъ 
пасса­

числ!:
грузо­

1 янв. штукъ. О/о роста. жирскихъ
штукт

выхъ

1913 . . . . 77.789 18,9 70.085 7.704
1912................ 65.450 16,0 59.901 5.549
1911................ 56.434 13,0 52.231 4.203
1910 . . 49.941 19,7 46.922 3.019
1909 . . . . 41.727 15,8 39.475 2.252
1908 . . . . 36.022 33,2 34.244 1.778
1907 . . . . 27.026 — 25.815 1.211

Англ1я . 
Франц1я . 
Герман1я

Число
автомобилей.

175.245
88.279
57.000

А в т о м о б и л е й :

на 1 января.

1913
1907

пассажирскихъ 
штукъ. о/о роста.

49.760 39,2
10.115

Мен!е 8 л. о. . 
8— 16 л. с. . 

16— 40 л. с. 
Свыше 40 л. с.

1913
Штукъ.

14.742
15.087
18.501

1.430

1910 1907

О/о.
29,6
30,3
37,2

2,9

Штукъ. % . Штукъ.

12.595
7.341
4.605

98

51,1
29.7
18.7 
0,4

Та же тенденц1я, но еще р!зче отм!чается и для гру- 
зовыхъ автомобилей:

Какъ видно, число вс!хъ  механическихъ повозокъ 
увеличилось за пер1одъ 1907— 1913 г.г. почти въ 3 раза, 
пассажирскихъ— въ 2,7 раза и грузовыхъ въ 6,4. раза.

Однако, несмотря на быстрый ростъ, автомобилизмъ 
въ Герман1и отстаетъ еще по сравнен1ю съ Англ1ею и 
Франц!ею, гд ! состоятельный классъ многочисленн!е, ч !мъ 
въ Гермаши. Такъ, по даннымъ 1912 г., было зарегистро- 
вано:

1 автомоб. прихо­
дится н,а число жи­

телей,

249
441

1.138

грузовыхъ 
штукъ. о/о роста.

7.581 692
957 —

Мен!е 8 л. с. 
8— 16 л. с. 

16— 40 л. с. 
Свыше 40 л.

1913
Штукъ.

1.902
1.935
3.213

531

“/о-
25,1
25,6
42,3
7,0

1910 
Штукъ. о/„.

1.425 50,4 
612 21,7 
757 26,9 
29 1,0

1907 
Штукъ. о/д_

516 53,9
313 32,7
126 13,2

2 0,2

Итого . . 7.581 100 2.823 100 957 100

Усиленный ростъ мощныхъ грузовиковъ въ Герман1и 
облегчается ея прекрасно шоссированными дорогами. Съ 
другой стороны, его нельзя не поставить въ связь съ м !- 
рами поощрен1я военному автомобилизму. Еше въ 1908 г. 
былъ ассигнованъ кредитъ *) въ разм !р ! 800 тыс. мар. на 
выдачу субсид1й частнымъ лицамъ, пр1обр!тающимъ грузо­
вые автомобили т !х ъ  типовъ, которые рекомендованы воен- 
нымъ в!домствомъ. При покупк! выдается единовременное 
noco6ie въ разм !р ! 4 т. мар. и зат!мъ на эксплоатац1Ю 
въ течен1е 5 л !т ъ  по 1.000 мар. ежегодно. Въ военное 
время автомобили эти должны обслуживать нужды арм1и.

. Наибольшее прим!нен1е пассажирск1е автомобили на- 
ходятъ въ ц!ляхъ спорта и развлечен1я, зат!мъ идетъ 
прим!нен1е ихъ въ торговл! и промышленности, въ из- 
возномъ промысл! и для другихъ спец1альныхъ занят1й, 
напр., врачей и пр. Среди грузовиковъ Yjq составляютъ 
автомобили, обслуживающее нужды промышленности и 
торговли.

АВТОМОБИЛЬ-БОГАТЫРЬ.

Н!которые американсие журналы сообщаютъ подроб­
ности о новомъ рекорд! строительной техники въ области 
автомобилизма. Это автомобиль, ведущ!й по улицамъ Джер- 
сей Сити вагоны съ товарами Pensylvania Railroad компа- 
н1и и зам!няющ1й употреблявшеяся прежде длинныя за­
пряжки н!сколькихъ паръ лошадей. Автомобиль им!етъ 
около 3 метровъ ширины и 7 метровъ длины, в!ситъ 
14 тоннъ и обладаетъ большей силой, ч !м ъ товарный ло- 
комотивъ. Будучи прикр!пленъ къ товарному по!зду, онъ 
можетъ вести его по рельсамъ и останавливаетъ его почти 
мгновенно, хотя бы на разстоянеи одного метра. Колеса 
устроены такимъ образомъ, что идя по рельсамъ, они въ 
любое время свободно могутъ сойти съ нихъ въ сторону.

Ростъ грузовыхъ автомобилей въ Герман1и интенсив- 
н !е  роста пассажирскихъ:

Въ Германеи и абсолютно, и относительно увеличи­
вается значен1е бо л !е  мощныхъ автомобилей. Такъ, за пе- 
р1одъ 1907— 13 г.г. наибол!е интенсивно возрастали пас- 
сажирск1е автомобили мощностью свыше 16 лош. силъ:

5,111 50,5 
3.278 32,4 
1.674 16,6 

52 0,5

Итого , . . 49.760 100 29.639 100 10.115 100

*) Благодаря открьтю этого кредита, частными ли­
цами было пр1обр!тено 158 автомобилей (мощностью не 
мен!е 30 л. о.) съ приц!пной повозкой, т. наз. армейсюе 
грузовые по!зда.
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НОВАЯ КОНСТРУКЩ Я КОРПУСОВЪ лодокъ.

Англ1йская фирма Seamless Steel Boat К“, въ Wake­
field’! ,  прим!няетъ новую систему устройства корпусовъ 
для спасательныхъ подокъ, авгомобильныхъ катеровъ и 
другихъ мелкихъ судовъ. Система состоитъ въ томъ, что 
стальной корпусъ устраивается безъ воякой спайки и 
клепки, изъ двухъ сплошныхъ ц!льныхъ стальныхъ поло- 
винокъ, которымъ съ помощью гидравличеокаго пресса 
придана выдавливаньемъ соответствующая форма. Эти дв! 
половинки соединяются кованымъ стальнымъ килемъ, къ 
которому приклепаны. Само собою понятно, что при такой 
конструкц1и судно совершенно непроницаемо для воды и 
легко переносить вояк1е, даже сильные удары, наприм!ръ, 
при приставанш на мор! во время волнен1я къ пароходу 
и проч.; оно не разстраивается и не даетъ никакой течи. 
Въ случа! же, если гд ! - либо корпусъ будетъ вдавленъ 
или помятъ ударомъ, ему легко придать прежнюю правиль­
ную форму, съ помощью деревяннаго молотка. Вообще, 
при исправномъ оодержан1и и ежегодно возобновляемой 
окраск!, катера такого рода должны отличаться долго­
вечностью. Для спасательныхъ судовъ въ видахъ обезпе- 
чен1я плавучести, устраиваются съ боковъ непроницаемые 
воздушные ящики, а сид!нья и борта д!лаются деревянный. 
Для авгомобильныхъ же лодокъ бронзовый или литой 
стальной форштевень приклепывается къ корпусу и къ килю. 
Непроницаемый переборки, обыкновенно по одной на каж- 
домъ конц!, а также днище лодки и фундаменты д!лаются 
тоже стальныя. Вообще устройство лодокъ таково, что въ 
случа! пожара, даже если бы выгор!ли вс ! деревянныя 
части, корпусъ всетаки остается наплаву.

могутъ действовать или отдельно, или группами. Кром! 
того, ставятся тюрбины для задняго хода, независимо на 
каждый валъ. Общ1й итогъ силы тюрбинъ передняго хода
61.000 лошадиныхъ силъ, которыя при 180 оборотахъ въ

НАИБ0ЛЬШ1Й ВЪ  MlP-fe ПАРОХОДЪ.

Еще только недавно появился на лин1и Гамбургъ- 
Америка пароходъ-колоссъ „Императоръ", какъ уже стро­
ится тамъ же другой, еще больш1й. Недавно, на верфи 
Бломъ и Фоссъ въ Гамбург!, спущенъ былъ на воду па­
роходъ Vaterland, который будетъ величайшимь судномъ 
въ M ip ! .  Его длина— 276 метровъ, ширина 30,5 метра, глу­
бина 19,25 метра. Въ средней своей части онъ им!етъ 
11 палубъ, мостикъ располагается на высот! 40 метровъ 
надъ килемъ, верхняя грань трехъ трубъ на 60 метрахъ и 
верхушки мачтъ на 76 метрахъ. Чтобы дать понятие о ко­
личеств! работы, которая потребовалась на сооружен1е 
этого корабля, достаточно сказать, что на его постройку 
будетъ употреблено свыше 2 милл1оновъ пудовъ мягкой 
стали, 120 тысячъ пудовъ литой стали и столько же чу­
гуна, 60.000 пудовъ м!ди и 400.000 пудовъ дерева. Соору- 
жен;емъ этого колосса занято 1.800 рабочихъ и его раз­
личный части соединены между собой 3 милл1онами закле- 
покъ, в!сомъ по 6 фунтовъ. Каждый стальной листъ 
двойного днища в!ситъ 300 пудовъ, каждая подушка вин­
тового вала 1.800 пудовъ; руль им!етъ площадь въ 
4'/2 квадратныхъ сажени, а д1аметръ штурвала немного 
мен!е полуторыхъ аршинъ. Въ общемъ, хотя на судн! еще 
не установлены главныя машины и н !тъ  внутренняго 
устройства, все таки, въ данномъ случа!, сошелъ на воду 
наибольшш в!съ, когда-либо 6ывш1й въ судостроен1и, 
именно, бо л !е  2 милл1оновъ пудовъ.

Пароходъ Vaterland будетъ снабженъ для передняго 
хода 4 паровыми тюрбинами, которыя, смотря по надобности,

минуту, разовьютъ скорость въ 40 верстъ. Особое внима- 
Hie обращено на обезпечен1е безопасности пассажировъ. 
Кром! поперечныхъ непроницаемыхъ переборокъ и про- 
дольныхъ въ машинномъ отд!ленш, устроено еще большое 
число продольныхъ переборокъ въ носовой и кормовой 
частяхъ, которыя чаще всего подвергаются поврежден1ямъ. 
В о ! переборки выведены выше пиши полной плавучести 
судна. Пароходъ снабженъ 83 спасательными судами, под­
нимающими 5.900 челов!къ— больше, ч !м ъ полное число 
людей на пароход!. Особымъ приспосо6лен1емъ 70 изъ 
этихъ спасательныхъ судовъ, именно, число, достаточное 
для принят1я вс!хъ людей, могутъ быть спущены съ одной 
стороны парохода.

Этотъ новый плавуч;й городъ разсчитанъ на 700 пасса- 
жировъ перваго класса, 600 второго, 1.050 третьяго и 
1.700 четвертаго класса, всего 4.050 пассажировъ, не считая
1.200 лицъ экипажа.

МАШИНА ДЛЯ ИСПЫ ТАНЫ  МОСТОВОЙ.

Въ город! Detroit С!веро-Американокихъ Соединен- 
ныхъ Штатовъ, какъ сообщаетъ газета Popular Mechanics, 
были недавно произведены опыты оъ особой машиной для 
испытан1я крепости моотовыхъ. Ц !ль  этихъ испытан1й за­
ключалась въ томъ, чтобы определить сопротивлен1е мо­

стовой по отношен1ю къ т !м ъ факторамъ разрушешя, 
которые бол !е  всего на нее д!йотвуютъ во время дей­
ствительной службы; такого рода факторами являются
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конечно, давлен!е движущихся по мостовой колесъ и удары 
копытъ лошадей. Машина, съ которой производились опыты, 
передавала и то и другое посредствомъ прикрепленнаго къ 
стоящему вертикально вращающемуся стержню стального 
рычага, къ обоимъ концамъ котораго были приделаны 
съемныя колеса, весящ!я каждое по 42 пуд.; на ободьяхъ 
ихъ находилось по 5 выступовъ, по форме своей схожихъ 
съ формой копытъ съ подковами. Будучи приведена въ 
движен1е, машина передаетъ действ1е катящихся по мосто­
вой экипажей съ запряженными въ нихъ бегущими ло­
шадьми.

Касп!йское море, сообщаетъ „Баку", безпрерывно 
и заметно мелеетъ, Въ последнее время въ бакинсюе 
доки не могуть заходить суда съ осадкой въ 6^4' фута, 
между темъ какъ въ прошломъ году заходили туда су­
да съ осадкой въ 7^/2 футовъ. Если дело такъ дальше 
пойдетъ, то придется доки углублять. Обмелен!е моря 
сильно заметно на сваяхъ пристаней и купаленъ. По 
сведешямъ моряковъ, сильно обмелелъ Красноводсюй за- 
ливъ и некоторый изъ находящихся тамъ пристаней не 
могутъ служить целямъ пароходства. Мелеетъ и Петров­
ская бухта.

—Ф- Симбирское губернское земство, какъ собщаетъ 
„Комм.“ , выдало строительнымъ московскимъ фирмамъ 
Готье, Ериксонъ и др., заказовъ на 100,000 рублей для 
оборудован1я большого цементнаго завода близъ города 
Сенгилея. Сооружен!е завода начнется въ начале !юня, 
производительность разсчитана на три милп1она пудовъ, 
стоимостью 600.000 рублей.

ПО Р0СС1И.

с ъ  БЕРЕГОВЪ меты.

Обостривш1йся въ послФднее время вопросъ 
о топливф, недостатокъ угля и нефти заставляютъ 
вспомнить объ нФкоторыхъ нашихъ забытыхъ 
богатствахъ. Мы говоримъ о залежахъ бураго 
каменнаго угля въ бассейнф средняго течен1я 
р. Меты.

Еще въ 1767 году Императрица Екатерина II 
вскорф послФ основан1я Императорскаго Вольнаго 
Экономическаго Общества ^765 г.) повелФла 
назначить премш въ 1000 червонцевъ тому, кто 
найдетъ въ Новгородской губ. каменное уголье, 
годное къ употребленш. Въ 1777 году Вольное 
Экономическое Общество назначило новую пре­
мш, золотую медаль въ 50 червонцевъ отъ кн. 
Г. Г. Орлова на задачу: „сообщить легк1й и не­
дорогой способъ, коимъ возможно до находяща- 
гося во многихъ городахъ Росс1йскаго Государ­
ства каменнаго угля доходить, оный ломать и 
вынимать". Эти премш такъ и остались никому 
не выданными, хотя искатели на нихъ были. 
Въ 1786 году тайный совФтникъ Львовъ пред- 
ставилъ ИмператрицФ ЕкатеринФ II образцы угля, 
взятаго съ береговъ р. Меты Боровическаго 
мФсторожден1я и въ 1797 году Императоромъ 
Павломъ были даны Львову средства для разра­
ботки залежей, около 100.000 руб. въ разное' 
время, но дФло „Боровичской каменноугольной 
карьеры" прекратилось въ 1803 году со смертью 
Львова, такъ какъ доставленный имъ въ коли- 
чествФ до 70.000 пудовъ боровичск1й уголь былъ 
Адмиралтействомъ забракованъ, какъ „не произ­
водящей ни пылкости, ни надлежащаго жару, и

даже иначе горФть не можетъ какъ при сильномъ 
раздуван1и мФховъ“ ...

Въ 1809 году изслФдовалъ мстинск1е угли 
оберъ-берггауптманъ Ильманъ и обнаружилъ его 
присутствее въ 5 мФстахъ отъ г. .Боровичей до 
62 версты внизъ по течен1ю Меты, обративъ 
особенное вниман1е на мФсторожденее у д Ше- 
реховичъ, на р. БФлой, при впаден1и въ р. Мету, 
и на берегу притока Прыкши, гдф имъ были из- 
слФдованы пласты отъ l'/^ Д° 2 аршинъ мощ­
ности. Охарактеризовавъ эти залежи „борович- 
скимъ горючимъ сланцемъ", Ильманъ въ своемъ 
заключенш „не предвидитъ ни малФйшей надежды 
къ каковому либо общеполезному и выгодному 
его употреблен1ю“ .

Такой категорическш выводъ, однако, не ос- 
танавливаетъ дальнФйшихъ попытокъ къ изслФ- 
дован1ю этого вопроса и уже въ 1826 году 
изслФдован1я горнаго офицера И. П. Чайковскаго 
дали, при испытан1и Мстинскаго угля въ лабора- 
тореи Горнаго Департамента на С.-Петербург- 
скомъ монетномъ дворФ и на Александровскомъ 
чугунномъ заводФ, друпе результаты; уголь былъ 
признанъ „годнымъ при употребленш на бФлыхъ 
варницахъ и въ воздушныхъ печахъ для переп­
лавки чугуна, но для коксован1я и плавки рудъ 
негоднымъ".

Первый ученый обзоръ мФстности по долинФ 
р. Меты былъ произведенъ въ 1839 году горнымъ 
инженеромъ Оливьери и Г. П. Гельмерсеномъ, 
обнаружившими нФсколько новыхъ мФсторожден1й 
бураго угля: у дер. Великуши на р. МстФ при 
впаден1и р. Льняной, на р. ЛужайкФ, въ Кома- 
ровФ и др.

Оливьери въ своемъ отчетФ объ мстинскомъ 
углФ говоритъ: „вещество этого угля, испытанное 
въ 1840 году на пароходф Богатырь контръ-ад- 
мираломъ Колзаковымъ, а равно и на Петербург- 
скомъ Александровскомъ Литейномъ заводФ гг. 
оберъ-бергъ-гауптманомъ Кларкомъ и полковни­
ками 1оссою и Гельмерсеномъ, оказалось въ тех- 
ническомъ отношенш, безъ всякаго сомнФн1я, 
весьма способнымъ замФнять собою дрова и 
англ1йск1й уголь для дФйств1я паровыхъ машинъ, 
почему означенный уголь въ то же время былъ 
бы введенъ въ С.-ПетербургФ въ употреблен1е, 
если бы не воспрепятствовалъ тому экономиче- 
ск1й разсчетъ противу дровъ, съ которымъ вели 
тогда сравнительные опыты".

Въ 1854 году MCTHHCKie угли испытывались 
на Адмиралтейскомъ Ижорскомъ заводФ и по 
отчету Штукенберга: „мстинск1й ископаемый
уголь по качествамъ и наружному виду прина- 
длежитъ къ разряду каменнаго бураго угля и 
представляетъ весьма хорошее топливо для дФй- 
ств1я паровыхъ машинъ обыкновеннаго и высо- 
каго давлен1я, но требуетъ, какъ необходимаго 
услов1я для быстраго горФн1я, сильной тяги воз­
духа"..,

„Мстинск1Й уголь содержитъ въ себФ въ 
100 частяхъ по вФсу до 60 горючаго газу и если 
тяга достаточна, горитъ сильнымъ блФдно-крас- 
нымъ пламенемъ, отдФляя весьма мало легкаго 
дыму, безъ искръ и копоти, что весьма удобно
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для пароходовъ. Мстинск1й уголь при сжиган1и 
даетъ золы и шлаку отъ 10 до 18 процентовъ, 
но можно над!яться, что при углублен!и въ 
пласты и усовершенствован1и отсортировки кол­
чедана, получится уголь б о л !е  чистый и содер- 
жан1е золы въ немъ не будетъ превышать 10 
или 12%: предположен1е это основано на хими- 
ческомъ анализ! угля“ .

Поздн!йш1я изсл!дован1я съ 1866 по 1871 г. 
дали указан1я на большую площадь распростра- 
нен1я каменноугольнаго пласта въ границахъ 
г. Боровичи, Окуловка, Боровенка, Шереховичи, 
т. е. около 1000 кв. верстъ. Произведенные ана­
лизы этихъ углей дали въ общемъ сл!дующ1й его 
составъ;

влаж ности .......................................... 14,2
летучихъ вещ еств ъ ......................... 29,6
у г л я .....................................  48,8
з о л ы ...................................................... 7,4

100,0

при теплородной способности отъ 4097 до 4700 
единицъ.

Изъ этого краткаго историческаго очерка раз- 
в!докъ залежей скор!е лигнита, нежели угля, въ 
бассейн! р. Меты, можно вид!ть. что положен1е 
вопроса объ эксплоатац1и этого вида топлива 
пережило н!сколько стад1й и колебалось отъ 
прямо отрицательныхъ выводовъ, до б о л !е  или 
м ен !е положительныхъ, переживъ пер1одъ сом- 
н !н 1я и неув!ренности въ его годности.

Однимъ изъ существенныхъ обстоятельствъ, 
тормозившихъ какъ д !ло  обстоятельныхъ раз- 
в !докъ, такъ и попытки эксплоатащи этого топ­
лива, являлось, конечно, ц !на этого горючаго по 
сравнен1ю съ дровами. Бъ 60-хъ годахъ трудно 
было поднять вопросъ объ мстинскомъ у гл !, 
когда ц !на  на дрова стояла отъ 3 до 4 руб. за 
кубич. сажень, но теперь, когда она поднялась 
до 45 руб., когда богатая л!сная площадь Боро- 
вичскаго и Крестецкаго у!здовъ Новгородской 
губерн1и на /̂4 вырублена и сплавъ дровъ по 
М ст ! къ Петербургу въ недалекомъ будущемъ 
будеть давать ничтожное количество этого доро­
гого уже топлива, настало время подумать и что- 
нибудь сд !лать съ нетронутымъ пока богатствомъ 
залежей мстинскаго угля.

Р. Мета, по берегамъ которой производились 
разв!дки на уголь (Бобровикъ, Устье, Беликуши, 
Комарове, Шереховичи, Прыкша), въ этой части 
своего течен1я, ниже Боровичскихъ пороговъ, су- 
доходна весной и во время пер1одическихъ по- 
пусковъ л !том ъ  и осенью воды изъ запасныхъ 
водохранилищъ, для судовъ, поднимающихъ до
30.000 пуд. груза. Длина воднаго пути отъ м !стъ  
наибол!е надежныхъ залежей угольныхъ пластовъ 
(Беликуши и Шереховичи) до Петербурга соста­
вляетъ по р. М ст!, Болхову и Н ев ! около 500 
верстъ воднаго пути. По нижней части р. Меты 
существуетъ пароходство на 100 верстъ отъ 
устья, до усть-Больмы, а выше— пробные рейсы 
пароходовъ при попускахъ поднимались еще на

180 верстъ. Бъ настоящее время сплавъ судовъ 
по нижнему течеьпю р. Меты отъ г. Боровичи на 
протяженш 291 версты въ значительной степени 
затрудненъ камнями-одинкамм, карчами и каме­
нистыми косами, чистка которыхъ въ прежнее 
время въ значительной м !р !  облегчала услов1я 
плаван1я. Надо над!яться, что этотъ 300 вер­
стный участокъ воднаго пути будетъ приводиться 
въ порядокъ и вопросъ о б !лом ъ  у г л ! Боро­
вичскихъ пороговъ и с!ромъ у г л ! средняго те- 
чен1я р. Меты обратить на себя вниман/е, осо­
бенно въ настоящее время, когда недостатокъ 
топлива и его дороговизна отражаются на устой­
чивости и дальн!йшемъ развиНи промышлен­
ности, судоходств! и жел!знодорожномъ дви- 
жен1и.

н. в,
* **

ДРИССЕНСК1Й У-ЬЗДЪ.

Съ отм!ной натуральной дорожной повин­
ности cocTOHHie дорогъ въ Дриссенскомъ у !з д !  
пришло въ совершенный упадокъ. Хотя наше 
новое земство истрачиваетъ на дорожное д !ло  
весьма значительную часть своего бюджета, но 
всл!дств1е своеобразной постановки д !ла , затраты 
капитала пропадаютъ почти даромъ и обыватели 
никогда не пользуются удобствами благоустроен- 
ныхъ дорогъ. Наприм!ръ, возьмемъ настоящую 
весну. Б ол !е  м!сяца мы !здимъ уже колеснымъ 
путемъ, дороги съ зимы находятся въ самомъ 
невозможномъ состоян1и: всюду по полотнищу 
дороги прорывы, провалы, ключи, на мосты не 
взъ!хать; и давно сл!довало бы взяться подряд- 
чикамъ за исправлен1е хотя самыхъ главныхъ и 
большихъ ямъ, заложивъ ихъ на первое время 
хотя фашинами съ землей, но ничего подобнаго 
мы не видимъ и не слышимъ. И такъ это про­
тянется у насъ, по обыкновен1ю, до !юня, а то и 
до 1юля м!сяца, такъ какъ подрядчики, въ силу 
заключеныхъ услов1й, могутъ ждать, пока земля 
совершенно просохнетъ, что и бываетъ съ на- 
ступлен1емъ л !тнихъ  м!сяцевъ, а несчастный 
обыватель т !м ъ  временемъ порядочно намнетъ 
с еб ! бока и переломаетъ в с ! свои тел!ги . Сча­
стье вид!ть исправленные пути бываетъ у насъ 
слишкомъ кратковременно и , мимолетно. Не 
усп!ютъ подрядчики покончить со вс!ми ямами, 
р!чажанами и рытвинами, какъ вдругъ незам!тно 
пододвинется августъ и сентябрь со своими дож­
дями и все въ мигъ пропало. Хорош1й заливной 
дождь въ одинъ— два раза размоетъ полотно до­
роги, пробьетъ дыры подъ мосты и, увы, чинить 
ихъ уже некому. Бее это остается до сл!дующаго 
года, потому что въ силу т !х ъ  же услов1й под­
рядчики обязаны починить разъ и сдать свои 
работы, такъ что, по осмотр! техническимъ над- 
зоромъ, д !ло  ихъ кончается. Если на другой 
день явились новыя ямы, то на это будетъ но­
вый осмотрь членами управы, новая см !та и 
ассигновка. И такъ какъ вся эта канцелярщина—  
осмотры, ассигновки и пр1емки не усп!ваютъ 
итти въ одинъ темпъ съ явлен1ями природы, то
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б!дные обыватели только и довольствуются созер- 
цан1емъ производимыхъ починокъ дорогъ, а поль­
зоваться удобствами ихъ не усп!ваютъ.

Некоторые тракты, какъ, напр., почтовый 
изъ гор. Дриссы до м. Освей, или же торговый 
со ст. Дрисса до Освей, требуютъ по своему по- 
ложен1ю совершенно исключительнаго къ себ ! 
вниман1я земства, въ виду серьезнаго значен1я 
этихъ дорогъ для населеннаго и торгово-промыш- 
леннаго м!стечка Освея. Неустройство этихъ 
трактовъ крайне чувствительно отзывается на всей 
торговл!, а в м !с т ! съ т !м ъ — и на обывателяхъ 
м!стечка Освея и всего примыкающаго къ нему 
района. Временная и разовая починка на этихъ 
трактахъ не им !етъ  никакого значенёя. Зд!сь 
нуженъ безпрерывный досмотръ исправленныхъ 
участковъ, и подрядчики должны сл!дить за этимъ 
круглый годъ. Такой досмотръ за этими доро­
гами былъ и въ старину. Между т !м ъ  наше 
земство не придаетъ значен1я этимъ трактамъ и 
ставитъ ихъ, повидимому, на одну лин1ю съ про­
селочными дорогами.

За отсутств1емъ хорошаго грав1я и песка эти 
дороги посыпаютъ глиной, и это еще б ол !е  ухуд- 
шаетъ положение въ дождливое, а также въ ве­
сеннее и осеннее время. Кром ! того, при подъем! 
полотна посредствомъ глины совершенно нельзя 
суживать дороги до 3-хъ саженъ, какъ это 
устроило теперь Дриссенское земство. Старыя 
.дороги им !ли по 4 и 5 саженъ ширины и въ 
такомъ случа! было б о л !е  возможнымъ и удоб- 
нымъ выбирать мен!е !зженную и разбитую ко­
лею и этимъ уже облегчать движен1е. Дриссен- 
скому земству сл!довало бы обратить вниман1е 
на н!которыя м !ста почтоваго тракта Освея- 
Ляндскороны. По этому тракту въ самомъ м !- 
стечк! Освея, вблизи церкви существуетъ тря­
сина, саженъ въ 12 длины, въ которой ежегодно 
весной и осенью едва можно налегк! выбиться 
на хорошей лошади, а если съ кладью..., то из­
возчики должны раскладывать возы. Между т !м ъ  
къ уничтожен1ю этой ямы никогда не было сд !- 
лано ни мал!йшей попытки. Привезти же во- 
зовъ 5— 6 фашины и немножко песку наверхъ-— 
ничего не составитъ для бюджета земства, а 
этимъ будутъ, по крайней м !р !,  избавлены б!д- 
ныя лошадки отъ побоевъ, которые всегда сы­
пятся на нихъ въ этомъ м !с т !.

вит. в.

ХАРЬКОВЕ.

Изъ вопросовъ, разсмотр!нныхъ въ только что 
закончившуюся чрезвычайную ceccira харьковскаго 
у!зднаго земства, наибол!е интереснымъ, вызвав- 
вшимъ оживленные дебаты, явился вопросъ о 
займ! необходимой суммы въ касс! по выдач! 
ссудъ городамъ и земствамъ, или въ другихъ 
кредитныхъ учрежден1яхъ, или у Губернскаго зем­
ства, для осуществлен1я проектируемаго шосси- 
рован1Я дорогъ въ у !з д !.

Въ прен1яхъ, по словамъ „Харьковск. В !дом .“ , 
участвовали: кн. А. Д. Голицынъ, членъ Государ­
ственной Думы Б. И. Каразинъ, Гришенко и др. 
Приняты сл!дующ1я постановления: I, весь пер1одъ 
завершен1я шоссирован1я нам!ченныхъ дорогъ 
опред!ленъ въ десять л !т ъ , , считая начало ра­
ботъ съ 1914 г. Въ продолжен1е первыхъ двухъ 
л !т ъ , съ 1914 по 1916 годъ, должно быть прове­
дено шоссе на протяженёи 55 верстъ. Стоимость 
сооружен1я выразится въ 1.071.367 руб. 17 коп. 
Въ сл!дующ1е годы, 1917 и 1918,. предположено 
провести шоссе на 30 верстъ, стоимость — 
471.648 руб. Въ 1919 году будетъ замощено 
24 версты, стоимость— 377.318 руб. 63 коп, Съ 
1920 по 1923 г. шоссирован1е должно быть за­
кончено на протяжеши 36 верстъ, при стоимости 
въ 565.228 руб. 36 коп. Въ общемъ итог!, вся 
стоимость шоссирован1я дорогъ въ харьковскомъ 
у !з д !  достигаетъ 2.485.562 руб. 48 коп. Но пе­
редъ разм!рами этой суммы земство р!ш ило не 
останавливаться, им !я въ виду экономическ1я и 
общекультурныя потребности населен1я у!зда.

Собран1е, принимая во вниман1е участ1е въ 
половинномъ расход! правительства, о6!щанное 
представителямъ харьковскаго у!зднаго земства, 
постановило: разр!шить у!здному земству произ­
вести на остальную сумму заемъ, причемъ
500.000 руб. должны быть позаимствованы изъ 
кипиталовъ губернскаго земства. На погашен1е 
долговъ по дорожному строительству и на пога- 
шен1е своей доли харьковская у!здная земская 
управа обязана вносить въ см !ту ежегодно по 
140 тыс. руб.

*  **

ЯРО СЛАВСКАЯ ГУБ.

Года полтора тому назадъ н!к1й предприни­
матель, г. Кукличевъ, исходатайствовалъ у гу­
бернскаго земскаго собран1я разр!шен1е на отк- 
рыт1е автомобильнаго сообщения между Рыбин- 
скомъ и Пошехоньемъ. Ходатайство это было 
удовлетворено по двумъ соображен1ямъ; губерн­
ское земство им !ло ввиду, во первыхъ, на этомъ 
опыт!, вообще, испробовать пригодность автомо­
бильнаго сообщен1я между отд!льными населен­
ными м!стностями гу6ерн1и (особенно же, между 
у!здными городами, не соединенными жел!зною 
дорогою), а во вторыхъ, предполагало этимъ пу­
темъ дать толчекъ частной предпршмчивости, ко­
торая въ конц! концовъ, должна была бы, въ 
личныхъ интересахъ, позаботиться и объ улуч-
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шенш дорогъ для автомобильнаго движен1я. Короче 
говоря, губернское земство хотФло двухъ зайцевъ 
убить сразу; и удовлетворить нужды мФстнаго 
населен1я въ болФе или менФе правильномъ сооб- 
щен1и, и улучшить (за чужой счетъ) свои дороги. 
А такъ какъ двухъ зайцевъ убиваютъ только 
охотники въ своихъ разсказахъ, то всФ коварные 
замыслы ярославскаго губернскаго земства на дФлФ 
привели лишь къ тому, что г. Кукличевъ сталъ 
благополучно обирать своихъ пассажировъ по 
таксф, какая ему вздумается. Правда, одновременно 
съ разрФшен1емъ автомобильнаго движен1я гу­
бернское земство издало обязательный постанов- 
лен1я, въ которыхъ не только такса имФлась, но 
и обозначены были точнФйшимъ образомъ сроки 
прихода и отхода автомобилей, скорость движен1я, 
права пассажировъ и т. д. Въ дФйствительности, 
однако, случилось какъ то такъ, что обязательный 
постановлена существовали сами по себФ, а г. Кук­
личевъ со своимъ „благоусмотрФн1емъ“ — тоже 
самъ по себФ. КурьезнФе всего, что земсюя обя­
зательный постановлен1я не вывФшены были въ 
автомобильныхъ конторахъ г. Кукличева въ По- 
шехоньФ и РыбинскФ, гдф имъ, казалось бы, прежде 
всего должно быть мФсто, а красовались въ при- 
хожихъ уФздныхъ земствъ... Благодаря этому, когда 
г. Кукличевь назначалъ вдругъ, вмФсто установ­
ленной обязательными постановлен1ями проФздной 
платы въ iVs руб., пять руб. и болФе („какъ Богъ 
на душу положитъ"), то пассажиры не могли даже 
доказать правоты своихъ „претенз1й“ и должны 
были безропотно подчиняться своей участи.

Но вотъ, наконецъ, сама судьба сжалилась 
надъ обираемыми г. Кукличевымъ пассажирами; 
нФсколько другихъ предпр1имчивыхъ людей въ 
РыбинскФ задумали создать г. Кукличеву конкур- 
ренц1ю и тоже открыть автомобильное движен1е, 
но со значительно пониженной платой и съ 
большими удобствами для пассажировъ (большее 
число автомобилей, большая правильность въ от- 
ходф и приходф и т. д.). Г. Кукличевъ встрепе­
нулся и забФгалъ по земскимъ учрежден1ямъ съ 
жалобами на „обидчиковъ", со слезницами „не 
пускать его по Mipy“ . Не извФстно, какое бы на- 
правлен1е получили эти слезныя ходатайства
г. Кукличева, если бы и тутъ ему не повезло: 
компан1я предпринимателей, во главФ съ г. Ш., 
„отцвФла не успФвши расцвФсть", т. е. попросту 
распалась. И теперь, надо полагать, г. Кукличевъ 
еще безцеремоннФе будетъ нарушать обязатель­
ный постановления губернскаго земства.

двФ очередныхъ задачи у земства; поднять про­
изводительность крестьянскаго хозяйства и дать 
уФзду хорош1е пути сообщен1я, по которымъ ка­
тится коммерческая и хозяйственная жизнь уФзда.

Шоссирован1е подъФздныхъ дорогъ, имФю- 
щихъ транспортное значен1е,— вотъ въ чемъ за­
бота земства: но это совершенно не по силамъ 
земскихъ плательщиковъ. Опытъ прежнихъ лФтъ 
показалъ, что замощен1е грунтовыхъ дорогъ кре- 
менчугскимъ камнемъ обходится, при льготномъ 
тарифф, около 10.000 рублей съ версты, а намъ 
нужно замостить по уФзду не одну сотню верстъ 
дорогъ. Въ газетахъ промелькнуло извФст1е, что 
управлен1е водныхъ и шоссейныхъ дорогъ прин- 
цип!ально согласилось отпустить нашему земству 
100 т. руб., какъ безвозвратное noco6ie, и такую 
же сумму въ безпроцентную ссуду на улучшен1е 
земскихъ дорогъ. Сумма въ общемъ и значитель­
ная, но въ виду дороговизны дорожныхъ соору- 
жен1й небольшая, и на эту сумму многаго не 
сдФлаешь.

Вопросъ о шоссирован1и грунтовыхъ дорогъ 
пр1обрФлъ остроту для многихъ земствъ и даже 
городовъ. Мнопе изъ городовъ, на основан!и за­
кона 2 марта 1910 г., возбудили ходатайство объ 
установлен1и въ ихъ пользу сбора съ желФзно- 
дорожныхъ грузовъ, который идетъ на замощен1е 
улицъ и дорогъ. Изъ нашихъ южныхъ городовъ, 
въ самое послФднее время, получили разрФшен1е 
на взиман1е такихъ сборовъ слФдующ1е: Алексан- 
др1я, Александровъ-Грушевск1й, Павлоградъ и 
Щигры. Сборъ установленъ на 10 лФтъ, и имъ 
облагаются всФ привозимые и вывозимые грузы, 
за исключен1емъ перечисленныхъ въ статьФ 5 
закона 2 марта 1910 г.

Необходимо представить право взиман1я по- 
пуднаго сбора съ желФзнодорожныхъ грузовъ и 
земству. Тогда, напримфръ, наше земство имФло 
бы возможность взимать такой сборъ съ грузовъ, 
привозимыхъ въ городъ и вывозимыхъ изъ него 
черезъ станц1ю „Ковяги" Южныхъ жел. дорогъ, 
и употребить этотъ сборъ на ремонтъ земскаго 
шоссе, соединяющаго эту станц1ю съ городомъ. 
По этому шоссе день и ночь производится дви- 
жен1е, и въ течен1е года по нему, въ оба конца, 
пройдетъ милл1онъ пудовъ грузовъ. Шоссе раз­
бито, нужно перемостить, а средствъ, конечно, 
нФтъ. Взиман1е попуднаго сбора— единственное 
средство.

ю. КР.
* **

* * *

ВАЛКИ.

Жизнь уФзда подошла къ тому моменту, когда 
вопросъ о хорошихъ удобныхъ сообщен1яхъ — до­
рогахъ, проФздныхъ въ распутицу, получилъ осо­
бенную силу и значен1е. Кому же объ 'этомъ за­
ботиться? Все тому же земству, у котораго такъ 
много насущныхъ потребностей и у котораго всФ 
отрасли земскаго хозяйства тФсно связаны между 
собою и одна дополняетъ другую. И вотъ сейчасъ

КОСТРОМА.

Проселочная дорога изъ города къ с. Минскому почти 
въ самомъ начал^., за пред'Ьлами города, пересЬкается 
ручкой Черной, отрезающей конное движен!е по дороге, 
такъ какъ черезъ речку нетъ моста. Эта дорога является 
единственной, за исключен1емъ Волги, къ с. Минскому, 
и потому на ней всегда наблюдается большое движен1е. 
Главнымъ образомъ, по этой дороге доставляются крестья­
нами молочные и друг1е сельско-хозяйотвенные продукты 
въ городъ. Въ виду испытываемыхъ неудобствъ, крестьяне 
несколько разъ подавали просьбы о постройке моста 
черезъ р. Черную и въ губернскую земскую управу, и въ 
городскую управу, но всегда безуспешно: въ земстве гово­
рили, что мостъ долженъ построить городъ, а въ город­
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ской управ! говорили, что это обязанность земства. И вотъ, 
благодару тому, что городъ и земство никакъ не могутъ 
притти къ соглашен1Ю по вопросу о мост!, до сихъ поръ 
дорога остается непро!здной, и крестьяне вынуждены до­
ставлять продукты въ городъ п!шкомъ и зат!мъ на лод- 
кахъ черезъ р!чку, если же вздумаютъ про!хать, то ри- 
скуютъ завязнуть въ тин! р!чки Черной. Когда городъ и 
земство придутъ къ соглашенш по этому вопросу, трудно 
сказать. В !роятн!е всего, „соглашен1я" такъ и не посл!- 
дуетъ, пока какая-нибудь „вл1ятельная особа" изъ земства 
или городского управлен1я не изъявить желан1я вид!ть 
мостъ черезъ р!чку Черную...

Ms MS 
Ms

С АРАП УЛЪ .

21 апр!ля, въ присутствш представителей города и 
земства, а также многочисленной публики, торжественно 
оовященъ новый Романовсшй мостъ черезъ р. Сарапулку. 
Этотъ мостъ им!етъ весьма важное значен1е, такъ какъ 
имъ соединяется городъ съ пригородными селен1ями, откуда 
въ базарные дни съ!зжается масса крестьянъ для поку- 
покъ, для найма на работы и проч. Къ чести города нужно 
отм!тить, что имъ даже не возбуждался вопросъ объ 
участ1И въ расходахъ по оооружен1ю моста со стороны 
земства, хотя неоомн!нно, что и земство не мен!е города 
заинтересовано было въ этомъ сооружен!и.

НИЖ Н1Й-Н0ВГ0Р0ДЪ.

Влад!льцы судовъ и плотовъ жалуются на крайне 
не6лагопр1ятную для сплава л!сныхъ матер1аловъ погоду; 
особенно м!шаютъ вое время дующ1е в!тры. На дняхъ вер­
нулся въ Нижн1й изъ служебной по!здки на р. Ветлугу 
инспекторъ судоходства нижегородскаго участка, г. Мицке- 
вичъ, по словамъ котораго въ нын!шнемъ году надо ждать 
б!лянъ мен!е, нежели въ прошлую навигац1ю, за то пло­
товъ изготовлено значительно больше. На протяжен1и 30 
верстъ отъ устья Ветлуги инспекторскому пароходу по- 
встр!чалось всего 12 6!лянъ. Принимая во вниман1е, что 
сейчасъ самое горячее время для сплава, нельзя не при­
знать это количество весьма ничтожнымъ. Если такъ пой- 
детъ и дальше, то сплавная кампашя въ текущемъ году 
проиграна.

Съ 21 апр!ля о-вомъ „по В о лг !" открыта вспомога­
тельная кинешемская лин1я, которая обслуживается двумя 
пароходами—„Государь" и „Крестьянка". Эти пароходы 
создали сильную конкуренц1ю о-ву „Кавказъ и Меркур1й“ .

На судостроительной верфи Сормовокихъ заводовъ 
оп!шно заканчиваются постройкою два новыхъ громадныхъ 
пассажирскихъ парохода для о-ва „Русь": „А. II. Мещер- 
сгай" и „И. Н. Харитоненко", стоимостью въ 310 тыс. руб. 
каждый. По величин! своей пароходы эти будутъ самыми 
большими на В олг!: на 8 футъ длинн!е посл!днихъ двухъ 
большихъ пароходовъ „Лапшинъ" и „Александръ" и на 
100 силъ сильн!е каждаго изъ нихъ (1,300 индикаторныхъ 
силъ).

БИБЛЮ ГРАФ1Я.

ВЕРХНЕЕ ПОВОЛЖ ЬЕ О ТЪ  ЯРО СЛАВЛЯ ДО НИЖ- 
НЯГО НОВГОРОДА И ВОЛЖ СКОЕ СУДОХОДСТВО.

Издан1е Казанскаго Округа пут. сообщ. 100 страницъ, съ 
4 планами Волги и 39 фототип!ями.

Роскошная книга, изданная къ Высочайшему 
проезду по В олг!. Художественная обложка со 
стильнымъ орнаментомъ XVI в !ка, Елизаветин- 
ск1й шрифтъ, красивыя заставки съ рисунками, 
желтая бумага „верже".

Первая гел1огравюра изображаетъ !дущихъ 
по В о лг ! ушкуйниковъ съ картины художника 
А. И. Вахрам!ева „Вотчина Господина Великаго 
Новгорода". Остальные 38 иллюстращй-фототи- 
п1й, изображающ1я виды волжскихъ судовъ, го­
родовъ, древнихъ храновъ и проч.

Содержан1е книги состоитъ изъ четырехъ от- 
д!льныхъ главъ. Первая глава „Историческ1я 
воспоминан1я Верхняго Поволжья" заключаетъ 
въ с е б ! пр1уроченный къ части Волги отъ Яро­
славля до Нижняго историческ1й очеркъ, начиная 
съ древн!йшихъ временъ разселен1я славянъ въ 
этомъ кра!. „Пронеслись, говоритъ въ заключен1е 
этого очерка его авторъ, три стол!т1я со смут- 
ныхъ временъ, ц !лы й в !к ъ  съ французскаго на- 
шеств1я. Мирно развиваясь, Поволжье ушло ги­
гантскими шагами впередъ, скопивъ несм!тныя 
народныя богатства, поставивъ на твердую ногу 
собственную промышленность и величайшее въ 
м1р! торговое р!чное судоходство. Но самымъ 
ц!ннымъ сокровищемъ края является до сихъ 
поръ оставшееся неприкосновеннымъ стремлен1е 
укр!плять и развивать собственными силами 
родное д !ло , стремлен1е не только сберечь, но 
еще пр1умножить свои силы для дальн!йшаго 
культурнаго движен1я на востокъ и для защиты, 
если бы это потребовалось, съ запада, стремлен1е, 
сохранившее народный духъ, связанный кр!пки- 
ми связями съ в !рой предковъ и уб!жден1емъ 
въ мощь своего государства и его „Верховныхъ 
Вождей“ .

Вторая глава заключаетъ въ с е б ! св!д!н1я о 
развит1и судоходнаго промысла на В олг ! тоже 
съ древн!йшихъ временъ: хозарскаго, болгарскаго 
и татарскаго пер1одовъ, доведенный до нын!ш- 
няго времени и законченный общей характери­
стикой современнаго судоходства. Сюда вошли 
данныя о состав! волжскаго флота и м!стахъ 
его постройки, о судоходныхъ предпр1ят!яхъ, раз- 
м !рахъ грузового движен1я и значен1и главн!й- 
шихъ грузовъ— нефтяныхъ, хл !ба , соли, л !са .

Третья глава „Верхнее Поволжье отъ Яро­
славля до Нижняго Новгорода, его города и 
главн!йш1я селен1я“ , заключаетъ въ себ ! кратк1й 
географическ1й обзоръ Верхняго Поволжья и 
пр1уроченныя къ судоходству описан1я Н. Новго­
рода, Балахны, Городца, Василевой Слободы, 
Пучежа, Юрьевца, Кинешмы, Плеса, Костромы и 
Ярославля.

Наконецъ, четвертая глава „М!ропр1ят1я пра­
вительства по отношенш къ волжскому судоход­
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ству“ заключаетъ данныя по обстановк! фарва­
тера указательными знаками, выемк! карчей и 
камней, угпублен1ю судового хода, улучшенёю 
условёй зимовки судовъ и устройству искусствен- 
ныхъ гаваней и затоновъ.

Въ конц! книги приложенъ поверстный пе­
речень главн!йшихъ населенныхъ м !стъ , остро- 
вовъ, затоновъ и наибол!е затруднительныхъ 
перекатовъ р. Волги отъ Ярославля до Н, Нов­
города, планъ этого плеса Волги и планъ горо­
довъ Н. Новгорода, Костромы и Ярославля съ 
прилежащими къ нимъ частями р!ки.

* * 
*

ПО ПОВОДУ ИЗДАНШ ЭНЦИКЛОПЕДИЧЕСКИХЪ 
СЛОВАРЕЙ.

Энциклопедическёе словари въ настоящее вре­
мя составляютъ необходимую принадлежность 
всякаго интеллигентнаго челов!ка, и очень боль­
шой спросъ на нихъ все б о л !е  возрастаетъ, У 
насъ, какъ изв!стно, им!ются два изданёя энцик- 
лопедёи, но такъ какъ они уже въ изв!стной 
степени устар!ли, то въ настоящее время вза- 
м !н ъ  ихъ стали выходить новые словари, тоже 
двухъ разныхъ фирмъ: вышло 4 тома „Русской 
энциклопедёи", издавамой подъ редакцией прив,- 
доц. С. А. Адрёанова, проф. Э. Д. Гримма, заслуж. 
проф. А. В. Кпоссовскаго и проф. Г. В. Хлопина, 
и появилось 12 томовъ „Новаго Энциклопедиче- 
скаго словаря" Брокгауза и Ефрона.

Къ сожал!нёю, содержанёе этихъ словарей по 
отношенёю къ путямъ сообщенёя вообще, и въ 
особенности по отношенёю къ судоходнымъ р !-  
камъ и шоссейнымъ дорогамъ далеко нельзя 
назвать удовлетворительнымъ. По большей части 
тамъ пом!щены такёя общёя, безсодержательныя 
и устар!вшёя элементарныя описанёя, которыя 
никого удовлетворить не могутъ. Р !ч ь , конечно, 
не можетъ зд !сь  итти о полныхъ трактатахъ, 
способныхъ зам!нять собою курсы, служащёя для 
изученёя предметовъ, но во всякомъ случа!, 
им!ется же при составленёи статей энциклопедёи 
какая нибудь ц !ль , вызываемая требованёями 
жизни? А  кому и на что нужны, наприм!ръ, т !  
шаблонный описанёя р !къ , которыя пом!щены 
въ упомянутыхъ словаряхъ; кто станетъ по та­
кимъ статьямъ знакомиться, откуда р !ка  беретъ 
начало, поворачивается ли она на юго-востокъ 
или на юго-западъ, какёе на ней расположены 
города и проч., когда все это гораздо проще и 
наглядн!е можно вид!ть на любой карт!? А 
между т !м ъ  съ другой стороны, сверхъ такихъ на- 
ивныхъ св!д!нёй, пользующёйся словаремъ тщетно 
сталъ бы искать въ немъ такихъ данныхъ, ко­
торыя ему д!йствительно нужны, которыя ха­
рактеризовали бы какъ р !к у  саму по себ !, такъ 
и т !  источники, которыя по отношенёю къ ней 
им!ются. То же можно сказать и о судоходств!, 
шоссейныхъ дорогъ и пр. Вообще съ ув!рен- 
ностью можно сказать, что въ такомъ вид!, въ 
какомъ описанёя по части путей сообщенёя дают­
ся энциклопедическими словарями, ими никто не

пользуется и они служатъ только безполезнымъ 
литературнымъ балластомъ.

Между т !м ъ  потребность въ справочникахъ 
по части путей сообщенёя уже давно назр!ла, и 
если бы они были составлены д!йствительно 
какъ сл!дуетъ, то приносили бы громадную 
пользу, ё-ёо только выполнить это могутъ лишь 
лица, во-первыхъ, вполн! осв!домленныя въ во- 
просахъ этого рода, а во-вторыхъ, обладающёя 
исчерпывающими по нимъ данными. Энциклопедёя 
не можетъ, по обширности д !ла , передавать въ 
печатаемыхъ статьяхъ всего им!ющагося мате- 
рёала, но во всякомъ случа ! должна дать такую 
характеристику вопроса и снабдить его такими 
ссылками и указанёями, чтобы всякёй могъ вполн! 
орёентироватьтя и знать гд ! и что искать для 
дальн!йшаго изученёя предмета.

Гёо н!которымъ другимъ отраслями знанёй, въ 
нашей литератур! энциклопедическёе словари уже 
им!ются. Есть напр, у насъ очень хорошая, из­
данная Деврёеномъ энциклопедёя сельскаго хозяй­
ства, изданъ года 3— 4 тому назадъ подъ редак- 
цёей Подвысоцкаго энциклопедическёй словарь 
практической медицины, выходитъ взам!нъ тех- 
ническаго словаря механическая энциклопедёя для 
4-хъ языковъ, но н !тъ  словаря для путей сооб­
щенёя, и это т !м ъ  б ол !е  удивительно, что по 
обширности они представляютъ собою такую об­
ласть, которая скор!е, ч !м ъ  всякая другая, нуж­
дается въ подобномъ изданёи и легче могла бы 
выдержать его въ коммерческомъ отношенёи.

Намъ кажется, что за изданёе энциклопедёи 
путей сообщенёя сл!довало бы приняться собра­
нёю инженеровъ путей сообщенёя. Какъ центръ, 
объединяющёй спецёалистовъ рельсовыхъ, водныхъ 
и шоссейныхъ путей, собранёе могло бы им!ть 
исчерпывающёя данныя по вс!м ъ относящимся 
къ этому д !л у  вопросамъ, а съ другой стороны 
могло бы среди своихъ членовъ найти и лицъ, 
которыя взяли бы на себя трудъ составленёя ста­
тей. Наконецъ, учрежденёе это, скор!е ч !м ъ  всякая 
частная фирма, могло бы устроить предваритель­
ную подписку на изданёе и такимъ путемъ обез- 
печить его денежными средствами. Наконецъ, 
сохраняя клише рисунковъ и стереотипы текстовъ, 
оно могло бы съ наибольшими сравнительно сред­
ствами поддерживать въ будущемъ современность 
словаря, посл!дующими повторенёями изданёя.

Словомъ, кажется намъ, за д !ло  это сл!довало 
бы приняться собранёю инженеровъ, и этимъ оно 
оказало бы огромную услугу д !л у  нашихъ путей 
сообщенёя.

ОПЕЧАТКА.

Просимъ исправить опечатку, оказавшуюся въ услов- 
ныхъ знакахъ подъ картой распред!лен1я ооадковъ, напе­
чатанной въ III выпуск! на 112-й страниц!. Тамъ второй 
и третш образцы штриховки перепутаны м!стами, именно, 
области съ осадками отъ 250 до 500 миллиметровъ на карт! 
заштрихованы справа нал!во вверхъ, а съ осадками отъ 
500 до 1000, бол!е  густо, справа нал!во внизъ.

Редакторъ В. М. Лохтинъ.
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ИЗДАН1Я УПРАВЛЕНШ  ВНУТРВННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОСОЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

1. СвЪден!я объ уровне воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ Росс!йской Импер1Я по наблюден!ямъ на водомер- 
ныхъ постахъ, учрежденныхъ Министерствомъ п. с., за время 
съ 1881 по 1890 г. включительно. Томъ I. Бассейны Бал- 
т1йскаго и Белаго морей. Изд. 1901 г.

а) Текстъ, въ обложке .Цена 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папке. Цена 10 р.

2. Тоже. Томъ II. Бассейнъ КаспШскаго моря. Изд. 1907 г.
а) Текстъ, въ обложке. Цена 10 р.
б) Атласъ карть и графиковъ, въ папке. Цена 10 р.

3. Тоже. Томъ III. Бассейны Чернаго и Азовскаго мо­
рей. Изд. 1908 г.

а) Такстъ, въ обложке, цена 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папке. Цена 10 р.

4. Тоже, по наблюден1ямъ на водомерныхъ постахъ съ 
1891 по 1900 г. Томъ IV. Бассейны Балт1йскаго и Белаго 
морей. Издан1е 1908 г.

а) Текстъ, въ обложке. Цена 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папке, цена 10 р.

5. Тоже. Томъ V. Бассейнъ Касп1йскаго моря. Издан1е 
1908 г.

а) Текстъ, въ обложке, цена 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папке. Цена 10 р.

6 . Германск1й Ллойдъ. Правила постройки речныхъ и 
озерныхъ судовъ. Суда железный и стапьныя. Перев. инж.
А. Борманъ. Изд. 1902 г., въ папке. Цена 2 р.

7. Изследован1я для устройства дополнительнаго водо- 
снабжен1я Верхней Волги. Сост. инж. Бушмакинъ. Часть I. 
Издан1е 1902 г.

а) Текстъ, въ обложке. Цена 10 р.
б) Атласъ, въ папке, цена 10 р.

8 . Тоже. Части II и III. Изд. 1904 г.
а) Текстъ, въ обложке. Цена 10 р.
б) Атласъ, въ папке, цена 10 р.

9. Результаты наблюден1й гидрометрическихъ станцш. 
река Волга. Самарская гидрометрическая станщя. Ред. Ко- 
ломшцовъ. Изд. 1899 г., въ обложке Цена 3 р.

10. Тоже. Дубовская гидрометрическая станция. Изд. 
1902 г., въ обложке цена 4 р.

11. Очеркъ современной постановки шоссейно-дорож- 
наго дела во Франц1и. Состав, инж. п. с. Никольск1й. Изд.
1904 г., въ папке. Цена 1 р.

12. Современная постановка дорожнаго дела въ Герма- 
н1и и въ Австр1и. Сост. инж. п. с. Гельферъ. Изд. 1905 г., 
въ папке. ЦенаЗ р

13. Изследован1е каменныхъ матер1аловъ, употребпяе- 
мыхъ для ремонта щебеночной одежды шоссе и мостовыхъ 
въ Варшавскомъ округе п. с. Издан1е 1905 г., въ папке, 
цена 2 р. *).

14. Проектныя предположешя по введенш механической 
тяги на Приладожскихъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ обложке, 
цена 1 р. 25 к.

15. Къ вопросу о гидроэлектрическихъ установкахъ. 
Сост. инж. п. с. Максимовъ. Издан1е 1905 г., въ обложке, 
цена 3 р.

16. Докладъ инж. п. с. Чубинскаго. Баръ Амура и его 
низовое течен1е, какъ водный путь для судовъ глубокой 
осадки. Изд. 1905 г., въ обложке **).

16. Къ сему чертежи, въ обложке **).
17. Исчислен1е поверхности Аз1атской Россш, съ пока- 

зан1емъ площадей бассейновъ, океановъ, морей, рекъ и 
озеръ, а равно и административныхъ подразделенШ, въ цар- 
ствоваше Императора Николая II. Произв. А. Тилло. Изд.
1905 г., въ папке **).

17. Къ сему карта бассейновъ, океановъ, морей, рекъ 
и озеръ Аз1атской Росс1и и сопредельныхъ странъ, въ 
масштабе 100 вер. въ 1” , въ конверте **).

18. Навигащонная карта р. Шилки отъ Сретенска до 
Покровки, въ масштабе 1 вер. въ 1” . Изд. 1905 г., въ об­
ложке. цена 9 р. 55 к.

18. Пояснительная записка къ ней. Сост. инж. А. К. Ста- 
рицк1й, въ обложке, цена 70 к.

19. Навигацюнная карта р. Амура отъ Хабаровска до 
Николаевска, въ масштабе 1 вер. въ 1 ''. Изд. 1905 г., въ 
обложке

20. Навигац1онная карта р. Сунгари отъ Харбина до 
р. Амура, въ масшт. 250 саж. въ 1 ". Изд. 1905 г., въ об­
ложке **).

21. Мысли объ устройстве водныхъ путей въ Россш. 
Сост. инж. п. о. Пузыревск1й. Изд. 1906 г., въ обложке *).

22. Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло- 
в1яхъ местности и питашя. Сост. инж. п. с. Пузыревск1й. 
Изд. 1907 г., въ обложке. Цена 2 р.

23. Моторныя лодки на автомобильной выставке въ 
Берлине 1906 г. Сост. инж. А. Н. Борманъ. Изд. 1907 г., 
въ обложке, цена 75 к.

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

25. речныя гавани въ Западной Европе. Часть II. Ру- 
мынск1я и Австршсшя гавани. Сост. инж, п. с. Б. П. Жерве. 
Изд. 1908 г., въ обложке *).

26. Мар1инск1й водный путь. Краткш очеркъ. Издан1е 
1903 г. На русскомъ и французскомъ языкахъ, въ папке *).

27. Каталогъ экопонатовъ Управлен1я в. в. п. и ш. д. 
на выставке XI международнаго судоходнаго конгресса. Изд. 
1908 г., въ обзожке*).

28. Днепръ и его бассейнъ, съ приложен1емъ. Состав, 
инж. п. с. Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ обложке *).

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

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

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

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

33. Постепенное развит1е и современное соотоян1е су­
доходства и грузооборота на Мар1инской системе (съ чер­
тежами, картой и съ XIII таблицами приложешй), Л. Л. Вла- 
дим1рова. Изд. 1904 г., Спб. *).

34. Сборникъ сведенШ о сплаве леса по рекамъ Рос­
сшской Импер1и, не состоящимъ въ непосредственномъ за- 
ведыванш Министерства путей сообщен1я. Издаше 1905 г. 
Спб. *).

35. Опиоан1е маяковъ и башенъ и прочихъ судоход­
ныхъ знаковъ озеръ Ладожскаго, Онежскаго, Ильменскаго, 
Псковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г., Спб. цёна 2 р.

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

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

38. Сведешя объ уровне воды на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ Росс1йской Импер1и по наблюдешямъ на водо­
мерныхъ постахъ съ 1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г., Спб.

Томъ VI. БассейнъЧ ернаго и Азовскаго морей. Текстъ 
въ обложке, атласъ картъ и графиковъ, въ папке. Цена
10 р.

Томъ VII. Бассейнъ С.-Ледовитаго и Тихаго океановъ. 
Текстъ въ обложке, атласъ картъ и графиковъ, въ папке, 
цена 10 р.

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

* ) Распродано.
** ) Въ продаже не имеются.

Издашя съ обозначенными на нихъ ценами имеются въ продаже въ книжномъ магазине К. Л. Риккера, 
Невсюй просп., № 14 и въ географическомъ магазине Ильина, Екатерининская ул., № 3, въ С.-Петербурге.

Продолжете см- 3-ю стр. обложки.
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ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ.

ИЗДАНШ УПРАВЛЕШ Я ВНУТРЕНИИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

40. Очеркъ развиПя дорожнаго и мостостроитепьнаго 
д !ла  въ в-Ьдомств! п. с., въ 5 томахъ. Состав, инжен. 
А. А. Гельферъ. Изд. 1911 г. ЦФна 15 р.

41. Труды комиссш по электрогидравлической описи 
ВОДНЫХЪ силъ PocciH. Изд. 1911 г . Вып. I, въ обложи!. 
Ц !на  2 р. 75 к. ■

42. Принципы о6м!ра р!чныхъ судовъ. Сост. инж. 
А. Н. Борманъ. Изд. 1910 г. Ц !на 40 к.

43. Судоходная карта р. Енисея отъ Кемчика до Ми­
нусинска, въ папк!. Ц !на Ю р . ,

44. Судоходная карта р. Урянхайскаго Енисея, въ папк!- 
Ц !на 10 р.

45. Судоходная карта р. Тубы и ея притоковъ, въ папк!. 
Ц !на 15 р.

46. Судоходная карта р. Дона. Изд. 1911 г., въ папк! 
Ц !на 10 р. 30 К ;

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕШЯ САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕНИИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

А. Изданные бывшимъ Управден1емъ водяныхъ и 
шоесейяыхъ сообщенгй и торговыхъ портовъ.

Вып. I. Стчетъ о д!ятельности. врачей санитарнаго 
надзора Казанскаго округа путей сообщен1я за 1900 и
1901 гг., Спб., 1902 г. *).

Вып. I !  Сборникъ докладовъ и отчетовъ врачей сани­
тарнаго надзора Казанскаго округа путей сообщен!я. Ма- 
тер1алы для санитарнаго описан1я р. Волги и ея судоход­
ства. Спб., 1902 г. Ц !на 75 к.

Вып. П1. Стче.тъ по командировк! на р. Вислу. Доктора 
медицины А. В. Чирикова. Спб., 1902 г. Ц !на  1 р.

Б. Изданные Управлен1ешъ внутреннихъ водныхъ 
путей и шоесейвыхъ дорогъ.

Вып. W'. Стчетъ о д!ятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В олг ! и Кам ! и Мар1инской систем! за
1902 г. Спб., 1903 г. Ц !на 1 р.

■ Вып. V. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того- 
же надзора за 1902 г. Спб., 1903 г. Ц !на 1 р.

Вып. VI. Стчетъ о д!ятельности того же надзора за
1903 г. Спб. 1904 г. Ц !на 1 р .

Вып. VII. Счеркъ санитарно-экономическаго положен1я 
грузчиковъ на В олг!, А. Ф. Никитина. Спб.,, 1904 г. Ц !на 1 р.

Вып. \ТП. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей са­
нитарнаго надзора на pp. В олг ! и Кам! и на Мар1инской 
систем! за 1903 г; Спб., 1904 г. Ц !на 1 р.

Вып. IX. Стчетъ о д!ятельности врачей того же над­
зора за 1904 г. Спб., 1905 г. *).

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

надзора за 1906 г. Спб., 1907 г. *).
Вып. XIII. Стчетъ о д!ятельнОсти того же надзора за 

1906 г. Спб., 1908 г. *).
Вып. XIV. Стчетъ о д!ятельности оанитарныхъ врачей 

К1евскаго округа путей сообщешя за 1907 г., въ связи съ 
противохолерными м!ропр1ят1иям. Спб.. 1909 г. *).

•Вып. x V . Стчетъ о д!ятельности ввачебно-сйнитарнаго 
надзора на pp. В олг! и Кам! и на Маршнской систем! за
1909 г. ■*■).

Вып. XVI. Стчетъ' о д!ятельности врачебно-санитар­
наго надзора на pp. В олг ! и Кам! и на Мар1инской систем! 
за 1909 г. *).

Вып. Х1ГП.Стчетъ о д!ятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В олг!, Кам! и на Мар1инской систем! за
1910 г. *).

Д-ръ А. Ф. Никитинъ. Практическая гипена р!чного 
судоходства. Спб,, 1907.г. Ц !на 1 р.

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛЪДОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,
изд. подъ редакщей' преподавателя С.-Пб. Политехи. Института Вс. В. Никольскаго.

Стд. перв. Т. I, вып. 1. Счеркъ развит1я и современ­
наго положешя внутренняго воднаго транспорта въ глав- 
н!йшихъ странахъ Западной Европы и въ С !в . Америк!. 
Спб,', 1911 г. Ц !на 1 р; 50 к.

Стд. втор. В.олго-Сибирск1й путь. Т. !  .Транспортъ. 
Текстъ. Спб., 1912 г. Ц !на 1'р. 50 к.

То-же. Таблицы. Вып. 1 и 2. Спб., 1912 г. Ц !на за 
выпускъ 2 р. ' , ,-

МАТЕР1АЛЫ КЪ ИНСТРУКЩЯМЪ ПО ИЗСЛ1ЁД0ВАН1Ю ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

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

* ) Въ продаж! не им!ется. . , ■
Издан1я съ обозначенными на нихъ ц!нами имеются въ продаж! въ книжномъ магазин! К. К. Риккера, 

НевскШ просп., № 14 и въ географическомъ магазин! Ильина, Екатерининская ул.. № 3, въ С.-Петербург!.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



Редакщя Сборниковъ обращается ко вс!м ъ  лицамъ, интересующимся или~ за­

нимающимся вопросами воднаго и дорожнаго д !ла, а также къ земскимъ и город- 

скимъ уЬравленёямъ съ покорнейшей просьбой не отказать въ участёи и содействёи 

разработке вопросовъ, возникающихъ на почве устройства и эксплоатащи водныхъ 
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. П РО ГРАМ М А СБО РН И КО ВЪ :

1. Статьи общегосударственнаго, экономическаго, техническаго, общественнаго

и бытового характера, въ общедоступной форме изложенёя, по вопросамъ

водныхъ и. шоссейныхъ путей, ихъ постройки, эксплоатацёи и содержанёя, а

также по судоходству, автомобилизму и другимъ видамъ движенёя.
* '

2. Корреспонденцёи по вопросамъ программы Сборниковъ.

3. Хроника текущей жизни водныхъ и шоссейныхъ сообщенёй.

4. Обзоръ печати, посвященный выясненёю вопросовъ, возникающихъ въ обще­

ственной жизни по водному и дорожному делу.

5.. Новости науки и техники.

6. Статистическёя и экономическёя сведенёя по воднымъ и дорожнымъ деламъ.

7. Библёографёя.

8. Объявленёя.
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