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СБОРНИКИ, ИЗДАВАЕМЫЕ УПРАВЛЕНТЕМЪ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

ИЗДАНШ  ПО СВЯЩ ЕНО РАЗВИТ1Ю  С'ЬТИ ВОДНЫ ХЪ И Щ О С С ЕЙ Н Ы Х Ъ  ПУТЕЙ, .

А Т А К Ж Е  И Х Ъ  УЛУЧЩЕН1Ю, С0ДЕРЖ АН1Ю  И ЭКСПЛОАТАЩ И.

5 ав густа ВЫ П У С К Ъ  VI. 1913 г.

С .-Петербургъ, 5 августа 1913 г.

Два года тому назадъ, зем ледельче­
ской, а за ней и всей прочей Р о сс1и, приш ­
лось переж ить тяж елое испытан1е. Упор­
ная жара, тропическ1й зной и горяч1е су- 
ховЪи спалили посЪвы и прочую расти­
тельность, и на обш ирномъ пространстве  
28  губерн1й и областей восточной РосШи 
и Западной Сибири вызвали неурожай  
хлебовъ  и травъ, поставивш1й населен1е 
въ безвы ходное положен1е. П онадобились  
больш1я жертвы казны и самая спеш ная  
помощь правительственныхъ учрежден1й, 
зем ствъ  и различныхъ другихъ организа- 
щй, чтобы спасти населен1е отъ голода, 
засеять  поля, удерж ать хозяйство отъ  
разорен1я и сохранить скотъ отъ  падежа  
и распродажи.

По счаст1ю вся эта тяж елая, отв ет­
ственная задача была выполнена съ пол- 
нымъ успехом ъ. И теперь, оглядываясь 
назадъ на это тяж елое время, намъ остается 
воспользоваться тем ъ  опытомъ, къ кото­
рому оно приводитъ.Опытъ этотъ  въ вьющей 
степени поучителенъ, и къ его изучен1ю 
даетъ  намъ возмож ность общирный, снаб­
женный подробными данными, отчетъ по 
продовольственной кампан1и 1911 — 12 гг,

Конечно, было бы лучще всего, если бы 
онъ вовсе намъ не понадобился, если бы 
недороды и голодовки у насъ въ будущ емъ  
больще не повторялись. И это вполне воз­
можно, потому что и государствамъ за ­
падной Европы приходилось переживать  
так1я ж е бедств1я въ преж нее время, 
но они давно уж е избавились отъ нихъ  
и приведя свое сельское хозяйство въ  
должное cocTOHHie, не знаю тъ гибели  
своихъ посевовъ и истощен1я продоволь- 
ственныхъ запасовъ. Н есом ненно, что и 
мы также, перейдя отъ нащ ихъ трехполь- 
ныхъ хлебовъ  къ бол ее сложнымъ и разно- 
образнымъ севооборотам ъ  и применяя  
лучш1е пр1емы обработки полей, избавимся  
отъ риска сплощной стих1йной гибели  
однообразныхъ на громадныхъ протяж е- 
н1яхъ посевовъ и навсегда застрахуем ъ  
себя отъ опасности подобныхъ повальныхъ  
бедств1й. Однако, нельзя при этомъ за­
бывать, что въ данномъ случае речь идетъ  
о Россш скомъ государстве, занимающ емъ  
ш естую часть всей суши земного шара, 
и что на необъятном ъ пространстве рус­
скихъ полей агрономическ1я преобразова­
ния могутъ соверш аться лишь длитель- 
нымъ постепенны мъ процессомъ. Мы 
должны запастись терпен1емъ и, поми­
рившись съ мыслью о возможности повто­

в о л о г и д  ..к .а Я
в®«©тагя &, с.. т т ш  
им. и, В.
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рен1я неурож аевъ въ будущ емъ, прямо 
взглянуть въ глаза этой возможной намъ 
опасности, чтобы наилучшимъ образомъ  
приготовиться къ ея встр-Ьчё.

Горьюй обширный опытъ прошлыхъ 
продовольственныхъ кампан1й приводитъ  
къ тому, что непосредственная денеж ная  
помощь пострадавш ему отъ неурож ая на- 
селен1ю представляется неж елательной и 
даже вредной. При трудности опредёлен 1я 
степени действительной нужды каждаго 
крестьянина и н еи збеж н аго  выполнен1я 
продовольственной помощи при участ1и 
сельскихъ общ ествъ и волостныхъ правле- 
н1й, оказываются преувеличенныя просьбы 
и расходы, неоправдываемыя действи­
тельной въ нихъ потребностью . Какъ  
ни проста сама по с е б е  мысль дать ну­
ждаю щ емуся ссуду, которую онъ долж енъ  
возвратить впоследств1и, но на практике 
помощь такого рода свелась къ даровому 
пайку и слож ен1ю продовольственныхъ  
долговъ по ихъ безнадеж ности. Получалось  
какъ бы даровое кормлен1е народа, на кото­
рое въ составе сельскихъ общ ествъ считалъ  
себя имею щ имъ право всяк1й, какъ тотъ, 
кто действительно не им елъ хлеба, такъ  
и тотъ , у кого онъ былъ и кто тотчасъ  
ж е его продавалъ другимъ за ненадоб­
ностью для личнаго своего прокормле- 
н1я. Развивалось на почве голода ту­
неядство, и это не могло не отзываться  
на населенш  крайне вреднымъ образомъ. 
Доходило до того, что когда въ т ех ъ  или 
иныхъ случаяхъ вм есто денегъ  или хлеба  
предлагали работу, то нуждающ1еся отка­
зывались отъ  нея въ расчете на то, что 
ихъ прокормятъ и даромъ безъ  всякой 
работы. Н уж но было твердое, до конца до­
веденное, решен1е не выдавать ссудъ иначе 
какъ въ виде заработковъ, чтобы насе- 
лен1е, убедивш ись въ томъ, что иначе 
помощи не получить, пошло наконецъ на 
работу. И, замечательны й фактъ— когда 
противодейств1е такого рода было сло­
млено, то то ж е самое населен1е самымъ

усерднымъ образомъ принялось за дело и 
при этомъ само следило за тем ъ , чтобы  
на работу недопускались т е , которые не 
нуждаются въ заработке.

Стремясь къ устранен 1Ю вредныхъ по- 
следств1й дарового кормлен1я народа и въ 
этихъ видахъ реш аясь на зам ен у продо­
вольственныхъ ссудъ трудовой помощью  
в езде , где это возможно, правительство и 
пош едш 1я съ нимъ въ этомъ д е л е  рука 
объ руку зем ства и друпяучреж ден1я, при­
ступая къ борьбе съ  неурож аем ъ  въ  
1911 году, организовали общ ественны я  
работы въ самомъ широкомъ виде, и этотъ  
ещ е до сихъ поръ небывалый по своимъ  
размерамъ опытъ привелъ къ результа- 
тамъ, въ высшей степени поучительнымъ. 
Онъ убедилъ, прежде всего, въ томъ, что 
общ естванныя работы действительно мо­
гутъ служить средствомъ помощи насе- 
лен1ю. И зъ 28 пострадавш ихъ губерн1й и 
областей работы применялись въ 18 и 
въ нихъ участвовали 11.089 селен1й съ  
3.200.016 душами, которые получили въ 
заработокъ 35.120.875 р. 23 коп., по 11 р. 
на человека. П ереводя эти цифры на про- 
довольств1е и считая хл ебъ  по 1 р. 20  к. 
за пудъ, получимъ, что означенная сумма 
покрыла 29.267.396 пудовъ, а такъ какъ 
вся продовольственная нужда, подлеж ав­
шая удовлетворен1ю за  счетъ  общ аго по 
HMnepiH продовольственнаго капитала, 
определилась въ количестве 49.459.360 п., 
то, значитъ, общ ественныя работы дали 
возможность удовлетворить 59®/о продо­
вольственной нужды. По числу ж е нуж дав­
шихся лицъ трудовой помощью восполь­
зовались 3.200.016 душ ъ изъ  числа всехъ  
8.614.632, что составляетъ 37,14‘̂/о. И эти  
результаты, несом ненно, были бы ещ е 
более полными, если бы общ ественныя  
работы не пришлось организовать настоль­
ко спеш но,что во многихъ м естахъ  къ нимъ  
невозможно было прибегнуть единствен­
но по неготовности къ этом у сложному  
Д'Ьлу.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 243

Во всякомъ случа-Ь опытъ этотъ  показы- 
ваетъ, ЧТО общ ественны я работы— мЬра въ 
высшей степени полезная въ смысл-Ь трудо­
вой помощи населенёю. О стается открытымъ 
лишь вопросъ о томъ, насколько полезны  
общ ественны я работы для государства  
вообщ е по сущ еству полученныхъ ими 
строительны хъ результатовъ, ибо какъ ни 
почтенна сама по себ-Ь ц-Ьль борьбы съ  
тунеядством ъ нуждаю щ агося населен1я и 
какъ ни понятно въ данномъ случа-Ь снисхо­
дительное отношен1е къ выполненнымъ  
сооружен1ямъ и работам ъ въ виду мо­
ральной ихъ цЬли, однако было бы несрав­
ненно лучш е, если бы и сама по себ-Ь 
строительная сторона дЬла представлялась  
вполн-Ь производительной для народнаго 
хозяйства.

О тчетъ по продовольственной кампа- 
нш 1 9 1 1 — 1 9 1 2  гг. въ наглядномъ видЬ 
обрисовы ваетъ тЬ затруднен1я, которыя 
оказались при организащ и общ ествен- 
ныхъ работъ — безъ  всякой предваритель­
ной подготовки къ этому дЬлу, при от- 
сутствёи проектовъ и недостатк-Ь техни­
ческаго персонала. Приходилось выдумы­
вать работы, лишь бы только занять  
крестьянъ какой-либо работою, приходи­
лось начинать сооружен1я безъ  всякой 
предварительной технической ихъ разра­
ботки, иногда безъ  плановъ и чертежей. 
В ъ нЬкоторыхъ случаяхъ земства прямо 
отказывались обращ аться къ трудовой  
помощи при подобномъ положенёи дЬла.

Н е меньшёя затруднен1я встрЬчались 
и всл-Ьдств1е недостатка техническаго  
персонала. „Техничесю й надзоръ лежалъ  
на старш ихъ рабочихъ подъ наблюден1емъ  
непрем-Ьнныхъ членовъ банка”... „завЬ- 
дыван1е работами лежало на одномъ ин- 
женерЬ. при 15 малоопытныхъ техни- 
к ахъ “... „за отсутств1емъ спецёалистовъ  
техниковъ и гидротехниковъ, работы про­
изводились подъ наблюден1емъ мЬстныхъ 
административныхъ и общ ественныхъ дЬя­
телей, болЬе или менЬе свЬ.дущихъ въ

этомъ д-ЬлЬ>“... „въ надзорЬ за работами, 
за недостаткомъ техниковъ, принимали 
участ1е старш1е рабочёе изъ мЬстныхъ 
ж ителей"— вотъ нЬкоторыя выписки изъ  
отчета продовольственной части въ этомъ  
отношении.

В сего  было исполнено 21 .326  работъ, 
въ томъ числЬ; дорожныхъ 8 .940 , гидро- 
техническихъ 8 .823 , защ итныхъ 933  и хо- 
зяйственны хъ 2 .6 1 9 , а въ качествЬ руково­
дителей на этихъ работахъ по отчету уча­
ствовало 95 инж енеровъ, 130 гидротех­
никовъ, 766  техниковъ, 154 л-Ьсовода, 
27 саперныхъ офицерсвъ, 3 .8 0 7  десятни- 
ковъ и старш ихъ рабочихъ и 106 зав-Ь- 
дующихъ работами. Но каковы были бли­
жайш имъ образомъ эти инженеры, тех ­
ники, десятники и проч. и насколько ихъ  
подготовка соотвЬтствовала дЬлу, кото­
рое имъ поручалось, разбирать этого въ 
данномъ случаЬ уж е не приходилось.

Таково положенёе д tл a . Съ одной сто­
роны, мы им-Ьемъ большую надобность въ 
общ ественны хъ работахъ и имЬемъ въ  
нихъ весьма полезное, на практик-Ь оправ­
давш ее себя, средство помощи пострадав­
шему отъ неурож аевъ населенёю, а, съ  
другой,— въ прим-Ьнен1и этой м-Ьры встр-Ь- 
чаемся съ крайними затруднен1ями техни­
ческаго характера. У зелъ  дЬ,ла, зд-Ьсь, 
именно въ технической сторон-Ь, и имен­
но она побудила насъ въ данномъ случаЬ. 
остановиться на данномъ вопрос-Ь. Мы 
думаемъ даже больш е, не только кажут­
ся намъ общ ественныя работы полезны ­
ми въ случа-Ь необходимости помочь 
земледЬльческому населен1ю во время 
неурожая, но прим-Ьнимыми также и въ 
болЬе широкомъ смыслЬ,, примЬнимы- 
ми вообщ е, какъ принципъ, въ случаяхъ  
нЬкоторыхъ государственны хъ работъ, по­
скольку онЬ) могутъ быть выполнены про­
стыми руками мЬстнаго населенёя и мо­
гутъ быть ему полезными, какъ зара­
ботокъ средствъ существован1я. Нельзя  
не напомнить при этомъ про нашъ кли-
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матъ, который занимаетъ зем ледельца  
лишь на очень короткое время во время 
лета, а во все остальное время оста­
вляетъ его свободнымъ, образуя гро­
мадный запасъ безработны хъ. Е стествен­
но вспомнить про этотъ  запасъ безра­
ботныхъ въ т ех ъ  случаяхъ, когда само 
государство или его местны е общ ествен­
ные органы нуждаются въ рабочихъ си- 
лахъ для достижен1я т ех ъ  или иныхъ 
культурныхъ целей.

Вопросъ о надлеж ащ емъ оборудован1и 
общ ественны хъ работъ въ техническомъ  
отношен1и чрезвычайно важ енъ. Отъ э т о ­
го оборудован1я зависитъ, насколько по­
лезными будутъ предпринимаемый общ е­
ственный работы въ культурномъ отно- 
шен1и и насколько правильны и прочны 
будутъ въ отношен1и строительномъ. А это, 
въ свою очередь, м ож етъ быть достигнуто  
лишь въ томъ случае, если общ ествен­
ный работы будутъ выполняться по з а ­
р ан ее составленны мъ проектамъ. Даже  
самъ по с е б е  недостатокъ техническаго  
персонала въ значительной степени осла- 
битъ свои вредныя последств1я въ томъ  
случае, если работы въ точности будутъ  
вестись по разработаннымъ съ достаточ­
ной полнотой техническимъ проектамъ  

д е л о  сводится, следовательно, къ то ­
му, чтобы им еть въ зап асе проекты об­
щ ественны хъ работъ. Но, конечно, если 
мы будемъ разбрасываться, если мы за- 
хотим ъ воспользоваться въ данномъ слу­
ч ае  руками населен1я для удовлетворен1я 
всевозмож ны хъ культурныхъ нуждъ, ко­
торыхъ у насъ такъ много, то такая за ­
дача могла бы расш ириться до непосиль- 
ныхъ разм еровъ. Н есом ненно, что нужны  
намъ и водохранилища, и укреплен1я 
овраговъ или песковъ, лесоустроен1е и 
проч., но всего этого такъ много и все 
это  такъ разнообразно, что задумать ра­
зобраться во всемъ этомъ м оре потреб­
ностей , значитъ не сделать ничего. Н ель­
зя  спорить противъ того, что въ томъ

или другомъ отдельномъ случае нужно во­
дохранилищ е или укреплен1е овраговъ, н е­
обходимо вообщ е предпринять именно то, 
а не другое, но въ общ емъ виде, какъ  
государственная м ера, которую мы здесь  
обсуж даем ъ, это  все ж е будутъ только 
исключен1я, которыя въ своемъ значенш  
и останутся только таковыми.

Н амъ каж ется, что въ данномъ слу­
чае единственной и наиболее подходя­
щей ареной работъ должно быть устрой­
ство дорогъ. Они одинаково нужны по­
всюду, они просты по исполнен1ю и мо­
гутъ быть развернуты насколько угодно ши- 
рокимъ фронтомъ. П ритомъ они во вся­
комъ случае нужны независимо отъ того, 
исполняются ли въ виде общ ественны хъ  
работъ, натуральной повинностью или на 
деньги.

Мы думаемъ, поэтому, что готовясь къ 
возможнымъ въ будущ емъ надобностямъ  
въ общ ественныхъ работахъ, нужно при­
няться за составлен1е проектовъ ш ос­
сейной сети , что, съ  одной стороны, по­
ставило бы насъ въ готовность на слу­
чай повторен1я где-либо бедств1я неуро­
жая и необходимости предоставлен1я тру­
довой помощи пострадавш ему населен1ю, 
а, съ другой, и вообщ е подвинуло бы впе­
редъ этотъ больной вопросъ наш его на- 
роднаго хозяйства! А такъ какъ задача эта  
исполнялась бы заблаговременно, не сп е ­
ша, то и организащ я такого дела, хотя 
бы въ общ ей м ассе и весьма значитель- 
наго по своимъ размерамъ, казалось бы, 
не должна считаться непреодолимо труд­
ной.

Таковы соображ ен 1я, которыя остана- 
вливаютъ наш е вниман1е въ данномъ  
случае. И М инистерство П утей С ообщ е- 
н1я, съ  своей стороны, идя навстречу это­
му столь важному и необходимому делу, 
готово оказать ему всякое возм ож ное со- 
действ1е. И м ея въ дорож номъ д е л е  обш ир­
ный опытъ, а въ ср еде своей обладая об- 
ширнымъ техническимъ персоналомъ, оно
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не ТОЛЬКО м ож етъ , но и сочтетъ себя обя- 
заннымъ притти на помощь своими си­
лами м естны м ъ земскимъ или город­
скимъ учрежден1ямъ въ тЬхъ случаяхъ, 
когда они пож елаю тъ зтим ъ воспользо­
ваться. Конечно, въ виду новизны д^ла, 
въ данномъ случае мы не можемъ вы­
разить нашу мысль о  содействш  более  
конкретнымъ образомъ. Э то дело буду­
щ аго, и вопросъ лишь въ томъ, чтобъ  
деятельны мъ содейств1емъ этому делу и 
общ ими дружными усил1ями послужить  
успеху борьбы съ  столь вреднымъ для на­
ш его народнаго хозяйства бездорож ьемъ.

В 0Л Г 0-С И Б И Р С К 1И  ВОДНЫ Й ПУТЬ.
(П роектъ соединен1Я Камы съ  Иртышемъ).

Всяк1й, кому приходится впервые слышать о 
проект-Ь внутренняго воднаго пути для соединен1я 
Волжскаго и Обскаго бассейновъ, невольно ри- 
суетъ себ'Ь это предпр1ят1е въ вид-Ь гранд1ознёй- 
шихъ и сложнЬйшихъ гидротехническихъ соору­
женш съ множествомъ шлюзовъ, судоподъемни- 
ковъ, глубокихъ и дорогихъ каналовъ, даже то н ­
нелей, мощныхъ насосовъ для подачи воды на 
Уральск1й хребетъ и питан1я ею судоходныхъ ка­
наловъ и шлюзовъ и т. п. В%дь, действительно, 
речь идетъ не более не менее, какъ о создан1и 
судоходнаго пути черезъ цепи горъ, высота ко­
торыхъ, правда хотя и не очень значительна, но 
которыя служили большимъ препятств1емъ при 
сооружен1и даже ж елезны хъ дорогъ.

Возможность появлен1я подобныхъ вопросовъ 
заставляетъ  насъ, несмотря на краткость статьи, 
прежде всего объяснить, почему устройство этого 
пути отнюдь не является технической фантаз1ей, 
но, напротивъ, должно быть признано деломъ 
осуществимымъ даже въ большей степени, чемъ, 
напримеръ, сооружен1е многихъ нашихъ ж елез­
ныхъ дорогъ.

Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей и 
ш оееейныхъ дорогъ, въ течен1е 1 9 0 0 —  1912 гг. 
произвело для изучен1я этого вопроса обширныя 
изследован1я, матер1алы которыхъ послужили для 
составлен1я проекта, въ настоящее время закон- 
ченнаго и переданнаго на разсмотрен1е особой 
комисс1и.

Матер1алы этихъ изследован1й указываютъ 
прежде всего на то, что вблизи г. Екатеринбурга 
У ралъ самою природою какъ бы разрубленъ на 
д ве  части. Въ этой пониженности, покрытой бо­
лотами и озерами, въ близкомъ соседстве проте- 
каю тъ—-на западъ Чусовая, а на востокъ Реш етка,

притокъ Исети. Разстоян1е между этими реками 
въ одномъ м есте  составляетъ всего 4,5 версты, 
воды ихъ текутъ на одинаковомъ уровне, а раз­
деляющая ихъ полоса земли возвышается не бо­
лее  5 саженъ надъ русломъ. Итакъ, достаточно 
прорыть между Чусовой и Реш еткой каналъ дли­
ною 4,5 версты и глубиною не свыше 6 саженъ, 
чтобы направить воды этихъ рекъ  по желан1ю 
въ Европу или Аз1ю. Мы видимъ, следовательно, 
что ни тоннелей, ни глубокихъ каналовъ здесь 
рыть не придется.

Следующш вопросъ— о питан1и канала водою, 
реш ается также благопр1ятно. Въ самомъ деле, 
Чусовая выше проектируемаго канала собираетъ 
свои воды съ бассейна площадью более, чемъ въ 
1.200 квадратныхъ верстъ и расходуетъ въ годъ 
свыше 15 милл1оновъ кубическихъ саженъ. При 
помощи водохранилищъ можно сберечь значитель­
ную долю этой воды, которой съ избыткомъ хва- 
титъ напитан1е каналовъ и шлюзовъ, на пополнен1е 
потерь отъ испарен1Й, просачиван1я и проч. По­
добное водохранилище и каналъ изъ Чусовой въ 
реш етку более 100 л е тъ  тому назадъ началъ 
строить управляющ1Й Верхъ-Исетскими заводами, 
Зотовъ *).

Такимъ образомъ, должно считаться устано- 
вленнымъ, ч то  в е р х о в ь я  Ч у с о в о й  и И с е т и ,  
с б л и ж а я с ь  м е ж д у  с о б о ю  в ъ  н и з м е н н о й  
м е с т н о с т и ,  п о з в о л я ю т ъ  б е з ъ  о с о б ы х ъ  
з а т р у д н е н 1 й  у с т р о и т ь  с о е д и н и т е л ь ­
н ы й  в о д н ы й  п у т ь .  Остается, кроме устройства 
соединительнаго канала, приспособить для судо­
ходства Чусовую, Исеть и Тоболъ при помощи 
шлюзовъ, плотинъ и расчистокъ русла.

По проекту, протяжение этого пути, начинаю- 
щагося устьемъ Чусовой на Каме близъ Перми, 
и кончающагося у г. Тобольска, на Иртыше, со- 
ставитъ 1.438 верстъ при полной стоимости
165,5 милл1оновъ рублей, т. е. около 115.000 р. 
съ версты **).

По отдельнымъ статьямъ стоимость проекта 
слагается изъ следующихъ расходовъ:
Отчужден!е земли и права на воду, 

окончательный изыскан1я и составле- 
Hie исполнительнаго проекта . . . 15,7 мил. р. 

Шлюзы и плотины . . . . . . . .  83,6 „
Устройство каналовъ и перекоповъ

въ извилинахъ р е к ъ  32,7 „ „
Водохранилища для питан1я водораз-

дельнаго канала . ................ ................. 1,5 „
Мосты и п а р о м ы ............................................ 3,3 „ „
Землечерпательницы, пароходы, слу­

жебные барказы, обстановка фарва­
тера, т е л е ф о н ъ ..........................................10,5 „ „

Непредвиденные р асх о ды ..............................7,6 „
Администрац1я р а б о т ъ ...................................6,2 „
Шлюзован1е p.p. Туры и Тобола . . 4,5 „ „

Итого . . . 165,6 мил. р.
*) С л!ды  Зотовской канавы сохранились и понын!. 

В ъ  свое время эта  работа была прекращена, т. к. боялись 
лишить Чусовую воды, необходимой для судоходства.

**) В ъ д!йствительности расходы, падающ1е на 1 вер., 
ниже, т. к. за ту ж е сумму получится подъ!здной путь къ 
г. Тюмени, длиною 170 верстъ.
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К акъ ни значительна сама по себк эта сумма, 
но, принимая во вниман1е государственное и эко­
номическое значен1е пути, стоимость его не мо­
ж етъ не быть признанной весьма умкренной.

Хотя экономическое изучен1е вопроса соста­
вляетъ задачу спец1альнаго изслкдован1я, мы не 
можемъ ткм ъ не менке не упомянуть, что един­
ственными въ Россш благонадежными залежами 
каменныхъ углей являются Черемховск1я и въ 
Кузнецкомъ районк. Кузнецшя мксторожден1я 
расположены на берегахъ судоходной ркки Томи, 
впадающей въ Обь и, такимъ образомъ, послк 
осуществлен1я проектируемаго пути, получится 
возможность наиболке дешево перевозить уголь 
водою на Уралъ и въ Европейскую Pocciro.

Проходя по Уралу вблизи залежей руды, вод­
ный путь дастъ сильный толчекъ развит1ю Ураль­
ской желкзодклательной промышленности, а 
также позволитъ вывозить руду по Камк и 
Волгк.

Наконецъ, значительное понижен1е провозной 
платы, понижен1е невозможное для желкзныхъ 
дорогъ, позволитъ повысить цкны на мкстк про­
изводства сибирскаго хлкба, дастъ ткм ъ  самымъ 
начало прочному положен1ю сибирской хлкбопро- 
мышленности и расширитъ районы земледкльче- 
ской колонизащи. Вкдь при нынкшнемъ бездо- 
рожьи уборка хлкба для сибирскаго крестьянина 
является иной разъ дкломъ, прямо убыточнымъ. 
Еще при разсмотркнщ  вопроса объ устройствк 
Южно-Сибирской жел. дороги въ Комисс1и о но­
выхъ дорогахъ было установлено, что эта дорога 
можетъ разсчитывать на хлкбные грузы только 
западнке Семипалатинска. Слкдовательно, до уст­
ройства дешеваго транспорта, наиболке плодо- 
родныя части Сибири, расположенныя по бассей­
ну Оби въ Алтайскомъ округк, будутъ всегда 
находиться подъ тяжелымъ ярмомъ дорого стою- 
щей желкзнодорожной перевозки. Если вспом- 
нимъ, что доставка хлкба изъ Барнаула въ Пе- 
тербургъ обходится не менке 60 коп. за  пудъ, и 
сравнимъ эту цифру съ нормальною стоимостью 
перевозки моремъ— 2 коп. за тысячу пудо-верстъ, 
то увидимъ, что современное состоян1е путей 
между Барнауломъ и Петербургомъ отдкляетъ 
порты Балт1йскаго моря отъ Алтайскаго края 
какъ бы громаднымъ океаномъ въ 30.000 верстъ.

Соединен1е воднымъ путемъ Волги съ Обью 
должно, къ благу всего государства, кореннымъ 
образомъ измкнить это положение.

Принятое направлен1е пути по Камк, Чусовой, 
Исети, Тоболу и Иртышу, хотя и упоминалось 
ранке неоднократно многими изслкдован1ями, вы­
брано не сразу, но послк тщательнаго изучен1я 
вопроса и предварительнаго изслкдован1я другихъ 
возможныхъ вар1антовъ помощью соединен1я при­
токовъ .Вишеры, Чусовой и Бклой съ ркками 
системы Оби.

Кромк техническихъ преимуществъ, выбранное 
направление обладаетъ значительными экономи­
ческими достоинствами, пересккая часть Урала, 
съ наиболке развитою промышленностью и бога­
тую всякаго рода ископаемыми. Берега Исети 
представляютъ самую населенную часть Пермской

губерн1и, наиболке богатую хлкбомъ. Берега 
Чусовой представляютъ услов1я, благопр1ятныя 
для использован1я силы паден1я воды. Наконецъ, 
проектируемый путь пройдетъ мимо городовъ: 
Перми, Екатеринбурга, Далматова, Ш адринска, 
Ялуторовска и Тобольска.

По даннымъ Уральскаго Общества любителей 
естествознан1я, собраннымъ болке, чкмъ за  100 
л ктъ , средняя продолжительность навигащи на 
Уралк, начинающейся въ концк апркля и заканчива­
ющейся въ началк октября,составляетъ около 165 
дней. Толщина льда на горнозаводскихъ прудахъ 
достигаетъ полутора аршинъ. Пруды оттаиваю тъ 
на 8— 9 дней позднке, чкмъ вскрываются ркки. 
Если принять, что на водораздкльномъ каналк 
будутъ наблюдаться подобный же услов1я вскры- 
т1я и замерзания, то на будущемъ пути продол­
жительность навигащя обезпечена болке, чкм ъ 
на 5 мксяцевъ.

Переходя къ разсмотркнш  величины паден1я, 
слкдуетъ упомянуть прежде всего о слкдующихъ 
основныхъ элементахъ. Кама у Чусовой возвы­
шается надъ уровнемъ Балт1йскаго моря на 41 
саж,, наивысшая точка водораздкльнаго канала 
имкетъ отмктку 141 саж., а Иртышъ у Тоболь­
ска— 16,3 саж. Такимъ образомъ, уровень воды 
водораздкльнаго канала на 100 саж. выше устья 
Чусовой и на 124,7 саж. выше Иртыша. Всю 
эту высоту предполагается преодолкть при помощи 
117 шлюзовъ, изъ коихъ 39 расположены на Чу­
совой, а остальные предполагается устроить на 
Р кш еткк, Исети и Тоболк, Значительное число 
шлюзовъ и плотинъ на Исети объясняется чрез­
вычайно низкими берегами этой ркки, почему, во 
избкжан1е затоплен1й, пришлось мкстами назна­
чить плотины, вышиною всего 0,70 —  0,80 саж. 
Напротивъ, BbicoKie берега и скалистое ложе Чу­
совой позволили сосредоточить сравнительно 
значительные подпоры, уменьшить число соору- 
жен1й, а вмкстк и стоимость проекта.

Кромк главной лин1и, предполагается углу­
бить до проектной величины часть Туры отъ 
Тобола до Тюмени. Нижняя часть этой ркки по- 
лучитъ достаточный глубины подпоромъ воды 
отъ ближайшей плотины, расположенной по То­
болу (№ 112). Благодаря этому обстоятельству 
на Турк достаточно устроить одну плотину съ 
шлюзомъ. При этомъ получается подъкздной вод­
ный путь Тюмень— Тоболъ, длиною 171 верста.

При исчислен1и длины главной лин1и, по пер- 
воначальнымъ подсчетами, когда счетъ верстъ 
велся по вскмъ извилинамъ рккъ , длина пути 
Пермь— Тобольскъ оказалась равной 1.641 верстк. 
Благодаря многочисленными перекопами и спря- 
млен1ямъ по pp. Исети и Тоболу, достигнуто 
значительное сокращеше пути, болке, чкмъ на 
200 верстъ, и въ настоящее время разстоян1е 
между устьями Чусовой и Тобола считается по 
проекту всего 1.438 верстъ.

Значительное само по себк число шлюзовъ 
на проектируемой системк, благодаря особымъ 
принятымъ мкрами, не составитъ препятств1я для 
достаточно быстраго передвижен1я судовъ. Совре­
менная практика постройки шлюзовъ наш ла спо­
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собы для значительнаго сокращен1я времени, не­
обходимаго для пропуска судна черезъ шлюзъ. 
Для этого, прежде всего, устраиваютъ вдоль всей 
длины шлюза водопроводныя галлереи, кото­
рыя сообщаются съ камерой шлюза при помощи 
многочисленныхъ отверстёй. Это устройство поз- 
воляетъ наполнять или опорожнять шлюзъ въ 
5 —6 минутъ безъ мал-Ьйшей опасности для судна. 
Второе, еще бол-fee дfeйcтвитeльнoe, средство для 
сокращен1я времени шлюзования, заключается въ 
устройств-Ь механической вводки и выводки су­
довъ изъ  шлюзовъ, значительно ускоряющей дви- 
женёе съ  наибольшею для нихъ безопасностью. 
Н а K a n a n fe  Одеръ— Ш прее, возл-fe Берлина, можно 
наблюдать, какъ суда съ грузомъ въ 30.000 пудовъ 
пропускаются черезъ ш лю зъ, подпоромъ въ 2 са­
жени, въ промежутокъ времени не 6oBfee 11— 12 
минутъ. Устроенные подобнымъ образомъ шлюзы 
пропускаютъ въ o6fe стороны по 70 судовъ въ сутки.

Для Камско-Иртышскаго воднаго пути соста­
влены проекты шлюзовъ подобнаго же устрой­
ства. Время шлюзован1я одного судна, по причин-Ь 
большихъ разм-Ьровъ, пришлось значительно уве­
личить, по сравненш  съ заграничными нормами, и 
довести до 26 минутъ. При этомъ условёи суда 
будутъ задерживаться на систем-Ь изъ -за шлюзовъ 
всего на двое сутокъ.

Скорость движенёя судовъ по систем-Ь пред­
положена въ  предЬлахъ 4 — 6 верстъ въ часъ. 
Наименьш ая скорость будетъ допущена на кана­
лахъ. На Чусовой и по Тоболу, благодаря боль­
шой ширинЬ и глубинЬ, можетъ быть допущена 
болЬе значительная скорость. Однако, принимая 
даже упомянутыя ограниченныя скорости движе- 
н1я, весь путь между Пермью и Тобольскомъ 
будетъ совершаться въ 17— 18 дней.

РазмЬры судовъ и осадка, для которыхъ 
долженъ быть приспособленъ путь, вызвали въ 
началЬ составленёя проекта продолжительный 
обмЬнъ мнЬн1й. Министерство Путей Сообщен1я 
держалось того взгляда, что путь долженъ про­
пускать при осадкЬ 10 четвертей аршина больш1я 
волжск1я баржи длиною до 50 саж. и шириною
7,5 саж. Б арж а подобныхъ размЬровъ можетъ 
поднять до 120.000 пудовъ. Этотъ размЬръ су­
довъ послужилъ основанёемъ для опредЬлен1я 
величины строющихся шлюзовъ на ОкЬ и СЬв. 
ДонцЬ. По переписи 1906 года 95<>/о судовъ, пла- 
вающихъ по внутреннимъ путямъ. имЬютъ размЬ- 
ры, не превышающ1е указанныхъ. Такимъ обра­
зомъ, приспособлен1е вновь строющихся системъ 
для этого типа судна позволило бы плаван1е по 
новымъ путямъ большинству существующихъ 
судовъ.

Сторонники противнаго мнЬн1я, напротивъ, 
доказывали, что устройство искусственныхъ со- 
оружен1й для столь большихъ судовъ вызоветъ 
непомЬрно значительный затраты , которыя могутъ 
неоправдаться размЬрами ожидаемаго грузообо­
рота и что болЬе правильно ограничить размЬры 
судовъ, напримЬръ, марёинскимъ типомъ, а въ 
концевыхъ пунктахъ пути устроить перегрузочный 
гавани, снабдивъ ихъ оборудован1емъ для скорой 
перегрузки товаровъ. Въ виду того, что для

окончательнаго рЬшен1я не было достаточныхъ 
данныхъ, Управленёе внутреннихъ водныхъ путей 
и шоссейныхъ дорогъ остановилось на мысли о 
составлен1и проекта въ нЬсколькихъ вар1антахъ 
съ тЬмъ, чтобы остановиться на одномъ изъ нихъ 
послЬ тщательнаго сопоставленёя техническихъ, 
финансовыхъ и экономическихъ данныхъ.

КромЬ большого размЬра судовъ были при­
няты два типа меньшихъ судовъ. Самый малый 
размЬръ соотвЬтствуетъ марёинскимъ судамъ. 
Средн1й размЬръ былъ установленъ въ соотвЬт- 
ствёи съ грузоподъемностью баржей, перевозящихъ 
на ВолгЬ хлЬбные грузы, которые собираются 
парт1ями въ 70— 80 тыс. пудовъ.

По утвержденному задан1Ю Инженернаго Со- 
вЬта проектъ составленъ для судовъ слЬдующихъ 
размЬровъ:

длина ширина грузоподъемность
въ саж еняхъ. въ пудахъ.

50 7,5 120.000
40 6,3 80.000
30 4,8 40.000

осадка для 
всЬхъ судовъ 
10 четвертей 

аршина.

Каналамъ и перекопамъ приданы такёе р аз­
мЬры, чтобы могли разойтись два встрЬчныхъ 
судна. Ш ирина каналовъ по дну принята 19 саж., 
а  глубина 1,1 саж. Площадь сЬчен1я каналовъ въ 
четыре раза болЬе поперечнаго сЬчен1я судна. 
Закругления каналовъ рЬшено устраивать рад1у- 
сомъ, не меньшимъ шестикратной длины судна. 
Въ особо тяжелыхъ услов1яхъ, когда примЬнен1е 
столь пологихъ закруглен1й вызвало бы необхо­
димость въ чрезмЬрныхъ земляныхъ работахъ, 
каналы проектируются съ болЬе крутыми закруг- 
ленёями, рад1усъ которыхъ не менЬе тройной 
длины судна. На рЬчныхъ участкахъ, при значи­
тельной ширинЬ и глубинЬ русла, допущены из­
вилины, описанныя рад1усомъ не менЬе двухкрат­
ной длины судна. Откосы каналовъ надлежащимъ 
образомъ укрЬпляются.

Для питан1я водораздЬльнаго канала, на рЬкЬ 
Чусовой, нЬсколько выше этого канала, предпо­
ложено устроить два водохранилища для накоп­
ления въ нихъ до 120.000.000 кб. саж. воды. Это­
го количества достаточно для пополнен1я потерь 
воды отъ испарен1я, просачиванёя сквозь стЬнки 
каналовъ и для питан1я шлюзовъ при пропускЬ 
до 475 милл1оновъ пудовъ въ навигацёю. При 
дальнЬйшемъ развитёи грузооборота у шлюзовъ 
могутъ быть устроены сберегательные бассейны 
и тогда воды хватитъ для вдвое большаго коли­
чества грузовъ.

Относителъно исчислен1я количества грузовъ, 
которое можетъ быть пропущено на системЬ и 
которое на шлюзованныхъ путяхъ измЬряется 
пропускною способностью шлюзовъ, необходимо 
проявлять особую осторожность, такъ  какъ количе­
ство поступлен1я грузовъ на водный путь характери­
зуется крайнею неравномЬрностью. Весною мож­
но ожидать вдвое большаго количества грузовъ. 
чЬмъ осенью. Поэтому, хотя теоретическая про­
пускная способность и представляетъ извЬстный 
интересъ, давая понятёе о предЬлахъ пропускной 
способности, однако фактическая пропускная спо­
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собность всегда много ниже теоретической. К акъ 
мы упоминали выше, теоретически шлюзы Камско- 
Иртышской системы могутъ пропускать по одному 
судну каждыя 28 минутъ; следовательно, въ сутки 
каждый шлюзъ мож етъ пропустить по 50 судовъ 
или по 6.000.000 пудовъ. Несомненно, однако, что 
не все  суда будутъ нагружены полностью, а сред­
нее суточное число ихъ будетъ много ниже выше- 
приведеннаго. До постройки пути въ этомъ отно­
шении можно делать лишь более или менее 
гадательныя предположения. Намъ кажется до­
вольно вероятной следующая схема: Б а р ж и  
г р у з я т с я  д о  д в у х ъ  т р е т е й  п о л н о й  
о с а д к и ;  ш л ю з ы  р а б о т а ю т ъ  15 —  16 ч а с .  
в ъ  с у т к и ;  д в и ж е н 1 е  с у д о в ъ  в ъ  о д н о м ъ  
н а п р а в л е н 1 и  в д в о е  б о л е е  з н а ч и т е л ь ­
н о е ,  ч е м ъ  в ъ  п р о т и в о п о л о ж н о м ъ ;  г р у ­
з ы  п о с т у п а ю т ъ  н а  с и с т е м у  н е  в о  в с ю  
н а в и г а ц 1 ю  (бЦ, м е  с.), а л и ш ь  в ъ  т е ч е н 1 е  
т р е х ъ  м е с я ц е в ъ .  Въ этихъ предположен1яхъ 
пропускная способность пути можетъ быть опре­
делена въ 250 милл10новъ пудовъ *).

Въ результате подсчетовъ см етъ  устройства 
пути для трехъ судовъ, указанныхъ выше раз­
личныхъ размеровъ, оказалось, что разница стои­
мости пути по этимъ вар1антамъ далеко не такъ  
велика, какъ предполагалось. Полная см ета для 
барж ъ большого типа определилась въ 165,6 мил. 
руб. Для судовъ второго типа, грузоподъемностью
80.000 пудовъ,— 146,6 милл. руб. и, наконецъ, 
для судовъ, разм еръ коихъ приближается къ 
величине мар1инскихъ баржъ,— 130,5 милл. руб.

Такимъ образомъ, возможная эконом1я, благо­
даря уменьшению судовъ, составляетъ около 30 м. 
рублей или 180/о. Разница эта, однако, должна 
быть еще уменьшена, вследств1е необходимости 
устройства двухъ большихъ перегрузочныхъ пор­
товъ въ  конечныхъ пунктахъ системы.

Однако, какъ бы хорошо не былъ оборудо- 
ванъ перегрузочный портъ, устройство его всегда 
является лишь необходимостью на границе путей 
совершенно различныхъ свойствъ. Подобные порты 
служатъ источникомъ довольно значительныхъ 
накладныхъ расходовъ и, кроме того, влекутъ 
неизбежный потери времени, во много разъ  пре- 
вышающ1я задержки, причиняемыя самимъ актомъ 
перегрузки, хотя бы и производимой весьма со­
вершенными и дорогими аппаратами. Кстати 
нужно зам етить, что применен1е механической 
перегрузки въ услов1яхъ  нашего климата должно 
приносить всегда меньше выгодъ, чем ъ то на­
блюдается въ странахъ съ болёе умереннымъ 
климатомъ. Однако, и въ этихъ последнихъ за­
держки судовъ въ конечныхъ пунктахъ ихъ дви- 
жен1я оказываются весьма значительными. Для 
насъ особенно поучительно слышать, что на 
французскихъ водныхъ путяхъ грузополучателю 
предоставляется 15 дней для перегрузки судна 
всего въ 300 тоннъ вместимостью **).

Докладчикъ ХП-го международнаго судоходнаго 
конгресса Р . G laudot вы раж аетъ уверенность, 
что современный средства даютъ возможность 
требовать разгрузки судна въ 5 дней. В ъ прак­
тике нашего судоходства имеются не менее крас­
норечивые примеры этого рода. И звестно, что въ 
договорахъ на перевозку по Волге время на вы­
грузку въ Рыбинске определяется въ  30 —  40 
дней *).

Волго-Сибирск1й путь долженъ служить для 
сибирскаго транзита. При этомъ разстоян1е отъ 
Барнаула до Рыбинска составляетъ 5.500 верстъ. 
При услов1и безперегрузочнаго транспорта, товары 
будутъ попадать въ Рыбинскъ черезъ два съ 
половиною месяца после открыт1я навигащи, и 
баржи вполне успею тъ совершить обратный путь. 
Устройство же перегрузки по концамъ Волго-Си- 
бирскаго пути сделаетъ доставку груза въ ту же 
навигац1ю значительно менее вероятной.

Несомненно, что главную массу грузовъ со­
ставятъ горнозаводск1е продукты Урала. Для 
этихъ грузовъ, при сравнительно короткомъ ихъ 
пробеге, лишняя перегрузка где-нибудь въ Перми 
или Тобольске совершенно изменитъ къ худ­
шему самую возможность ихъ транспортирования.

Наконецъ, не можетъ быть также упущена 
изъ виду относительная выгодность перевозки 
грузовъ въ судахъ большой вместимости.

Возможный фрахтъ Барнаулъ — Петербургъ, 
включая 3 коп. за  пользован1е Камско-Иртышскимъ 
путемъ, составитъ не более 28 коп. съ пуда, въ 
то время, какъ перевозка на малыхъ судахъ 
обойдется, съ двумя перегрузками, не менее 
34 коп. Если примемъ ближайшш грузооборотъ 
системы 200 милл. пудовъ въ навигащю, то одна 
разница во фрахтахъ составитъ до 12 милл. руб. 
въ годъ, т. е. почти одну треть возможнаго сбе- 
режен1я по постройке. Такимъ образомъ, намъ 
кажется, что на основан1и опыта составлен1я 
проекта воднаго пути Кама— Иртышъ въ несколь­
кихъ вар1антахъ для судовъ разныхъ разм еровъ, 
можно притти къ заключен1ю, что эконом1ястрои- 
тельнаго капитала, получаемая вследств1е умень- 
шен1я разм ера судовъ, слишкомъ незначительна 
по сравнен1ю съ техническимъ и экономическимъ 
урономъ, который былъ бы нанесенъ какъ самому 
предпр1ят1ю, такъ  и тем ъ , кто долженъ имъ поль­
зоваться. Принципъ сквозного и непрерывнаго 
движен1я, проведенный при устройстве ж елезно­
дорожной сети, долженъ лечь, повидимому, въ 
основан!е при проектирован1и нашихъ соедини- 
тельныхъ водныхъ системъ даже въ  тех ъ  слу­
чаяхъ, когда на первый взглядъ кажется, какъ  
это казалось по отношен1ю къ Камско-Иртыш­
скому водному пути, что установлен1е мень- 
шаго габарита судна должно уменьшить значи­
тельно первоначальныя затраты  на устройство 
пути.

А. ФИДМАНЪ.

*) Для баржей большого разм-Ьра. Для судовъ маршн- 
скаго типа пропускная способность получается всего 
122 милл. пуд.

**) C ongress in te rn a tio n al de N avigation 1902.
R aport par P. G laudot, p. 23.

*) Cm. Матер1алы no экономическому изсп!дован1Ю' 
внутреннихъ водныхъ путей. В. В. Никольск1Й. Отд'Ьлъ 2. 
Томъ I, стр. 159.
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К Л И Н К Е РН О Е  М 0Щ ЕН 1Е.

Распространен1е клинкернаго мощен1я обусло­
вливается возможностью имкть дешевый клинкеръ, 
могущ1Й замкнить камень. Когда стоимость куби­
ческой .сажени камня болке 50 рублей, то это 
соотвктствуетъ стоимости клинкера обыкновен­
наго нормальнаго разм кра кирпича— за тысячу 
штукъ въ 16 руб. 66 коп. Вотъ исходная точка 
при ркшен1и вопроса о выгодности примкнен1я 
искусственнаго камня.

Т акъ  какъ стоимость клинкера зависитъ отъ 
многихъ условш, въ числк которыхъ выработка 
сырца, обжигъ и развозка являются существен­
ными, то необходимо разсмотркть век эти эле­
менты.

Прежде всего, р а й о н ъ ,  обслуживаемый за- 
водомъ, не долженъ быть великъ. Одинъ заводъ 
на 30— 35 верстъ, т. е. средняя дальность пере­
возки въ каждую сторону отъ О до 15—-20 верстъ 
соотвктствуетъ стоимости развозки одной тысячи 
клинкера около 3 — 5 рублей, и это должно быть 
предкломъ, составивъ */з часть стоимости клинкера 
на м кстк. С т о и м о с т ь  о б ж и г а  при рацю- 
нальномъ устройствк печи зависитъ отъ цкны 
топлива. Если возможенъ выборъ между дровами, 
камеинымъ углемъ и нефтью, то вопросъ долженъ 
быть ркш енъ для каждой мкстности особо. Ка- 
кихъ-либо общихъ указан1й въ этомъ отношен1и 
сдклать невозможно.

Третье обстоятельство—это наиболке рацю- 
нальное использован!е р а б о ч е й  с и л ы .  Въ 
этихъ видахъ, т. е. въ видахъ примкнен1я труда 
рабочихъ въ то время, когда они являются сво­
бодными, выгодно устройство небольшого кли н ­
кернаго завода, на которомъ можно было бы 
вырабатывать ежедневно около 3.000 штукъ клин­
кера, или при 330 дняхъ работы, около 1 милл1она 
штукъ въ годъ ( р а б о т а я  и з и м о ю ) .

Въ предлагаемой печи, съ одной стороны, вся 
тепловая энерг1я, выдкляемая горючимъ матер1а- 
ломъ, помимо обжига утилизируется на подсу- 
шиван1е и подогркван1е сырца клинкера, находя­
щагося въ камерахъ печи, а, съ другой,— необхо­
димый для горкн1я воздухъ поступаетъ подо- 
грктымъ, на счетъ охлажден1я обожженнаго уже 
кирпича. Кромк того, теплота, выдкляемая пе­
чью и трубою, поступаетъ на согркван1е помк- 
щен!я и предварительное подсушиван1е сырца- 
кпинкера, до загрузки его въ  печные камеры. Для 
этого въ  сткнахъ устраиваются вытяжные каналы 
съ надтрубками. Въ помкщен1и представится воз­
можнымъ поддерживать температуру въ 10 —15о Р, 
даже въ то время, когда наружная температура 
воздуха около 10— 15о Р  ниже 0. Все это даетъ 
возможность вести производство почти круглый 
годъ или назначать перерывы производства тогда, 
когда это обусловливается всякими иными обстоя­
тельствами, но не климатическими.

Предлагаемую систему можно разнообразить 
соотвктственно мкстнымъ услов1ямъ, напримкръ, 
можно устроить двк печи другъ отъ друга неза­

висимый, могущ1я работать при разныхъ услов1яхъ 
одновременно или разновременно. Конечно, сушка 
сырца успкшнке можетъ совершаться на откры- 
томъ воздухк въ сараяхъ, и въ этомъ отношен1и 
весьма полезно заготовить большее, по возмож­
ности, количество сырца на зиму, а зимою вести 
преимущественно обжигъ готоваго сырца.

Печь представляетъ кольцевое пространство, 
покрытое сводомъ, шириною въ два съ четвертью 
аршина и вышиною 3'/4 аршина, раздкленное на 
камеры, числомъ 12 (число ихъ можетъ быть отъ 
8 до 16).

Для того, чтобы проникнуть въ каждое отдк- 
лен1е, имкются дверныя отверст1я для входа ра- 
бочаго и ввоза тачки сырца или вывозки клинкера.

Существенную особенность непрерывно-дкй- 
ствующей печи составляетъ предварительное на- 
гркван1е поступающаго въ печь воздуха на 
счетъ теплоты, которую отдаетъ обожженный 
уже клинкеръ, остывая самъ, но, кромк того, вся 
теплота продуктовъ горкн1я, ранке выпуска ихъ 
въ трубу, передается приготовленному для обжига 
и загруженному въ камеры сырцу и идетъ еще на 
нагрквъ помкщен1я, которое, такимъ образомъ, 
становится пригодными для работы зимою.

Конечно, сткны помкщен1я должны быть до­
статочно нетеплопроводны, кирпичныя или дере­
вянныя, въ зависимости отъ имкющихся средствъ 
и принятыхъ на мкстк способовъ постройки теп- 
лыхъ помкщенш. Все свободное, не занятое печью, 
помкщен1е предназначается для склада глины, 
топлива, сырца, а также для работы. Надъ печью, 
кругомъ ея, имкется помостъ, который надлежитъ 
использовать преимущественно для выдклки сырца 
и его подсушивания.

Дымовая труба тоже находится нижней частью 
въ предклахъ помкщен1я, дабы отдкляемая ею 
теплота не пропадала даромъ. Для удален1я 
влаги, испаряемой сырцомъ, въ  сткнахъ про- 
дкланы особые вытяжные каналы.

Къ сказанному можно прибавить, что темпе­
ратура, до которой необходимо доводить обжи- 
ган1е сырца для получен1я клинкера и продолжи­
тельность времени держан1я этой высшей темпе­
ратуры въ камерк, опредкляются лишь опытомъ 
и находятся въ зависимости отъ свойства глины, 
изъ которой приготовляется клинкеръ.

Обжигъ ведется въ одной камерк, которая на­
ходится въ полномъ жару; четыре камеры передъ 
нею постепенно подогркваются продуктами горк- 
н!я, пять камеръ охлаждаются постепенно возду- 
хомъ, поступающимъ въ  печь, одна камера раз­
гружается и одна нагружается. Производство-- 
обыкновенно ручное, но при этомъ не исключается 
примкнен1е ткхъ или другихъ приспособлен1й для 
подвозки глины, ея вымкшиван1я, подниман1я 
воды и сырца и его распредклен1я на полкахъ для 
просушиван1я. Размкры клинкера — чаще всего 
менке размкровъ обыкновеннаго кирпича и ко­
личество потребнаго на 1.000 штукъ горючаго 
матер1ала зависитъ, конечно, отъ принятаго раз­
мкра, а заткм ъ отъ степени сухости сырца. Упо­
требляемый въ Голланд1и клинкеръ имкетъ раз­
мкры 8 X 4 X 2  дюйма, на Черниговскомъ клин-
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керномъ заводЬ ему придаютъ размЬры 9 Х 4 Х  
Х 2 ,5  дюйма, близк1е къ размЬрамъ обыкновеннаго 
кирпича во Франщи.

Обжигъ 1.000 клинкера указаннаго размЬра 
9 X 4 X 2 ,5 дюйма въ описанной печи потребуетъ 
около 10 пудовъ каменнаго угля, что соотвЬт­
ствуетъ 25 пудамъ или 0,1 кубич. саж. березо- 
выхъ дровъ.

Стоимость постройки печи составитъ при сред- 
нихъ цЬнахъ, безъ стоимости земли, отъ 10 до 
15 тысячъ рублей, съ землею - отъ 15 до 20 тысячъ. 
При 500.000 штукъ годового производства, пога- 
шенёе этой суммы, разсчитанное на 10 лЬтъ, со­
ставитъ въ годъ около 2.000 рублей, а на тысячу 
клинкера 4 рубля.

В ъ общемъ, производство клинкера обойдется 
на 1.000 штукъ не болЬе 10 рублей намЬстЬ, а с ъ  
развозкою на 8 верстъ средняго разстоянёя— 12 р., 
что соотвЬтствуетъ цЬнЬ одной кубической сажени 
камня около 36 рублей до 40 рублей. Поэтому вездЬ, 
гдЬ камень не только известковыхъ и песчаныхъ, 
но даже гранитныхъ породъ обходится дороже 
этой цифры, клинкерному мощен1ю должно быть 
отдано предпочтен1е.

Въ заключен1е слЬдуетъ прибавить, что какъ 
устройство завода, его оборудованёе и самый обжигъ 
такъ  и всЬ обстоятельства, сопровождающ1я это 
дЬло и могущая вл1ять на качество фабриката 
и производство самаго мощен1я должны быть 
произведены умЬло, дабы не дискредитировать 
это, хотя и простое, но требующее соотвЬтствен- 
ныхъ знанш дЬло.

И Н Ж ЕН ЕРЪ  ЛУКОМСКШ .

ГРУЗОПОДЪЕМНОСТЬ в о л ж с к и х ъ  
НЕФТЯНЫХЪ БАРЖЕЙ ВЪ 

ЗАВИСИМОСТИ ОТЪ ИХЪ ОСАДКИ.

Хотя отъ кризиса, пережитаго волжскимъ су­
доходствомъ въ 1906— 1908 гг., насъ въ настоя­
щее время отдЬляетъ солидный промежутокъ вре­
мени— почти полныхъ 7 лЬтъ, но вл1ян1е того 
мощнаго толчка, который былъ данъ этимъ кри- 
зисомъ, чувствуются еще и по с1ю пору. Каждый 
годъ выпускаются на Волгу новыя желЬзныя 
баржи- лев1афаны и теплоходы, и не въ одиночку, 
какъ раньше, а цЬлыми сер1ями, понемногу лик­
видируются старые, не отвЬчающ1е уже требова- 
н1ямъ времени, пароходы, по всей лин1и судоход­
ства идетъ усиленная консолидащя судоходныхъ 
предпр1ят1й, которыя, какъ общее правило, что 
достаточно характерно, принимаютъ форму акц1о- 
нерныхъ компан1й, т. е. наиболЬе совершенный 
типъ капиталистическихъ предпр1ят1й, открываю- 
щ1й широкую возможность ихъ синдицированёя, 
не прибЬгая даже къ открытымъ сл1ян 1ямъ. Т а­
кимъ образомъ, если Д. В. Сироткинъ при от- 
к р ь т и  перваго съЬзда судовладЬльцевъ волжскаго 
бассейна выражалъ надежду, что Волга не пой- 
детъ капиталистическимъ путемъ, то онъ оказался

плохимъ пророкомъ, и едва ли не первая акц1о- 
нерная компан1я, которая образовалась въ области 
буксирнаго пароходства на ВолгЬ, была та  самая, 
во главЬ которой сталъ самъ Д. В. Сироткинъ, 
какъ ея организаторъ и учредитель (Общество 
„Волга", 1910 г.).

Непосредственной, ближайшей причиной кри­
зиса 1906— 1908 гг., какъ  извЬстно, являлся 
разгромъ бакинскихъ нефтяныхъ промысловъ, 
результатомъ чего явилось рЬзкое паден1е добычи 
нефти, а тЬмъ самымъ и ея перевозки, и высок1я 
цЬны на пароходное топливо; но, несомнЬнно, въ 
основан1и этого кризиса лежали болЬе глубокая 
причины, о которыхъ современнымъ пророкамъ и 
монополистамъ Волги не совсЬмъ удобно распро­
страняться, такъ  какъ „виновниковъ" его приш­
лось бы искать не въ Баку и ПетербургЬ, а, 
быть можетъ, въ самомъ сердцЬ Волги, на Ни­
жегородской биржЬ. По существу этотъ кризисъ 
являлся первымъ капиталистическимъ крещен1емъ 
волжскаго судоходства, свидЬтельствомъ того, что 
послЬднее изъ патр1архальнаго промысла выросло 
до степени отрасли промышленности, и какъ 
всяк1й капиталистическ1й кризисъ, и этотъ волж- 
ск1й кризисъ объясняется несоотвЬтств1емъ между 
грандюзно разросшимся флотомъ, грузоподъем­
ность котораго по переписи 1906 г. опредЬлялась 
внушительной цифрой 527 милл. пудовъ, и спро- 
сомъ на перевозочныя средства, который отнюдь 
не обнаруживалъ тенденц1и къ такому же гран- 
д1озному расширенёю. Толчекъ, пришедш1й изъ 
Баку, развЬ имЬлъ то значенёе, что кризисъ сразу 
же принялъ крайне острыя формы, что облегчило 
и возможность болЬе скораго его разрЬшен1я, 
тогда какъ въ противномъ случаЬ онъ могъ бы, 
при вялости нашей экономической жизни, принять 
затяжную форму.

Кризисъ этотъ поставленъ передъ всЬми жиз­
неспособными предпр1ят1ями, какъ вопросъ ихъ 
жизни и смерти. Онъ вызвалъ требование сокра- 
щен1я эксплоатащонныхъ расходовъ въ области 
тяги, создавшее современные пароходы съ усовер­
шенствованными машинами двойного и тройного 
расширенёя, дающими огромный ®/о экономш на 
топливЬ, и, наконецъ,— теплоходы; въ  области 
же перевозочныхъ средствъ, въ  наиболЬе капита­
листической изъ всЬхъ отраслей судоходства— 
перевозкЬ наливныхъ грузовъ, выдвинулъ ж елЬз­
ныя баржи, какъ замЬну глубокосидящихъ гро- 
моздскихъ и недостаточно эластичныхъ для раз­
витая грузоподъемности деревянныхъ баржей. 
ПослЬднее обстоятельство въ условёяхъ кризиса 
пр1обрЬтало особенное значенёе, Въ самомъ дЬлЬ, 
максимальную грузоподъемность деревянной бар­
жи, какъ показалъ опытъ, нельзя было доводить 
свыше 250 т. п., но уже и при такой нагрузкЬ 
баржа сидЬла слишкомъ глубоко, тогда какъ 
грузоподъемность желЬзной баржи можно было 
довести до 400— 500, а теперь дЬлаютъ попытки 
даже до 600 т. п. При всЬмъ томъ, увеличи­
вая вдвое грузоподъемность баржи, пришли къ 
заключен1ю, что это отнюдь не требовало такого 
же увеличен1я буксировочныхъ средствъ; во вся­
комъ случаЬ, буксировка одной баржи въ 500 т.
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п. являлась гораздо болТе легкой, ч^мъ двухъ 
баржей съ грузомъ по 250 т. п. О бозреватель 
Бакинской нефтепромышленности за  1908 годъ 
такимъ образомъ. суммируетъ выгоды применен1я 
ж елезны хъ баржей: хотя мощность парохода при­
ходится увеличивать на 20 — 25“/о, но оборотъ кара­
вана увеличивается на 25— 28<>/о, страхован1е уде­
шевляется на 320/о, ремонтъ баржи на 50о'о, штатъ 
команды сокращ ается на 50'>/о и утечка на 500/о. 
Въ результате получается значительное пони- 
жен1е самостоимости фрахта. Такъ, тотъ же обо­
зреватель приводитъ расчетъ, относящшся къ 
1908 году, согласно которому стоимость доставки 
пуда груза (нефти) отъ Астрахани до Нижняго- 
вы ражалась въ следующихъ цифрахъ;

въ деревянныхъ баржахъ . 5  к. на пудъ,
въ ж елезны хъ „ . 3,22 „ „

Разница въ  1,78 к. на пудъ или на 35,6% *).
Р азум еется, так1я преимущества железныхъ 

баржей быстро были учтены людьми практики, 
людьми, если не съ капиталомъ, то съ широ- 
кимъ кредитомъ, и постройка ж елезны хъ баржей 
для перевозки тяж елыхъ нефтяныхъ продуктовъ 
(сырой нефти и мазута) быстро прогрессируетъ. 
До этого времени ж елезны я баржи употреблялись 
исключительно для перевозки керосина и смазоч- 
ныхъ маселъ, Первыя ж елезны я баржи для пере­
возки тяж елыхъ продуктовъ появились около 
1902 года, нереш ительны й толчекъ ихъ постройке 
далъ кризисъ 1906 года.

По даннымъ Статистическаго Бюро С ъезда 
Бакинскихъ нефтепромышленниковъ, до 1907 г. 
плавало металлическихъ баржей, считая и кероси- 
новыя и масляничныя баржи,— 151 баржа общей 
грузоподъемностью въ 15.930 тыс. пудовъ. Какъ 
въ дальнейш емъ идетъ постройка этихъ баржей, 
можно видеть изъ следующихъ цифръ:

Г оды;

1907
1908
1909 
1.910 
1911

Построено 
ж. б.

9
31
15
13
25

грузоподъем­
ностью 

тыс. пуд.

1.445 
9.270
4.445 
4.345 
6.978

З а  5 л етъ  
Всего .

93
244

26.483
42.413

эта пр1обретаетъ особенное значен1е, если вспом­
нить, что число фирмъ, владеющихъ железными 
баржами, сейчасъ еще можно по пальцамъ пере­
честь. Въ результате же этого процесса явилась 
концентращя перевозокъ наливныхъ грузовъ, при­
ведшая къ такому понижен1ю фрахтовъ, которое 
фактически выбрасывало владельцевъ деревян­
ныхъ баржей изъ области перевозки.

Въ самомъ деле, выше, на основан1и данныхъ 
Бакинской статистики, мы приводили цифры са­
мостоимости фрахта, которая определялась на 
пудъ въ 5 коп. для деревянныхъ баржей и въ 
3,22 коп. для железныхъ. Это— со включен1емъ 
расходовъ на топливо; если же эти расходы исклю­
чить, то получимъ— 3,32 коп. для деревянныхъ 
баржей и 2,32 коп. для железныхъ. Между тем ъ  
реальный фрахтъ*) за вычетомъ расходовъ на 
топливо въ последн1е годы изменялся следую- 
щимъ образомъ:

Г оды.

1906
1907
1908
1909
1910
1911

Фрахты 
въ коп.

3,10
2.89
2.90
2.90
2.90 
2,00

Разница между фрах- 
тами и самостоимо- 

мостью перевозки 
на 1 пуд. для 

дерев, бар. желЬзн.

4 - 0,12
— 0,43
— 0,42
— 0,42
— 0,42
— 1,32

-fO ,78
- -0 ,5 7
— 0,56
- -0 ,5 6
- -0 ,5 6
— 0,32

Такимъ образомъ, только за  последн1я 5 л етъ  
число ж елезны хъ баржей увеличилось на 61,5% , 
а ихъ грузоподъемность на 166,2% , т. е. выросла 
слишкомъ въ полтора раза. Если принять, что 
весь этотъ металлическ1й флотъ сделаетъ даже 
только 1 рейсъ на полной нагрузке и 3 рейса 
нагрузкой въ 60о/о, то общая работа его выра­
зится цифрой въ  120  м. п., или около /̂5 всей 
работы волжскаго нефтяного флота (въ действи­
тельности же, какъ  о томъ свидетельствуютъ су­
доходцы, дело обстоитъ гораздо серьезнее). Цифра

К акъ видимъ, навигащя последняго (1911) г. 
дала значительное понижен1е фрахтовъ; очевидно, 
къ этому времени въ постройке ж елезныхъ бар­
жей произошли так1я улучшен1я, которыя привели 
къ новому сокращен1ю расходовъ перевозки, что 
тотчасъ же было учтено въ реальной ц ен е  фрахта; 
но, какъ можно видеть, при всехъ услов1яхъ 
реальный фрахтъ въ 3— 3Vs к. на пудъ является 
тем ъ  пределомъ, за  которымъ для владельцевъ 
деревянныхъ баржей начинается въ  экономиче­
скомъ смысле процессъ умиран1я.

Приведенный выше цифры получатъ деталь­
ное освещение, если мы попытаемся осветить ихъ 
помощью предоставленнаго въ наше распоряже- 
Hie одной судопромышленной фирмой конкретнаго 
матер1ала, характеризующаго грузоподъемность 
наливныхъ баржей въ зависимости отъ ихъ 
осадки.

Матер!алъ, которымъ мы располагаемъ, пред­
ставляетъ данныя о томъ количестве груза, ко­
торое можетъ принять каждая баржа данной 
фирмы при различныхъ нормахъ осадки.

Следуетъ при этомъ оговорить, что флотъ 
данной фирмы по своему составу принадлежитъ 
скорее къ среднему типу на Волге. И зъ числа 
его 40 баржей, поднимающихъ въ совокупности 
около 7 V2 мил. пудовъ груза на полной осадке*

*) О бзоръ Бак. нефт. за  1908 г., т. I, ч. П, стр. 38.

*) Фрахты на перевозку наливныхъ грузовъ устана­
вливаются ставками фирмы Нобеля; съ 1906 года ставки 
эти выражаются въ реальной плат!-|-извЪ стны й %  чй 
топливо; эта  последняя величина изменялась сл4д. обр.: 
въ 1906 — 1907 гг. — 6% ; 1908 — 1910 гг. — 6,75% ; въ 
1911 г.—50/0.
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только 8 —желкзныхъ, а изъ этихъ послкднихъ— 
только 2 сравнительно позднкйшаго происхожде- 
н1я, постройки 1909 года, грузоподъемностью въ 
386 и 387 т. пудовъ, т. е. значительно ниже 
ткхъ  максимальныхъ предкловъ, до которыхъ 
дошла уже на Волгк грузоподъемность ж елкз­
ныхъ баржей (500 и 600 т. п.).

При такихъ услов1яхъ, выводы, которые бу­
дутъ получены на основан1и этого матер1ала, 
должны быть признаны значительно смягченными 
по отношен1ю наиболке крупныхъ баржей; но за ­
то съ ткм ъ большимъ основан1емъ, безъ опасен!я 
сдклать крупную ошибку, выводы эти могутъ 
быть распространены на всю Волгу въ качествк 
характеристики нормальныхъ для даннаго момен­
та услов1й работы ея наливного флота.

Составъ флота данной фирмы по количеству 
баржей и нормамъ полной нагрузки характери­
зуется слкдующими данными;

отъ глубины транзитнаго хода (принимая, согласно 
§ 13 врем, правилъ перевозки наливн. грузовъ,— 
1 четверть запаса подъ днищемъ):

Нормы грузо­
Число баржей.

Общая ихъ 
грузоподъемн. 
(тыс. пудовъ).

подъемности бар­

жей (въ  тысяч, 

пудовъ).

(ОX
3
Xсо

к
<v

iк
S tO
а .  X 
« В Ч  X

4X
40о
m

Абсол. 

т. п.

g s  . |

S о
о о о Ш ж п m

МенЁе 100 т. п. . . _ 3 3 198 2,7

О тъ 100 до 150 . . — 5 5 667 9,0

„ 150 „ 175 . — 7 7 1.096 14,8

„ 175 „ 200 . . 1 12 13 2.432 32,8)
43,9

„ 200 „ 225 ~ 4 4 834 l l . l j

„ 225 „ 250 . . 4 — 4 902 12,2

„ 250 „ 260 . 1 1 2 515 7,0

Свыше 385 . . . . 2 — 2 773 10,4

Всего . 8 32 40 7.417 100

Количество поднимаемаго груза (тыс. пуд.).

Глубина
Ж елЁзными

баржами.
Деревян­

ными.
ВсЁмъ

флотомъ.

судового хода. Абс. 

т. п.
“ о Е

°  с  8
Абс. 

т. п.

,0 чо’
« =s “

i S i g

Абс. 

т. п.
Е

,0 i  £*
Ю с g

Не менке 18 четв. 2.116 100 5.301 100 7.417 100

„ „ 16 „ 2.021 96 4.674 88 6.695 90

„ 14 , 1.775 83 3.834 70 5.609 75

.. „ 12 „ 1.451 68 2.772 52 4.223 55

„ „ 10 „ 1.115 53 2.0Э8 39 3.203 43

8 „ 788 37 1.172 22 1.960 26

Мы видимъ, что даже при ткхъ  соотноше- 
н1яхъ въ составк даннаго флота, когда количе­
ство ж елкзныхъ баржей къ деревяннымъ отно­
сится какъ 1: 5 ,  а ихъ грузоподъемность какъ 
2 ; 5, уже бросается въ глаза преимущество ж е­
лкзныхъ баржей передъ деревянными. Такъ, на 
осадкк въ 15 четвертей, эта разница въ пользу 
желкзныхъ баржей составляетъ 8̂ */о грузоподъ­
емности, а на 7 четвертяхъ осадки доходитъ уже 
до 15о/„.

Интересно отмктить, что желкзныя баржи не­
сомнкнно выгоднке даже при уменьшающихся 
нормахъ нагрузки. Такъ, потеря грузоподъемно­
сти при переходк къ уменьшающейся осадкк 
будетъ:

Потеря грузоподъем- 
Осадка. нооти въ  »/о къ  полной

Такимъ образомъ, доминирующимъ типомъ 
является баржа, грузоподъемностью отъ 175 до 
225 т. пудовъ; къ этому типу принадлежитъ, 
между прочимъ, половина (по количеству и по 
грузоподъемности) вскхъ деревянныхъ баржей. 
Если же изъ состава даннаго флота выбросить 
при первыхъ баржи, которыя по своей грузоподъ­
емности скорке принадлежатъ къ нагрузочнымъ 
(по 65 т. п.), то средняя грузоподъемность дан­
наго флота составляетъ:

Деревянныхъ баржей . . . , 141 т. п.

Ж елкзныхъ „ . . . .  265 „ „

Слкдующая таблица показываетъ, какъ измк- 
няется нагрузка этихъ баржей въ зависимости

жел. дер.

15 четв. . . . 4 12

13 „ . 17 30

11 „ . . . 32 48

9 .  ■ . . 47 61

7 . . . 63 78

Эти выводы будутъ еще нагляднке, если по­
пытаемся сопоставить между собою отдкльныя 
баржи, желкзныя и деревянныя, по нормамъ ихъ 
осадки и нагрузки.

Слкдующая таблица, гдк приведены данныя о 
соотношении между осадкой и нагрузкой по 15 
баржамъ (5 ж ел к зн ы м ъ и Ю  деревяннымъ), даетъ 
возможность сдклать это сопоставлен1е.
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Ос
0)

- 1  

g

Разм!ры баржей. S ,s
0nj И .

g  ^ g S 0 * я 0. D. i? 0 nj 
0  С 43

ОСАДКА БАРЖ ЕЙ (въ четвертяхъ аршина).
п!
S д  
ё  S
к о
S »- 
g

0  X

сС
XSс

td
X
X
CL
X

3

оо
а
m

«
0
CL
s
0

,0ct
0t-

17 16 15 14 13 12 11 10

1 .

9 8 7

С а ж е н е й . Четв. Грузоподъемностъ баржей (тыс. пудовъ).

Ж  е л -Ь 3 н ы я.

! 1

I 542/, 7 1,3 1902 2 - — - — 186 178 160 142 124 107 89 17,7

II 60 7Vt 1,3 1904 2 4  2 — — — 226 206 187 168 149 130 111 92 19,2

II! 60 7'/7 1,3 1905 274 — 255 250 230 210 190 170 150 130 111 92 19,6

IV 547, 7’/: 1,2 1906 2 — — 225 216 197 178 159 140 121 102 85 18,0

V 65 92/, 1,3 1909 2'/4 387 369 342 315 287 261 234 207 180 154 127 26,7

Д е р е в я н н ы й .

1 40 57з 1,8 1893 472 — 115 105 95 85 75 65 55 45 35 25 10,0

2 47 6 7 , 1,75 1893 477 162 155 142 129 116 103 90 76 63 50 37 13,2

3 43 57а 1.7 1893 47з — 120 110 100 90 79 68 57 46 36 26 10,2

4 50 77в; 1,8 1895 47 , 197 181 165 149 133 117 101 85 69 53 37 16,0

5 45 8 1,4 1898 4 7 , — — — 157 141 124 108 91 75 58 42 16,3

6 46 6 7 , 1,7 1898 4 7 , 148 142 130 118 106 93 81 68 55 43 30 12,3

7 35 7 1,2 1899 27 , 66 63 53 43 9,8

8 55 81/з 1,7 1902 474 260 249 227 205 184 162 141 119 98 77 57 21,2

9 53 8 1,6 1902 472 — 214 204 185 166 146 127 107 87 68 48 19,4

10 501/., 7 1,6 1902 474 200 192 176
1

160 144 127 110 94 78 62 46 16,0

Таблица эта даетъ ясное представлен1е о т^хъ  
преимуществахъ, которыя имею тъ железны я бар­
жи въ сравненш  съ деревянными. Прежде всего 
въ  этомъ отношен!и бросается въ глаза значи­
тельная легкость ж елезны хъ баржей; несмотря 
на огромныя размеры  и грузоподъемность, оне 
сидятъ въ воде порожними не глубже 2 ’ /2 чет­
вертей, тогда какъ деревянный, даже меньшихъ 
разм еровъ, имею тъ осадку не менее 44^ четвер­
тей. ч е м ъ  старее баржа, тем ъ  эта осадка все бо­
лее  увеличится, и далеко не редкость на Волге 
баржи съ первоначальной осадкой въ 5 четвер­
тей. Уже одно это обстоятельство даетъ возмож­
ность ж елезны м ъ баржамъ брать лишнихъ 35 — 
50 тыс. пудовъ груза. Точно также, благодаря 
совершенно особой ко,нструкц1и ж елезны хъ бар­
жей, на одной и той же осадке оне поднимаютъ 
значительно больше груза, что делаетъ  ихъ 
эксплоатац1ю крайне выгодной не только при 
высокихъ горизонтахъ воды, но, что особенно 
следуетъ отметить, даже при прогрессирующемъ 
паденш воды. Не ж елая усложнять нашу статью 
большими разсчетами, сопоставимъ между собою 
два типа баржей— наиболее крупныя по грузо­
подъемности (N?№ V и 10) и наиболее легк1я 
(KsNs I и 6): грузоподъемности этихъ баржей

въ зависимости отъ глубины транзита изменяются 
следующимъ образомъ:

Типъ I. Типъ II.
№ V № 10 № I № 6

Г рузоподъемность(въ т.п.).

. 3 8 7 2 0 0 — 1 4 8

. 3 4 2 1 7 6 — 1 3 0

. 2 8 7 1 4 4 1 8 6 1 0 6

. 2 3 4 1 1 0 1 6 0 81

. 1 8 0 7 8 1 2 4 5 5

. 1 2 7 4 6 8 9 3 0

Глубина транзита *)

Не менее 18 четвертей
„ „ 16
)) » 14 „„ „ 12

10

Отметимъ, что при глубине въ 8 четвертей, 
т. е. на осадке верхняго плеса Волги (отъ Нижняго 
до Рыбинска), ж елезная баржа 1 типа теряетъ 
67°/о груза, соответствующая же деревянная— 
77'’/о; для баржей II типа эта разница еще круп­
нее: на той же минимальной осадке ж елезная 
баржа № 1 еще сохраняетъ 48'’/о своего груза, 
а соответствующая ей деревянная— всего 20*>/о. 
Другими словами, при самыхъ крайнихъ паде- 
н1яхъ глубины, когда грузъ еще можно везти въ

*) Для простоты въ  данномъ слу ч а! беремъ не осадку 
баржей, а глубину судового хода.
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Ьсновныхъ баржахъ, не прибЬгая къ разгрузкЬ, 
с1амыя крупныя желЬзныя баржи все же значи­
тельно выгоднЬе соотвЬтствующихъ деревянныхъ. 
Но особенно въ  данной обстановкЬ выгодно прИ- 
мЬнен1е не очень (разумЬется, относительно) круп- 
ныхъ желЬзныхъ баржей съ  максимальной гру­
зоподъемностью отъ 180 до 200 т. п. ВсЬ эти 
достоинства желЬзныхъ баржей станутъ для насъ 
ёще болЬе ясными, если приведенныя цифры вы­
разить въ  какой-нибудь общей единицЬ, напр., въ 
грузоподъемности желЬзныхъ баржей. Т акъ, при­
нимая послЬднюю для обоихъ нашихъ типовъ за 
100, получимъ слЬдующ1я соотношен1я:

Т и п ы  б а р ж е й ;
Типъ I. Типъ II.

№ V. № 10 № I № 6
Грузоподъемность, прини­
мая полную грузоподъем­
ность жел-Ьзной баржи за 

100.

Глубина транзита.

Не менЬе 18 четвертей 
„ 16 
„ 14; „  12 

' „  10

100 51
88 45
74
60 28 
46 20
33 12

37 100
86
67
48

80
70
57
43
30
16

Само собою разумЬется, что независимо отъ 
тЬхъ выгодъ, которыя приносятъ своимъ владЬль- 
цамъ желЬзныя баржи, онЬ и сами по себЬ явля­
ются огромнымъ шагомъ впередъ въ дЬлЬ пере­
возки наливныхъ грузовъ, значительно увеличивая 
грузоспособность волжскаго флота. Точно также 
не слЬдуетъ забывать и ихъ сощальнаго значе- 
н1я. К акъ первыя прядильныя машины 150 лЬтъ 
назадъ, онЬ наряду съ другими аналогичными 
усовершенствован1ями и новинками знаменуютъ 
характерный процессъ, переживаемый въ насто­
ящее время волжскимъ судоходствомъ.

к. А. л у ж с к ш .

к ъ  ВО П РО СУ о  ПРИМ ЪН ЕН 1И  
ЦЕМ ЕНТА.

ЗдЬсь мы видимъ, какое огромное различ1е 
существуетъ при эксплоатац1и желЬзныхъ и де­
ревянныхъ баржей, при чемъ это различ1е, со­
храняя общ1й основной характеръ вообще для 
всЬхъ баржей, независимо отъ ихъ размЬровъ и 
грузоподъемности, имЬетъ въ то же время нЬко- 
тюрыя особенности для каждаго типа баржей. 
Т акъ, если мы будемъ сопоставлять между собою 
большемЬрныя баржи (типъ I), то увидимъ, что 
даже при тЬхъ, далеко не максимальныхъ раз- 
мЬрахъ желЬзныхъ баржей, которыя имЬются въ 
наш емъ матерёалЬ, на одной и той же осадкЬ 
желЬзныя баржи поднимаютъ почти вдвое больше 
груза. Между тЬмъ, по мЬрЬ улучшен1я волжскаго 
транзита, грузоподъемность желЬзныхъ баржей 
все увеличивается, и теперь уже встрЬчаются 
баржи съ грузоподъемностью въ 600 т. п., т. е. 
могутъ поднимать въ 2к'з— 3 раза болЬе груза, 
чЬмъ наиболЬе крупныя деревянныя баржи. Даже 
на минимальной осадкЬ так1я желЬзныя баржи 
поднимаютъ почти въ 3 раза болЬе груза (раз­
ница по нашимъ цифрамъ въ 21о/о).

Впрочемъ, когда на транзитЬ стоитъ глубина 
недостаточная, то особенно выгоднымъ становит­
ся примЬненёе баржей второго типа. Обращаясь 
къ нимъ, мы видимъ, что тогда какъ  желЬзныя 
баржи этого типа съ  полнымъ грузомъ сидятъ 
на 13 четвертей, наиболЬе легкая деревянная 
баржа, которая все же поднимаетъ на 200/о меньше 
груза, требуетъ глубины не менЬе 18 четвертей, 
а на максимальной для желЬзной баржи осадкЬ 
она поднимаетъ всего 57<>/о первоначальнаго груза. 
На глубинЬ въ 8 четвертей — первая подни­
маетъ 48, а вторая всего 16о/о первоначальнаго 
груза.

Въ выпускЬ 5 „Водныхъ Путей и Ш оссейныхъ 
Дорогъ" помЬщена статья техника Н. Воинова; 
„Изъ практики употреблен1я цементныхъ раство- 
ровъ въ гидротехническихъ сооружен1яхъ“ . Р а з ­
бираемый въ ней загадочный случай со шлюзомъ 
въ Черной ГрядЬ не является новымъ. Вотъ нЬ­
сколько подобныхъ примЬровъ, свидЬтелемъ ко­
торыхъ пришлось мнЬ быть.

Въ 1902 или 1903 году, хорошо теперь не 
помню, высокимъ горизонтомъ воды въ р. Агой *) 
разрушило вымостку правой струенаправляющей 
дамбы. Вымостка эта упиралась въ особую под­
земную упорную бетонную стЬнку, верхъ которой 
былъ расположенъ ниже нуля рЬки. При ближай- 
шемъ осмотрЬ обнаружилось, что часть упорной 
стЬнки, имЬвшая закруглен1е (поворотъ), въ ко­
торое ударяла главная струя рЬки, разрушена 
и, затЬмъ, когда приступили къ замЬнЬ разруш ен­
ной части стЬнкою изъ сухой кладки, то оказа­
лось, что стЬнка у поворота состояла изъ одного 
щебня и песка безъ цемента, дальше же отъ 
вл1ян1я главныхъ струй стЬнка лучше сохранила 
приданную ей форму, но легко разруш алась ломомъ 
и въ верхнемъ по течению концЬ ея за  остав­
шимися частями формовочныхъ досокъ сохранился 
цементный растворъ. СтЬнка была сооружена года 
за  3— 4 до разрушен1я, цементъ, по словамъ десят- 
ника-рядчика, былъ казенный, изъ Геленджика или 
Новоросс1йска, хорошо не знаетъ; составъ бетона—
1 часть цемента, 2 ‘/s части песку и 5 частей 
щебня; ширина стЬнки около 0,5 саж. и высота 
1 сажень. МЬстами на сохранившей съ це- 
ментомъ части упорной стЬнки видны слЬды 
досокъ, составлявшихъ форму для бетона, и въ 
одномъ мЬстЬ сохранился слЬдъ отъ приставшихъ 
досокъ, въ видЬ отдЬльныхъ волоконъ древесины. 
Т акъ какъ въ поперечномъ сЬчен1и форма стЬнки, 
несмотря на отсутств1е цемента и ограждавшихъ 
во время производства работъ досокъ, сохрани­
лась, то въ данномъ случаЬ разрушен1е приписано 
было неравномЬрному перемЬшиван1ю составныхъ

*) На Черноморскомъ побережьи.
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частей бетона и раннему прекращен1ю водоотлива, 
вслкдств1е чего цементъ течен1емъ ркки былъ 
вымытъ до окончан1я схватыван1я его *),

Второй случай былъ съ колодцемъ для питьевой 
воды въ гор. Сочи. Колодецъ состоялъ изъ коль- 
цеобразныхъ бетонныхъ звеньевъ, состава изъ 
1 части песку, 2 частей цемента и 5 частей 
грав1я, безъ оштукатурки цементомъ. Звенья эти 
только по отвердкн1и были опущены на мксто, 
при чемъ въ нижнемъ звенк ,для пропуска черезъ 
сткнки боковой воды, предварительно опускания, 
съ большимъ усил1емъ, такъ  называемымъ, „шпун- 
том ъ“ и ударами по немъ кувалдою, были пробиты 
круглыя отверст1я, но само звено не было повре-

ш аетъ въ прозрачной водк бетонную поверхность 
нижняго кольца; но чкмъ выше отъ постоян- 
наго горизонта воды, ткмъ сткнки были кркпче 
и прочнке. Вину разрушен1я бетона отнесли на 
примксь въ морскомъ грав1и солей, растворив­
шихся въ проточной водк и разрушившихъ связь 
цемента.

Трет1й случай со вполнк отвердквшимъ бето- 
номъ, простоявшимъ много лктъ  въ воздухк, былъ 
на р. Паукъ (близъ г. Туапсе). Для отклонен1я 
течен1я отъ подмываемаго берега, возведены были 
двк бетонныя шпоры. У одной изъ нихъ течеще 
ркки подмыло основан1е и она упала, а вторая 
продолжаетъ стоять. Составъ бетона, въ которыя

Общ1Й -видъ шлюза у  Горной гряды.
Фотограф1я г. Войнова.

ждено. Не прошло и двухъ л ктъ  по опускан1и, 
понадобилось багромъ достать упущенное ведро и 
тутъ случайно обнаружилось, что багоръ разру-

*) Я вляется, непонятнымъ, какъ стЁнка, бывшая въ 
землЁ, подверглась разрушен1ю течен1емъ; поэтому счи­
таю долгомъ замЁтить, что русла Кавказскихъ рЁкъ 
состоятъ  изъ  слоя грав1я, мощностью, какъ показали опу­
щенные кессоны и производивш 1яся бурен1я, болЁе 7,0 саж. 
Во время ж аркихъ мЁсяцевъ рЁка, на первый взглядъ, вы- 
сыхаетъ, но на самомъ д ё л ё  продолжаетъ струиться, скры­
ваясь въ гравелистомъ ложЁ, и только случайныя впадины 
и ложбины выдаютъ присутств1е течен1я рЁки. БолЁе 
подробно объ ЭТОМ Ъ изложено въ статьЁ моей: „Разрушен1я 
и искаж ен1я дорогъ К авказскаго Черноморскаго побережья", 

22 и 23 за  1911 г. „ИзвЁст1й Собран1я Инженеровъ п. с .“ .

входилъ грав1й, неизвкстенъ, но у упавшей шпоры 
основан1е легко разруш ается и на нижней боковой 
поверхности, лежащей въ водк, легко можно от- 
дклять составныя камешки въ то время, какъ отъ 
стоящей въ воздухк не удается молоткомъ выбить 
куска. Это уже указы ваетъ на размывъ старой 
бетонной кладки течен1емъ.

Случаи размыва водою бетона можно наблю­
дать на не оштукатуренныхъ бетонныхъ сткнкахъ, 
нанезащ ищ енныхъ фундаментахъ и на сткнахъ до- 
мовъ (дождевою водою). Вотъ случай размыва дож- 
демъ желкзо-бетонной плиты толщиною въ 0,10 саж. 
на мостикк, отверст1емъ 1,0 саж,, на правомъ 
подходк къ р. Агой. Случай.этотъ переданъ былъ
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мнЬ десятникомъ, наблюдавшимъ за работаю. Б е­
тонировка плиты была окончена въ одинъ день, 
но на ночь не предприняли предохранительныхъ 
мЬръ противъ поврежден1я ея дождевою водою, и 
разразившимся ливнемъ вымыло растворъ, отчего 
средина плиты, по сняЫи опалубки съ подмостями, 
высыпалась.

Просачиван!е напорной воды замЬчалось во 
время остановки водоотлива черезъ боковыя части 
бетоннаго тюфяка, толщиною 1,50 саж. на лЬвомъ 
дополнительномъ устоЬ моста черезъ р. Небугъ, 
но это былъ одинъ моментъ, причемъ, когда го- 
ризонтъ воды установился надъ тюфякомъ, взвЬ- 
шенныя въ водЬ частицы цемента осЬли на по­

были на лицевой поверхности потеки цементнаго 
молока, происходивш1е отъ вл1ян1я пер1одически 
дЬйствующаго ключа, но объясняли это жидкой 
концинсенщей употребленнаго въ кладкЬ раствора 
и плохою расщебенкою кладки, вслЬдств1е чего 
остались пустоты, черезъ которыя и проходило 
цементное молоко. ЗатЬмъ дЬйств1е ключа было 
остановлено подмоченнымъ, т. е. нЬсколько порчен- 
нымъ, негоднымъ для кладки цементомъ, для чего 
расчистили ключъ и во время перерыва его дЬй- 
ствёя, засыпали цементомъ съ поливкою его водою, 
а сверху— землею съ плотною утрамбовкою.

7-го сентября 1903 года неожиданно въ до­
лину рЬки Агуры съ моря обрушился смерчь, по

; а ft

■•■■''■Nv' r'"*?:.'. ' i f .  ЩГ-.

Постройка шлюза у Черной гряды по р. Ш екснЬ.
Фотограф1я г, Воинова,

верхность бетона, покрывъ его ровнымъ однооб- 
разнымъ сЬроватымъ слоемъ. Бетонъ былъ про- 
порц1и 1: 2 ‘/2'- 5.

Просачиван1е напорной воды замЬчено было и 
чрезъ бутовую кладку, при возведен1и устоевъ на 
р. ХостЬ, во время остановки водоотлива. ЗдЬсь 
растворъ состоялъ изъ 1 части цемента и 3 ча­
стей песку. ПослЬдн1е два случая объяснялись 
свЬжестью кладки, въ которой цементъ еще не 
успЬлъ схватиться.

Н а правомъ подходЬ къ мосту черезъ р. Небугъ 
въ  свЬжей кладкЬ устоя для 1 саж. желЬзо-бе- 
тоннаго мостика, замЬнившаго старую каменную 
на известковомъ растворЬ трубу, также замЬтны

мЬстному „Тифонъ“ , который принесъ такую массу 
воды, что отверст1я мостовъ оказались недоста­
точными и вода подмыла основан1я устоевъ и 
пошла черезъ полотно шоссе. ВслЬдств1е подмыва 
основан1й устои мостовъ на 13— 15 верстахъ отъ 
г. Сочи остались частью на вЬсу и часть кладки 
ихъ, бывшая сокрытой въ землЬ съ перёодиче- 
скимъ притокомъ грунтовой воды, оказалась безъ 
раствора, на одномъ пескЬ, и сама собою разру­
шалась. Для исправлен1я этихъ поврежденш приш­
лось, съ большою осторожностью, по частямъ, под­
водить подъ неправильную поверхность фундамен- 
товъ устоевъ кладку.

Въ 1904— 1905 годахъ размывъ бетонныхъ.
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подпорныхъ, не оштукатуренныхъ стенокъ можно 
было наблюдать на берегахъ р. Сочи въ г. Сочи, 
ц е л ь  этихъ стенокъ, помимо поддержан1я берега,— 
защ итить его отъ подмыва течен1емъ реки. Въ 
этихъ стенкахъ камешки грав1я въ поврежден- 
ныхъ течен1емъ частяхъ легко отваливались 
отъ удара ноги, а въ верхней надводной поверх­
ности представляли монолитную массу.

Во всехъ  приведенныхъ примерахъ, меръ 
противъ разрушен1я цемента проточной водою не 
предпринимали, такъ  какъ заран ее  этого не- 
предвидели.

Въ бетонных7э выгребахъ системы аббата 
Муонью, устраивавшихся въ г. Сочи въ грунтахъ съ 
обильными пер1одически действующими ключами.

спустя часа 4, въ погребъ осторожно, помощью лотка 
по железному листу, уложенному на полу, была на­
лита вода до уровня почвенныхъ водъ. Черезъ ме- 
сяцъ воду эту откачали. Стены и полъ еще ранее 
наполнен1я водою, по окончан1и бетонировки по­
ла и снят1я досокъ формъ со стенъ, отштукатурили 
цементомъ изъ 1 части цемента на 2 части песку. 
Въ непроницаемости погребая не сомневался.Како­
во же было удивлен1е мое, когда въ 1909 году въ 
погребе стала появляться вода черезъ дно и со 
стенъ. Для устранен1я этого, влажныя стены и 
полъ вновь отштукатурили 1 частью цемента съ 
1 частью мелкаго песку, но фильтращя продол­
жалась. Въ 1912 году при низкомъ стоян1и поч­
венной воды, полъ и стены, насколько можно бы-

' 2

Ползущш откосъ косогора у шлюза въ Черной гряд!.
Фотограф1я г. Войнова.

несмотря на составъ бетона изъ 1 части цемента, 
2 частей песку и 5 частей грав1я, фильтращи не за ­
мечалось, хотя поверхности выгребовъ обычно со 
стороны грунта не ош тукатуривались, а внутри 
только затирались чистымъ цементнымъ раство- 
ромъ съ  воронен1емъ (железнен1емъ) поверхности 
ихъ, а сверху намыливались простымъ мыломъ. 
Можетъ быть въ данномъ случае глинистый грунтъ 
предохраняетъ отъ фильтращи.

Л етом ъ 1904 года въ Рославльскомъ уезде  
сделанъ былъ подземный бетонный погребъ въ 
обильномъ водою песчаномъ грунте. Составъ бе­
тона: 1 часть цемента, 2 ч. песку и 5 ч. щебня. 
Водоотливъ производился сбоку, т. е. за  наружней 
стеной погреба. Во избежан1е размыва напорною 
водою бетоннаго пола, по окончанш бетонировки,

ло, осушили помощью открытыхъ жаровень съ 
пылающимъ углемъ, а затем ъ  полъ покрыли 
слоемъ асфальта и стены — каменноугольной смо­
лой, чемъ прекратили фильтрац1ю. Но тогда 
не явилась мысль осмотреть бетонную кладку 
для выяснен1я степени растворен1я бетона.

Въ то время, какъ новейш1я кладки, послед­
нее слово техники, разрушаются, непоколеби­
мыми стоятъ остатки доисторическихъ памятни- 
ковъ Черноморскаго Побережья, разрушенные во 
время войнъ артиллер1йскими снарядами. Эти 
остатки представляютъ собою тотъ интересъ, 
что они сложены на известковомъ растворе, 
который не разрушили ни всесокрушающее не­
умолимое время, ни землетрясен1я, ни морская 
вода и волны, ни течен1я поверхностныхъ и
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грунтовыхъ водъ и если бы не рука чело- 
вкка, стояли бы они во всемъ своемъ грандн 
озномъ велич1и и въ наше время. К акъ примкръ 
можно указать на остатки Генуэзской башни, 
находящ1еся почти у самаго уркза воды моря 
близъ гор. Хоста, на находящ1еся въ руслк ркки 
Мамайки, связанные известковымъ растворомъ 
камни, остатки отъ бывшаго Мамай - города; на 
остатки гор. Пит!унта на р. Бзыби, бывшаго 
окружностью въ 30 верстъ, на остатки гробницъ

ИЗЪ ПРАКТИКИ П0ГРУЖЕН1Я СВАЙ 
ПОМОЩЬЮ СТРУИ в о д ы  
СПОСОБОМЪ I. SLEAN’A.

Цементные потеки изъ кладки.

на участкк шоссе Сочи— Хоста, на развалины хра- 
мовъ въ Пицундк и на берегу моря близъ ст. 
Пиленковой и т. п., изъ которыхъ мног1я суще- 
ствуютъ, можетъ быть, тысячелкт!я. Как1я громад­
ный усил1я нужно приложить для разъединен1я 
этихъ камней, вплоть до взрывной силы. Не вво­
дили ли древн1е обитатели края въ известковый 
растворъ какихъ-либо предохранительныхъ отъ 
вл1ян1я времени и др. факторовъ разрушен1я ве- 
ществъ? Анализъ раствора изъ подобныхъ соору- 
жен1й могъ бы выдать тайну долговкчности ихъ.

ТЕХНИКЪ п. с. к. в. М АРКОВЪ.

Погружен1емъ или опускан1емъ (а не забивкой) 
свай способомъ I. S lean’a за  послкдш е годы 
заинтересовались мнопе строители или состави­

тели проектовъ производящихся или 
проектируемыхъ свайныхъ основан1й 
въ  песчаномъ грунтк, главнымъ обра­
зомъ, потому, что забивка свай про- 
исходитъ въ мягкихъ грунтахъ за счетъ 
уплотнен1я прилегающаго къ свак грун­
та, а если грунтъ мало сжимаемъ, какъ, 
напр., песчаный, то забивка обходится 
дорого, производится съ трудомъ или 
ея вовсе нельзя произвести. Способъ 
SIcan’a такъ  подробно описанъ въ кур­
ок свайныхъ работъ профессора Кур- 
дюмова, изд. 1898 года, стр. 69— 72, 
что добавлять къ описан1ю почти нечего. 
Возможно привести только нккоторыя 
практическая данныя. При способк 
Slean’a происходитъ не размыван1е 
грунта, а его выткснен1е наверхъ стру­
ей воды по кольцевой поверхности трубъ 
и сваи. Вытксняемый объемъ песку 
сейчасъ же замкщ ается объемомъ трубъ 
и сваи, но зато и объемъ грунта въ 
котлованк соотвктственно увеличи­
вается, съ чкмъ надо считаться при 
исчислеши этого объема. При 16 че- 
тырехсаженныхъ сваяхъ на квадратную 
сажень объемъ выемки увеличивается 
на 0,16 куб. саж. Водоотливъ тоже 
увеличивается на соотвктственный объ­
емъ воды, употребленной на опускан1е 
свай. Никакихъ путей для будущаго 
подмыва основан1й гидротехническихъ 
сооружен1й при способк Slean’a не 
образуется. Грунтъ нисколько не р аз­
рыхляется, дкйств1е струи воды огра­
ничивается нксколькими дюймами у 
периметра сваи. Когда опускан1е сваи 
дошло почти до проектной глубины, 
трубы вынимаются и свая докалачи- 
вается копромъ до требуемаго расче­
томъ отказа; хотя въ чистомъ пескк 

черезъ нксколько минутъ послк прекращен1я нагне- 
тан1я воды свая даетъ нулевой отказъ, но изъ осто­
рожности сваи, выдерживающ1я значительную на­
грузку, надо добивать до одинаковаго, указаннаго 
расчетами, отказа. Трубы для нагнетан1я воды до­
статочны отверст1емъ въ 1 дюймъ на каждые 3 саже­
ни глубины опускан1я. Труба должна быть длиннке 
сваи аршина на П /г— 2. Вмксто оттягиван1я конца 
трубы, можно навинтить на него переходную 
муфту или пипку. Боковыя отверст1я, въ  1— 3 м/м., 
необходимы на случай временнаго закупориван1я 
трубы. Прикркплять трубы къ сваямъ ни въ ка- 
комъ случак нельзя;—очень трудно ихъ потомъ

Фотографхя г. Войнова.
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вынуть. Рукава для соединен1я съ насосомъ нельзя 
употреблять пеньковыя, а только резиновыя съ 
холщевыми прокладками, въ количествЬ, завися- 
щемъ отъ давлен1я въ насосЬ. На Каспёйскомъ морЬ 
способъ S lean’a втз большомъ масштабЬ примЬ- 
нялся при постройкЬ порта въ Энзели въ рых- 
ломъ зыбучемъ мелко-песчаномъ грунтЬ и въ 
ПетровскЬ при постройкЬ пристаней— въ очень 
плотномъ песчаномъ грунтЬ. Насосы можно упо­
треблять любыя, при грязной водЬ центробЬжные 
удобнЬе, такъ  какъ  они не засоряются. Зимою рабо­
тать можно исключительно отъ парового котла 
инжекторомъ любого типа, при накачиван1и на- 
грЬвающимъ воду до температуры, обезпечивающей 
незамерзаш е трубы. При центробЬжныхъ насосахъ, 
одиночныхъ или дифференщальныхъ, лучшими дви­
гателями служатъ электромоторы или нефтемоторы 
безъ ремня съ  непосредственной или фрикцюнной 
передачей. Давлен1е въ насосЬ, необходимое для 
успЬшнаго погружен1я свай.разсчитать невозможно. 
ЧЬмъ оно больше, тЬмъ лучше. При погружен1и 
свай въ  ПетровскЬ на глубину до 4 саженей отъ 
дна и 6-ти саж. отъ горизонта воды, сваи шли 
недурно при давлен1и въ 20 фунтовъ отъ 5-ти- 
сильнаго центробЬжнаго насоса, еще лучше пошли 
при давлен1и 40 фунтовъ и совсЬмъ хорошо— при 
60 фунтахъ отъ поршневыхъ насосовъ. Можно 
считать, что болЬе 1 атмосферы на каждую са­
жень, или два метра глубины опускания сваи не 
требуется, но можно работать и при 5 фунтахъ, 
помогая опусканёю ударами бабы. Нагрузка сваи 
необходима, а такъ  какъ  погружеше идетъ очень 
быстро, „какъ въ  масло", то обыкновенныхъ ве- 
ревочныхъ строповъ употреблять нельзя: они 
заЬдаю тъ и сваи перекашиваютъ. Ж елательны 
желЬзные хомуты, так1е, какъ  въ копрЬ Меик- 
H am brock., у основан1я копра постоянные, а на 
сваЬ или подбабкЬ подвижные. Если голову сваи 
предположено опустить подъ коперъ, то подбабокъ 
со своими хомутами надо вставить на мЬсто, для 
сбереженёя времени, при установкЬ сваи. Какъ 
только насосъ остановленъ, трубы необходимо 
вынуть немедленно, а не то спустя нЬкоторое 
время не вынешь ихъ и домкратомъ. Поэтому къ 
трубамъ желательно подвЬсить противовЬсъ съ 
грузомъ, немного большимъ вЬса трубы. При оста- 
новкЬ насоса труба поднимется автоматически. 
Чтобы свая не всплыла,— не выпрыгнула даже,— 
при подъемЬ съ нея бабы для окончательной до­
бавки необходимо подъ коперъ забить въ сваю 
штырь или костыль съ колыдомъ, а кольцо при­
вязать, или къ нижнему хомуту придЬлать острый 
съ  противовЬсомъ зубецъ, впивающ1йся въ сваю 
при ея обратномъ подъемЬ. Заострен1е свай же­
лательно, хотя онЬ идутъ и незаостренныя. 
Баш маки необходимы только въ случаяхъ про­
бивки сваей рисбермъ, тюфяковъ, затонувшихъ 
днищъ и т. п. и тогда, кромЬ того, надо въ сваяхъ 
вынимать глубок!е шпунты для вставки въ нихъ 
трубъ отъ насоса.

Для того, чтобы узнать, возможенъ ли въ лю- 
бомъ мЬстЬ способъ S lean’a, достаточно паро- 
вымъ насосомъ съ парохода или пожарной пом­
пой ближайшаго селения попробовать опустить

въ дно рЬки или шурфа на берегу к'2— 1 дюй­
мовую трубу. Если она идетъ, то пойдутъ и сваи, 
и обратно. Этотъ же способъ употребляется въ 
песчаныхъ грунтахъ при опусканёи обсадныхъ 
для бурен1я трубъ, что ускоряетъ и удешевляетъ 
бурен1е.

Опускан1е свай водой обходится значительно 
дешевле забивки, не говоря уже про то, что на 
глубину болЬе сажени въ  песокъ сваи забить 
нельзя безъ риска смять конецъ и распушить 
середину. При укрЬплен1и откосовъ БЬлозерскаго 
канала шпунтовой лин1ей на протяженёи нЬсколь­
кихъ верстъ подрядчикъ наткнулся на песчаный 
грунтъ. Никто къ этому сюрпризу подготовленъ 
не былъ, а зимой инжекторъ и котелъ гдЬ въ глуши 
достать? Ш пунтъ подрядчикъ забилъ все-таки, 
но вмЬстЬ съ тЬмъ уничтожилъ и весь свой 
годовой заработокъ. Въ ПетровскЬ обыкновен­

ный машинный коперъ съ ручной лебедкой, съ нор- 
мальнымъ рабочимъ составомъ, опускалъ въ 10-ти- 
часовой деньдо 10 свай на глубину2— 3 —4 сажени 
безразлично, такъ  какъ больше времени занимали 
передвижка копра, подъемъ сваи, ея установка и 
окончательная добивка до отказа, чЬмъ опускан1е, 
продолжающееся 2— 3 минуты. Потому при упо- 
требленш способа S lean’a весьма важно сокра­
тить время подготовительной работы. Въ паро- 
выхъ копрахъ нЬтъ надобности, но для пере- 
движен1я копра и подъема сваи желательно упо- 
треблен1е брашпиля съ механическимъ двигате- 
лемъ, хотя бы и тЬмъ же, какой избранъ для насоса.

ТЕХНИКЪ н. войновъ.

О Б ЗО Р Ъ  ПЕЧАТИ.

И зъ года въ годъ, со спадомъ воды появляются 
обывательск1я жалобы на обмелЬн!е рЬкъ. „Берега 
подмываются и валятся въ воду, пески засоряютъ 
русло, суда съ трудомъ уже пробираются между 
мелями, а водяное начальство равнодушно смотритъ 
на всю эту картину гибели воднаго богатства и 
бездЬйствуетъ! Опомнитесь же гг. путейцы!" Изъ 
года въ годъ, чуть ли не на всЬхъ дЬятельныхъ 
рЬкахъ идутъ разговоры такого рода, были они и 
въ прежнее время, дошли до насъ по историче- 
скимъ источникамъ даже отъ очень отдаленнаго 
прошлаго, а между тЬмъ рЬки текутъ себЬ, какъ 
и прежде, чередуя свои уровни сообразно метеоро- 
логическимъ услов1ямъ. Проходитъ засуха, насту- 
паютъ осенн1е дожди, уровень поднимается и 
мрачные разговоры смолкаютъ. А въ слЬдующемъ 
году, со спадомъ воды, опять то же самое. Совер­
шенно такъ  же, какъ и въ рЬкахъ чередуются вы- 
сок!я и низк!я воды.

Нельзя, конечно, сказать, что съ развит!емъ 
культуры и, въ особенности, съ вырубан1емъ лЬ- 
совъ рЬки не испытываютъ измЬненёй. ИзвЬстенъ, 
напримЬръ, фактъ, что въ зачаткахъ истор1и н а­
шего государства на волокахъ, черезъ которые 
предки наши перетаскивали суда изъ одного бас­
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сейна въ другой, воды было несравненно больше, 
ч^мъ нынче, и что тогда въ сношен1яхъ пользова­
лись, какъ путями, такими речками, которыя нынче 
совсемъ пересохли, что доказывается тем ъ , что 
на этихъ пересохшихъ речкахъ находятъ остатки 
проходившихъ по нимъ судовъ. Однако, какъ ни 
достоверенъ этотъ фактъ, но, съ другой стороны, 
и самые точные продолжительные наблюден1я надъ 
колебан1ями уровня воды въ рекахъ  до сихъ поръ 
еще не могли уловить ф акта ихъ усыхан1я или 
сокращен1я ихъ естественной глубины во время 
теченгя. Ручьи и малыя речки отражаютъ на себе 
вл1ян1е меняющихся обстоятельствъ, но больш1я 
реки  остаются такими же, какъ, и были, и все эти 
обывательск1Я жалобы— плодъ чисто субъектив- 
ныхъ опасен1й подъ впечатлен1емъ выступающихъ 
изъ подъ воды песковъ.

На этотъ разъ  скорбь свою выражаетъ въ 
„С,-Пет. в е д .“ обыватель изъ г. Царицына по по­
воду обмелен1я р. Волги у г. Царицина.

Я уж е писалъ вамъ о растущ ихъ на р. ВолгЬ, подъ 
Царицыномъ, грозныхъ меляхъ и косахъ, грозящихъ со­
вершенно испортить фарватеръ р !ки , и о небрежномъ от- 
ношен1и къ  этому грозному явпен1ю нашихъ „водяныхъ"... 
Но жизнь опять заставляетъ  кричать и писать объ 
этомъ.

С ейчасъ зд !с ь  происходитъ спадъ водъ въ  р. В олг!, 
и съ  каждымъ днемъ, съ каждой четвертью спавшей воды, 
изъ  р !к и  встаю тъ все новые грозные призраки: еще 
б о л !е  удлинивш1яся песчаныя косы и новыя мели... Наблю­
дая это явлеш е, старожилы говорятъ: „Просто ж уть бе- 
ретъ  гляд !ть  на Волгу, сохнетъ она и заростаетъ  бук­
вально не по годамъ, а по днямъ... Только дивиться остается, 
куда ея ширь и просторъ д!ваю тся... Словно по волшеб­
ству растутъ  на ней мели и косы"...

Страшную картину и м !етъ  теперь Волга около Цари­
цына, если см отр!ть  на нее съ одного изъ окреотныхъ 
холмовъ: на протяжеш и десятковъ верстъ  внизъ и вверхъ 
по течению р !к а  г у с т о  и с п е щ р е н а  п я т н а м и  о т ­
м е л е й  и к о о ъ ... Смотришь на идущ1е по ней пароходы 
и чувствуеш ь что они идутъ осторожно, ощупью, лавируя 
между перекатовъ и островковъ. Уже сейчасъ, когда 
только еще начался спадъ воды, пароходы идутъ зд !сь  
частенько „съ  палиткой", т.-е., изм !ряя дно... А еще такъ  
недавно, судя по картамъ и разсказам ъ волгарей, какихъ- 
нибудь 20 п !т ъ  назадъ, Волга представляла зд !сь  вели­
чественное зр!лищ е, и пароходы ходили совершенно сво­
бодно.,.

Господа, „водяные", сж альтесь надъ Волгой, пора 
перейти отъ  „отписокъ" къ  д!пу...

Вотъ до чего дошла Волга у Царицына! Просто 
жуть беретъ глядЬть на нее, сохнетъ и притомъ 
„буквально не по годамъ, а по днямъ". А в%дь 
дни текутъ и можетъ быть Волги въ Царицын-Ь 
уже совскмъ не стало. Суда же идутъ тамъ „съ 
палиткой", и было бы совскмъ непонятно, что 
это „за палитку" суда возятъ съ собой въ Цари- 
цын4,, если бы авторъ не добавилъ „т. е., измеряя 
дно".

Впрочемъ, оставимъ эти комическ1я положен1я 
людей, пишущихъ то, о чемъ они, очевидно, ни­
какого понят1я не им^ють. Вопросъ тутъ не въ 
этомъ творчеств-1, „съ палиткой", а д-кйствительно 
въ очень серьезномъ явлен1и блуждан!й русла 
Волги и перем-Ьщенш ея песковъ. Засы паетъ Волга 
пристани въ Казани, Самар-fe, Царицын-Ь и проч., 
засыпаны уже въ СаратовЬ, Сызрани и другихъ 
мЬстахъ, и хотя при этомъ сама по себЬ рЬка 
въ транзитномъ отношенш остается такой же и 
взамЬнъ однихъ удобныхъ для причала мЬстъ от-

крываетъ друпя, но не тамъ, гдЬ это удобно и 
нужно. Вообще вся эта картина блуждающихъ 
песковъ и спускающихся косъ представляетъ собою 
весьма вредное, разорительное явлен1е, лишающее 
прибрежные города и промышленность прочной 
устойчивости. Рано или поздно съ нимъ придется 
вступить въ упорную, систематическую борьбу, но, 
къ сож алЬнш , въ данномъ случаЬ рЬчь идетъ о 
такихъ мЬрахъ, которыя требуютъ громадныхъ 
затратъ  и которыя становятся доступными лишь 
при извЬстномъ развит1и культуры. З а  границей 
давно уже дошли до этого, там ъ блуждан1я рЬкъ 
отражались бы слишкомъ большими ущербами для 
прибрежья и тамъ рЬки закрЬплены разъ  навсегда 
въ прочныхъ берегахъ. У насъ же еще на р аз­
мывы береговъ почти никто вниман1я не обра­
щ аетъ, и только лишь кое-гдЬ города безпо- 
коятся о пристаняхъ своихъ. Но даже и въ этихъ 
случаяхъ настаиваютъ не на закрЬплен1я русла 
выправительными работами, а на землечерпатель- 
ныхъ работахъ, которыя совершенно безполезны въ 
данномъ случаЬ;— возятся, напримЬръ, съ проры- 
т1емъ „каналовъ" на Аннаевскихъ пескахъ въ 
СамарЬ или на подходахъ къ Саратову. И эти 
Сизифовы работы будутъ продолжаться до тЬхъ 
поръ, пока не придетъ наше общественное созна- 
Hie къ тому, что водное богатство требуетъ 
серьезнаго окончательнаго приведен1я въ  бла 
гоустроенное состоян!е, а не бесплодное вы- 
черпыван1е песковъ, засыпающихъ городск1я при­
стани.

На южномъ берегу Крыма обитаютъ очень 
сердитые корреспонденты. Не страдаютъ ли они, 
бЬдные, печенью или какой-нибудь другой бо- 
лЬзнью, приводящей ихъ въ дурное расположе- 
Hie духа? Еще недавно отмЬтили мы обличен1я 
„Русской Ривьеры ", считающей сложенный на 
шоссе около Ор1анды для ремонта и мЬшающ1я 
проЬзду автомобилей кучки щебня „безобразьемъ, 
допускаемымъ цЬною человЬческой жизни", а на 
этотъ разъ  громы и молн1и сыплются изъ Симфе- 
ропольскаго „Южнаго Слова". „Опоздали" пишутъ 
они въ заглав1и замЬтки.

Тише !д е ш ь —дальше будешь... Эта поговорка вполн! 
прим!нима къ  представителямъ министерства путей сооб- 
щен!я въ Крыму.

Н ав!рняка зная, когда начинается особенно сильный 
про!здъ  туристовъ по д орог! Я лта —Севастополь, м и н и ­
с т е р с т в о  не  у д о с т о и л о с ь  и с п р а в и т ь  ш о с с е ,  
а теперь понаставляло барьеровъ и в с !  про!зж аю щ !е 
должны д !л ать  кругъ.

Для легкихъ экипажей это еще сносно, но что при­
ходится переносить несчастнымъ фурщикамъ, одному Богу 
изв!ство . Отдуваются, понятно, безсловесные четверонопе 
друзья челов!чества.

Хоть бы ихъ пож ал!ли!..

„Безсловесныхъ четвероногихъ друзей челов-Ь- 
чества" действительно следуетъ пож алеть, но 
только писатель „Южнаго Слова" жалость свою 
не туда направилъ. Пусть бы онъ ознакомился, 
какъ бережно и жалостливо относятся къ лоша- 
дямъ за  границей и въ особенности въ Америке, 
где во избежан1е солнечнаго удара, которому 
лошади подвержены, имъ надеваютъ на голову
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соломенный покрышки, устраиваютъ безплат- 
ные водяные души и проч. Корреспондентъ замк- 
тилъ на шоссе много барьеровъ для объкзда ре­
монта, но видклъ ли онъ, ж алкя животныхъ, объ- 
кзж аю щ ихъ эти барьеры, хоть одну лошадиную 
голову, защищенную отъ палящаго крымскаго 
солнца? Ж алкть животныхъ очень слкдуетъ, но 
нужно также пож алкть и читателей, не вводя ихъ 
въ заблужден1е пустой болтовней, не потрудив­
шись ознакомиться съ порядкомъ производства 
работъ.

Другой корреспондентъ разстраиваетъ свою 
печень изъ Алупки въ „Новомъ Времени". „Начать 
съ новой шоссейной дороги Севастополь— Ялта, 
по которой ежедневно прокзжаю тъ десятки эки­
пажей и автомобилей", говоритъ онъ.

В ъ очень многихъ мЁстахъ, и п р и т о м ъ  о п а с -  
н ы х ъ  д л я  Ё з д ы ,  каменная стЁнка, окаймляющая до­
рогу, разруш илась и не возстановляется. В ъ нЁкоторыхъ 
МЁстахъ каменная стЁнка замЁнена отстоящими одинъ отъ . 
другого не менЁе полутора аршинъ невысокими каменными 
столбиками; эти столбики безусловно не могутъ удержать 
лошадей, если о н ё  отъ испуга или по другой причинЁ 
дернуть въ  сторону, отъ  паден1я въ  оврагъ, автомобиля 
ж е и подавно не удерж ать. Но каменные столбики все же 
надежнЁй деревянныхъ, а  между тЁмъ во многихъ опас- 
ныхъ МЁстахъ каменная стЁнка замЁнена въ послЁдше годы 
деревянными столбиками, которые, какъ  явственно видно, 
мЁстами подгнили снизу. Не въ лучш емъ состоян1и дорога, 
переваливающая черезъ  Ай-Петри, много опасныхъ мЁстъ, 
особенно вблизи вершины Ай-Петри, на спускЁ въ сто­
рону Ялты. И ту тъ  МЁстами стЁнка сильно повреждена и 
не отремонтирована, мЁстами ж е в м ё с т о  с т ё н к и  торчать 
столбики, которые являю тся слишкомъ слабой оградой. То 
ж е слЁдуетъ сказать о дорогЁ, соединяющей Алупку съ 
Симеизомъ.

Что шоссейныя дороги, построенный для раз­
личныхъ услов1й движен1я, въ  настоящее время 
не соотвктствую тъ въ томъ или иномъ отношен1и 
развившемуся автомобилизму— это фактъ обще- 
извкстный. Самъ же цитируемый корреспондентъ 
сообщ аетъ, что

конкурироваш е автомобильныхъ предпринимателей 
заставляетъ  ш офферовъ до послЁдней возможности увели­
чивать скорость движен1я автомобилей. Н а поворотахъ 
шофферы очень часто не даютъ сигнальныхъ свистковъ; 
поэтому приходится лиш ь удивляться, что СТ0ЛКН0ВеН 1Я 
автомобилей съ автомобилями и съ экипажами происхо­
дятъ  сравнительно рЁдко.

Но И помимо этихъ непорядковъ само по 
себк автомобильное движен1е, благодаря его ско­
рости, вы зы ваетъ необходимость различныхъ при- 
способленш, на нккоторыя изъ которыхъ, между 
прочимъ, указы ваетъ и авторъ. Къ сожалкн1ю, 
приспособлен1я эти стоятъ денегъ, и пока они въ 
порядкк возможной постепенности будутъ введены, 
приходится запастись терпкн1емъ, котораго у на­
шихъ пылкихъ южныхъ корреспондентовъ очень 
мало.

* **

Вотъ еще одинъ характерный примкръ, „какъ 
пишется у насъ истор1я". Въ концк 1юня инспек- 
ц1я шоссейныхъ дорогъ Петербургской губерн1и, 
между прочимъ, произвела совмкстно съ предста­
вителями укздной земской управы осмотръ Кекс- 
гольмскаго шоссе, сильно разстроившагося послк 
пагубной для шоссейныхъ дорогъ весны нынкш- 
няго года. При этомъ выяснены были участки.

требующ1е капитальнаго ремонта, примкрно, длиной 
въ 250/0 всего протяжен1я шоссе, и намкчено, что 
изъ состава этихъ работъ возможно будетъ успкть 
сдклать въ нынкшнемъ году для приведения шоссе 
въ возможный порядокъ. Между ткмъ, вотъ что 
читаемъ мы по поводу этого обычнаго инспектор- 
скаго осмотра въ Петербургскихъ газетахъ въ 
зам кткахъ подъ заглав1емъ „Осмотръ шоссе пра­
вительственной комисс1ей", которой кстати ска­
зать вовсе и не было.

На-дняхъ особая комисс1я, во главЁ съ Спб. губерн- 
окимъ дорожнымъ инспекторомъ, произвела осмотръ Кек- 
сгольмскаго шоссе, идущаго отъ  Л еваш ева до Финлянд­
ской границы. Ш оссе оказалась м ё с т о м ъ , не только не- 
проЁзжимъ, но непроходимымъ даже для пЁшеходовъ. 
Между ТЁ М Ъ , шоссе должно быть приспособлено къ гру­
зовому автомобильному движ етю , что, въ  связи съ по­
стройкой мостовъ и необходимымъ ремонтомъ, вызоветъ 
расходъ около 100 тысячъ рублей. Эту сумму Спб. уЁздное 
земство намЁрено испросить у правительства въ в и д ё  п о - 
соб1я. М инистерствомъ путей сообщен1я на ремонтъ шоссе 
до сихъ поръ отпускалось по нормамъ, установленнымъ 
еще 15 лЁтъ назадъ, между т ё м ъ  какъ  стоимость строи- 
тельныхъ матер1аловъ возросла съ  того времени болЁе, 
чЁмъ вдвое.

Насколько это шоссе ни оказалось разстроен- 
нымъ, съ выбоинами, колеями и провалившейся ко­
рой, однако, нужно обладать очень пылкой фанта- 
з1ей, чтобы утверждать, что „шоссе оказалось м к­
стами не только непрокзжимъ, но непроходимымъ 
даже для пкшеходовъ". Каждый день тянутся по 
этому пути длинные ряды чухонъ съ молокомъ для 
Петербурга, и это молоко, несмотря на тряску, все­
таки въ масло не сбивается. Не было также ркчи 
о приспособленш этого шоссе къ грузовому авто­
мобильному движен1ю, котораго тутъ вовсе и не 
предвидится, а сумма 100.000 рублей не опредк­
лялась и вовсе не упоминалась. Равнымъ обра­
зомъ, хотя на ремонтное содержан1е шоссе суммы 
отпускаются Министерствомъ по нормамъ, устано­
вленнымъ 15 лктъ  тому назадъ, когда цкны были 
значительно ниже, но— для казенныхъ шоссе Пе­
тербургской губерн1и, переданныхъ Губернскому 
Земству, а не Укздному Земству, и для находя­
щагося въ его завкдыван1и Кексгольмскаго шоссе, 
на которое, длиною 48 верстъ, до сего времени 
отпускалось по 8.000 р. въ годъ, а нынче внесенъ 
въ Г ос. Думу законопроектъ объ увеличен1и этой 
суммы до 12.000 р. Т акъ какъ пособие это назна­
чается собственно на обыкновенный, а не капи­
тальный ремонтъ, то и возбуждается ходатайство 
объ отпускк на вышеупомянутое переустройство 
особаго кредита.

„Кубанск1й Край" пишетъ;
Еще въ 1911 году Екатеринодарскимъ биржевымъ 

комитетомъ было возбуждено ходатайство объ учрежден1и 
въ ЕкатеринодарЁ рЁчного комитета. Ходатайство мини­
стромъ путей сообщен1я было 22 февраля 1912 г. откло­
нено, на томъ основанш, что рЁка Кубань представляетъ 
собой водный путь не только мЁстнаго, но и государ­
ственнаго значен1я, вслЁдств1'е чего улучшен1е судоход­
ныхъ ея условий должно быть осуществляемо правитель­
ствомъ, а  не общественной организац1ей. (С ъ  1904 г. 
правительство взяло Кубань въ вЁдЁн1е министерства 
путей сообщен1я, произведя съ  т ё х ъ  поръ нЁкоторыя ра­
боты по изслЁдован1ю ея и у л у ч ш е н 1 ю  с у д о х о д ­
с т в а ) .  Въ представленш отъ 17 августа 1912 г, биржевой
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комитетъ вторично обратился къ  министру путей сооб- 
щен1я о пересмотр-Ь прежняго своего ходатайства, но и 
это представлен1е было 13 мая с. г. отклонено, какъ  не 
содержащее въ c e 6 i  какихъ-либо новыхъ данныхъ по 
вопросу объ организац1и зав-Ьдыван1я Кубанью. Вм-ЬстЬ 
съ  этимъ 11 февраля с. г. тождественное ходатайство объ 
утвержден1и положения о Кубанскомъ р'Ьчномъ комитет-Ь 
было послано отъ  имени войскового начальства кавказ- 
скихъ казачьихъ войскъ. В ъ  настоящ ее время Начальникъ 
области ув'Ьдомляетъ городского голову, что и последнее 
ходатайство не было признано подлежащимъ удовлетво- 
рен1ю.

Вопросъ объ учрежден1и рЬчного комитета на 
Кубани возникъ еще въ 1896 году при суще- 
ствован1и въ МинистерствЬ Путей Сообщенёя пор­
товой комисс1и, впослЬдствш переведенной въ 
ОтдЬлъ торговаго мореплаван1я, нынЬ состоящаго 
въ вЬдЬнёи Министерства Торговли и Промыш­
ленности.

Еще въ апрЬлЬ 1898 года Министерство Пу­
тей Сообщенёя писало Главному Управленш  К а­
зачьихъ войскъ, что „разсмотрЬн1е дЬлъ объ учре- 
жден1и рЬчныхъ комитетовъ, въ томъ числЬ и Ку- 
банскаго, временно пр1остановлено до выяснен1я 
результатовъ дЬятельности Донского рЬчного ко­
митета, послужившаго основан1емъ всЬхъ подоб­
наго рода ходатайствъ. Но, признавая возмож­
нымъ дать дальнЬйшее движен1е упомянутымъ 
дЬламъ и приступивъ прежде всего къ разсмо- 
трЬн1ю ходатайства объ учрежденш рЬчного ко­
митета по р. Кубани, Департаментъ шоссейныхъ 
и водяныхъ сообщенёй находилъ, что проектъ по- 
ложен1я объ этомъ комитетЬ хотя и составленъ 
примЬнительно къ временному положенёю о Дон- 
скомъ рЬчномъ комитетЬ, однако, существенно 
отличается отъ него тЬмъ, что, во-первыхъ, не­
зависимо отъ рЬчного комитета для улучшенёя и 
развитёя судоходства по р. Кубани отъ ст. К ав­
казской до Темрюкскаго гирла предполагаетъ 
учредить особую гирловую комиссёю для принятёя 
мЬръ къ  устраненёю препятствёй судоходству въ 
Темрюкскомъ и Морскомъ гирлахъ и Курчанскомъ 
лиманЬ и, во-вторыхъ, что къ обязанностямъ ко­
митета, между прочимъ, отнесено „изданёе съ 
утвержденёя Наказного Атамана Кубанскаго Ка- 
зачьяго войска обязательныхъ для частныхъ 
лицъ, обществъ и вЬдомствъ постановленёй отно­
сительно устройства по р. Кубани пристаней для 
паромныхъ переправъ и плавучихъ мостовъ, за­
бивки свай, содержанёя бечевника и устройства 
полузапрудъ и дамбъ". Между тЬмъ, по положе- 
нёю. Донскому рЬчному комитету предоставлено 
лишь проектированёе обязательныхъ постановле­
нёй по судоходству, утвержденёе же этихъ поста­
новленёй принадлежитъ исключительно Министру 
Путей Сообщенёя. КромЬ того, расходы Донского 
рЬчного комитета покрываются изъ поступающихъ 
въ пользу комитета" спецёальныхъ судоходныхъ 
сборовъ, установить которые судовладЬльцы, лЬ- 
сопромышленники и кладчики товаровъ вызва­
лись добровольно. Такое добровольное согласёе 
заинтересованныхъ лицъ оплачивать предполо­
женные въ проектЬ положенёя Кубанскаго рЬч­
ного комитета сборы является условёемъ, безъ ко­
тораго дЬлу этому не можетъ быть дано даль­
нЬйшее движенёе. Поэтому представляется необ-

ходимымъ, чтобы предварительно дальнЬйшаго 
направленёя этого дЬла въ установленномъ по­
рядкЬ проектъ положенёя рЬчного комитета былъ 
предъявленъ на мЬстЬ обсужденёю представите­
лей заинтересованныхъ въ улучшенёи р. Кубани 
лицъ и учрежденёй, а также плательщиковъ про- 
ектируемаго сбора".

На этомъ отвЬтЬ переписка прерывается за  
вышеупомянутымъ переходомъ портовой Комис- 
сёи въ другое вЬдомство. К ъ изложенному, съ 
своей стороны, можемъ добавить, что взгляды 
вЬдомства водныхъ путей на вопросъ о рЬчныхъ 
комитетахъ подробно были изложены въ пере­
довой статьЬ V выпуска „Водные Пути и Ш ос­
сейныя Дороги", и къ тому, что тамъ сказано, 
мы въ данномъ случаЬ ничего не имЬемъ до­
бавить.

В Ъ  П А Р И Ж Ъ  НА А В ТО М О БИ Л Ъ .

Въ газетЬ „Раннее Утро" помЬщены интерес­
ный впечатлЬнёя А. Волка во время поЬздки въ 
автомобиль изъ Москвы въ Парижъ.

ТЬмъ, кто въ путешествёипо ЕвропЬ, вообще, 
и по Россёи, въ частности, предпочтетъ душному 
купе желЬзной дороги автомобиль, вЬроятно, 
интересно будетъ знать, что ихъ ожидаетъ.

Теперь, когда въ автомобильномъ пробЬгЬ изъ 
Москвы до Парижа нами пройдена треть пути, 
являющаяся самой трудной частью путешествёя, 
стоитъ передать то, что мы, участники этого про- 
бЬга, пережили.

„ Р у с с к о е  ш о с с е  о п а с н о , — оно кусается“, 
сказалъ извЬстный французскёй гонщикъ Геммери, 
впервые ознакомившёйся съ нимъ три года тому 
назадъ на автомобильномъ состязанёи П етер­
бургъ— Москва.

И онъ былъ правъ.
Когда мы выЬхали за  Тверскую заставу и 

очутились на Петербургскомъ шоссе, т о  с р а з у  
у б Ь д и л и с ь  в ъ  с п р а в е д л и в о с т и  этой мЬт- 
кой характеристики.

Окинувъ послЬднимъ взглядомъ „БЬлокамен- 
ную“, каждый изъ насъ готовъ былъ полнымъ 
ходомъ ринуться въ заманчивую даль, но хладно­
кровный командоръ В. А. АлексЬевъ все время 
сдерживалъ наш ъ пылъ. 1-1еоднократно руководя 
автомобильными состязанёями, онъ отлично со- 
знавалъ опасность въ предоставленёи каждому 
изъ участниковъ пробЬга полной самостоятель­
ности.

Почти до Химокъ мы Ьдемъ со скоростью, не 
превышающей 25 верстъ въ часъ, а затЬмъ ко- 
мандорскёй „Р ольсъ-Р ойсъ", постепенно увели­
чивая ходъ, „отпускаетъ" насъ.

Въ виду обилёя пыли, каждая машина слЬ­
дуетъ за  предыдущей на разстоянёи версты.

М елькаетъ Подсолнечная съ ея „губительной" 
мостовой, которая многимъ автомобилистамъ въ 
свое время обошлась достаточно дорого.
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З а  Клиномъ дорога значительно лучше. Это 
даетъ намъ возможность увеличить ходъ.

Н а этомъ перегоне шоссе во многихъ местахъ 
ремонтируется, и Тверское земство озаботилось 
поставить на всехъ  опасныхъ м естахъ предупре­
дительные сигналы. К ъ такой любезности авто­
мобилисты не привыкли и она насъ весьма 
тронула.

Н а перегоне Тверь— Новгородъ шоссе н а х о ­
д и т с я  в ъ  у ж а с н о м ъ  с о с т о я н и и .  Оно изо- 
билуетъ выбоинами и глубокими колеями, а 
„земск1е мостики" устроены такъ  примитивно, 
что надолго оставятъ по себе память.

З а  Новгородомъ дорога также незавидная, и 
до Пскова насъ „трясло, какъ въ лихорадке".

Зато далее, по дороге въ Лифляндскую гу­
бернш , картина совершенно меняется.

Чудное шоссе даетъ возможность мчаться съ 
громадной быстротой.

Рванулись „стальные кони", мерно загудели 
шестерни, какъ-то своеобразно зашуршали зак ­
лепки протектора, и красивая панорама быстро 
поплыла передъ нашими глазами.

м естность гористая, живописная...
Н а первомъ же этап е въ Твери мы при 

в ъ е зд е  въ городъ были радушно встречены офи­
церами лейбъ-драгунскаго Петра I полка и въ 
полковомъ собран1и намъ былъ устроенъ банкетъ. 
Последн1й прошелъ весьма оживленно.

Не менее любезны были офицеры трехъ пол- 
ковъ, расположенныхъ въ селе Медведь. Они 
угощали участниковъ пробега завтракомъ въ 
роскошномъ тенистомъ саду.

Весьма пр1ятно отметить прекрасное отноше- 
Hie сельскаго населен1я. Кроме одной деревни 
Псковской губернш, где въ насъ полетели камни, 
мы везде были положительно осыпаемы полевыми 
цветами, букетиками и венками, которыми укра­
шены все наши автомобили.

Часто попадались незатейливы я арки съ над­
писью: „Счастливый путь", и повсюду приходилось 
отвечать на приветств1я крестьянъ.

Въ 150 верстахъ отъ Риги мы отдыхали въ 
автомобильномъ доме известнаго местнаго спорт­
смена фонъ-Вольфа. Домъ этотъ, называемый 
„С топъ-А дзель“ , расположенъ у шоссе и предо- 
ставленъ исключительно въ распоряжен1е автомо- 
билистовъ, о чемъ все  русск1я автомобильныя 
организац1и несколько л етъ  тому назадъ были 
извещ ены любезнымъ хозяиномъ.

Тутъ спортсмены находятъ пр^ютъ во всякое 
время дня и ночи.

Уютныя комнаты убраны оригинально. На 
стен ахъ  плакаты многихъ русскихъ и иностран- 
ныхъ автомобильныхъ клубовъ и масса фотогра- 
ф1й автомобилистовъ. Въ пр1емной находится кни­
га, въ которую каждый туристъ, побывавш1й въ 
„С топъ-А дзеле“ , заносить свое имя. Тутъ кра­
суются подписи лицъ высшаго Петербургскаго об­
щества и популярныхъ спортсменовъ.

После завтрака въ „С топъ-А дзеле“ мы едемъ 
безъ остановки до Зегевальда, где насъ встре­
тили комитетъ и члены Балт1йскаго автомобиль- 
наго клуба.

Последн1я сорокъ верстъ до Риги насъ велъ 
автомобиль командора этого клуба; за нимъ шли 
машины участниковъ пробега и членовъ клуба.

При въ езд е  въ Ригу автомобильная колонна 
состояла изъ 50 машинъ.

Все участники пробега прошли дистанщю 
Москва— Рига безъ штрафныхъ очковъ.

У некоторыхъ машинъ были незначительный 
поврежден1я, но они быстро исправлялись и къ 
концу этапа отставш1й уже догонялъ товарищей 
по пробегу.

Прекрасно идетъ восмисильная машина г. Ш ил­
лера, у котораго въ 12 верстахъ отъ Москвы 
сломалась рессора. Г. Ш иллеръ вернулся въ 
Москву, въ течен1е четырехъ часовъ произвелъ 
починку и въ  Тверь опоздалъ лишь на полтора 
часа.

Г. Мандль застрялъ вследств1е поломки рес­
соры подъ Валдаемъ, но весьма скоро переме- 
нивъ ее, нагналъ участниковъ пробега въ Нов­
городе.

ХРО Н И КА.

I.

ДОРОЖНОЕ д е л о .

На ходатайство губернскаго земства о пе­
редаче крымскихъ шоссе въ  заведыван1е земства, 
Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей сообщен!й 
и шоееейныхъ дорогъ, ответило, что Министерство 
Путей Сообщен1я, по соглашен!ю съ заинтересо­
ванными ведомствами, признало возможнымъ пе­
редать во временное заведыван1е Таврическаго 
земства лишь т е  изъ шоссе крымскаго полуостро­
ва, которыя не имеютъ особо важнаго значен!я, 
а именно: Алушта ■ судакское, Судакско - ееодо- 
Нйское и Симферополь-ееодос!йское, всего 241 
верста. Б м есте  съ тем ъ  Министерство Путей 
Сообщен1я нашло необходимымъ, чтобы преду­
смотренному закономъ техническому надзору со 
стороны ведомства Путей Сообщен1я за  содер- 
жан1емъ земствомъ упомянутыхъ шоссе предоста­
влены были особыя полномоч1я, соответствующ1я 
значен1ю передаваемыхъ дорогъ. Для установле- 
н1я детальныхъ услов1й передачи шоссе земству 
въ ближайшемъ будущемъ въ Крыму образована 
будетъ междуведомственная комисс1я подъ пред- 
седательствомъ начальника участка крымскихъ 
шоссе.

Согласно съ заключен1емъ губернскаго 
по земскимъ и городскимъ делам ъ присутств1я, 
Министерствомъ Бнутреннихъ Д елъ утверждено 
постановлен1е Харьковскаго губернскаго земскаго 
собран1я о разрешен1и займа изъ пенсюннаго капи­
тала до 500.000 р. на шоссирован1е дорогъ въ 
уезде, срокомъ на 10 л етъ , изъ 5 съ полов. %%  
годовыхъ, съ тем ъ : 1) чтобы пенс1онной кассе подъ 
ответственностью губернскаго земства были воз­
мещены потери на курсе процентныхъ бумагъ 
въ случае реализацш таковыхъ для займа, счи­
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тая стоимость передаваемыхъ бумагъ по выс­
шему изъ трехъ курсовъ: дня покупки, 31 де­
кабря 1912 г. и дня производства займа; 2) что­
бы исправное погашен1е займа лежало на отвЬт- 
ственности губернскаго земства; 3) чтобы еже­
годные платежи въ погашен1е долга и “/о “/о вно­
сились въ смкты губернскаго земства въ числк 
обязательны хъ расходовъ; 4) чтобы губернской 
управой были представлены въ Министерство 
планы погашен1я ссудъ, и 5) чтобы губернское 
земство выработало планъ погашен1я числящихся 
за  земствами и городами губернш недоимокъ по 
обязательнымъ взносамъ въ пенс1онную кассу.

Въ настоящее время спкшно идетъ въ 
Московской губерн1и п о с т р о й к а  н о в о й  с к т и  
ш о с с е й н ы х ъ  д о р о г ъ ,  имкющихъ подъкздное 
значен1е. Въ общемъ, въ текущемъ сезонк изъ 
400 верстъ дорогъ въ губерн1и будетъ построено 
около 100 верстъ. Сооружен1е всей скти обойдется 
около 3.000.000 руб. Изъ этой суммы 1.500.000 руб. 
выдало въ ссуду земству правительство. Въ от­
дкльныхъ мкстахъ постройку дорогъ первой оче­
реди пришлось отложить, такъ  какъ не удалось 
до сихъ поръ согласовать интересы сельскихъ об- 
щ ествъ, которыя борются изъ -за  направлен1я до­
рогъ ;—каждое селен1е стремиться къ тому, чтобы 
новая дорога была проложена возможно ближе 
къ  нему. Мног1я сельск1я общества при отводк 
земли подъ дорогу выставляютъ это требован1е и 
не соглашаются на отводъ земли, если выста­
вленное ими услов1е земствомъ не принимается.

Ярославск1й трактъ  имкетъ за  собою дав­
ность свыше ста лктъ . Проложенъ онъ въ на­
чалк XIX вкка при Министрк Путей Сообщен1я 
Клейнмихель. Век работы по прокладкк тракта 
и древонасажден1ю на протяжен1и всего его пути 
отъ Рыбинска до Ярославля были произведены 
крестьянами-кркпостниками изъ селен1й и дере­
вень, недалеко отъ него отстоящихъ. Немало въ 
то время съ ихъ стороны было потрачено силы 
и энерг1и, Врядъ ли кто есть теперь въ живыхъ 
изъ  участниковъ прокладки этого тракта, но по 
разсказам ъ ткхъ, кто помнитъ этихъ участни­
ковъ,— они много вынесли на своихъ закркпо- 
щенныхъ плечахъ ударовъ плетей, побоевъ и 
проч. Но все это подчасъ героически перено­
силось ими, по ихъ признан1ямъ, съ мыслш с 
томъ, что возводимое и сооружаемое ими будетъ 
служить памятникомъ о нихъ грядущему потом­
ству и его поколкн1ямъ. Оправдались ли ихъ на­
дежды? Отчасти— да.

В ъ течен1е многихъ десятковъ лктъ , до от- 
крыт1я желкзнодорожной лин1и „Ярославль— Ры ­
бинскъ", Ярославск1й трактъ былъ незамкнимъ 
для коннаго и другого рода сухопутнаго сообще- 
н1я между городами Рыбинскъ, Романово-Борисо- 
глкбскъ и Ярославль. Въ течен1е всего года по 
нему тянулись различнаго рода обозы со всевоз­
можными товарами. Отъ крестьянъ сторожиловъ 
можно и сейчасъ еще услышать разсказы  о томъ, 
какъ по помянутому тракту въ дни нашихъ пра- 
дкдовъ вели жалк1е остатки великой арм1и Н а­
полеона, устраивались пышныя встркчи вл1ятель- 
ны хъ дворянъ-царедворцевъ. Кромк того, ихъ

разсказы  полны описан1й разныхъ сценъ изъ 
жизни крестьянъ и господъ дореформеннаго вре­
мени, неркдко полныхъ трагизма.

Но съ течен!емъ времени значен1е тракта 
упало и въ настоящее время на всемъ протяже- 
н1и его каждому кдущему и идущему по нему 
невольно бросается въ глаза картина полнаго 
разрушен1я ткхъ  вкковыхъ красотъ, коими трактъ  
въ былое время славился. Гордо красовавш1еся 
по обкимъ сторонамъ тракта гигантск1я красави­
цы-березы, посаженный мозолистыми руками на­
шихъ прадкдовъ и украшавш1я путь больше ста 
лктъ , сейчасъ безпощаднымъ образомъ истребля­
ются. Прекрасные стоверстные трактовые валы, 
служивш1е въ былое время для пкшеходовъ, годъ 
отъ году все болке и болке разрушаются. Ж иво­
писно вьющ1яся глубок1я когда то канавы, обсу- 
шавш1е трактовый путь, засыпаются и зароста- 
ютъ, безслкдно исчезая. И самый трактъ въ дан­
ный моментъ находится въ такомъ видк, что 
безпрепятственная кзда по нему въ весеннее и 
осеннее время года становится почти невозмож­
ной вслкдств)’е образовавшихся на немъ мно­
жества громадныхъ рытвинъ, ямъ и т. д., въ 
пер1оды дождей представляющихъ сплошныя бо­
лота.

Сравнительно недавно рядомъ съ мкст- 
ностью Больш ая Согра былъ построенъ Вели- 
жанск1й трактъ. Говорить о значен1и этого тракта, 
связывающаго весь притавдинск1й районъ Тюмен- 
скаго укзда съ городомъ Тюменью и играю- 
щаго огромную роль въ развит1и всего тяготкю- 
щаго къ Тюмени края, расположеннаго по Тав- 
дк,— совершенно не приходится. И вотъ въ на­
стоящее время, когда на постройку этого тракта 
затрачено столько средствъ и усил1й, дкло кло­
нится къ тому, что все это полезное сооружен1е 
можетъ свестись къ нулю. Происходитъ данное 
явлен1е по той причинк, что недавно построен­
ный Велижансшй трактъ  начинаетъ приходить 
въ состоян1е, не совскмъ удобное для прокзда. 
Особенно въ мкстности Больш ая Согра (торфя­
нистое болото), расположенной на 1214 верстк 
отъ Велижанъ къ Тюмени, трактовая дорога оск- 
ла наравнк съ верхнимъ мховымъ покровомъ 
болота. Несмотря на это, со стороны надлежз- 
щихъ лицъ не принимается никакихъ м кръ къ 
поднят1ю полотна дороги. Между ткм ъ , благодаря 
такой халатности, трактъ въ этомъ м кстк можетъ 
въ дальнкйш емъ опуститься еще на четверть или 
двк, и тогда болото зальетъ  и затянетъ дорогу. 
Если сейчасъ же начать работы по насыпкк по­
лотна, то это не вызоветъ большихъ затратъ , 
впослкдствш же, когда дорога заболотится и бу­
детъ размыта, то нетрудно предугадать, как1е 
расходы понадобятся для ея исправлен1я. Поэтому 
работы по приведен1ю тракта въ должное состоян1е 
крайне необходимо начать сейчасъ во избкжан1е 
большихъ расходовъ по ремонту въ дальнкйшемъ.

13 1ЮЛЯ состоялось подъ предскдатель- 
ствомъ Иркутскаго генералъ-губернатора Князева 
второе заскдан1е особаго совкщан1я по вопросу 
о развиПи торговыхъ сношений PocciH и Мон- 
гол1и. Совкщан1е подвергло oбcyждeнiю вопросъ о
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направленёи желЬзнодорожной линёи отъ г. Кяхты, 
причемъ вполнЬ раздЬлило соображен1я, выска­
занный по этому вопросу на совЬщан1и, происхо- 
дившемъ въ  г. ИркутскЬ, и признало, чт.о дорога 
должна итти отъ Кяхты въ западномъ направленёи, 
на Мысовую. ЗатЬмъ совЬщанёе высказалось за 
необходимость у л у ч ш е н ё я  г р у н т о в о й  д о ­
р о г и  Кяхта -У рга, сооруженёя колеснаго пути 
отъ границы Иркутской губернёи до Улясутая, а 
такж е за  у л у ч ш е н ё е  в о д н ы х ъ  с о о б щ е н ё й  
по p.p. СеленгЬ и Енисею.

Блестящ ая будущность курорта „Боровое", 
пользующагося извЬстностью не въ одной Сиби­
ри, нерЬдко именуемаго „Сибирской Швейцарёей", 
близка къ осуществленёю, если Южно-Сибир­
ская магистраль приметъ направленёе С аратовъ— 
Уральскъ — Атбасаро — Кокчетовъ — Семипала­
тинскъ —  Барнаулъ —  Кузнецкъ —  ёУёинусинскъ. 
Тогда „Боровое” будетъ отстоять отъ линёи же­
лЬзной дороги всего въ 10— 15 верстахъ, между 
тЬмъ какъ въ настоящее время доступъ къ нему 
представляетъ значительныя затрудненёя.

Смское городское самоуправленёе, проек­
тируя устройство автобуснаго сообщенёя въ го­
родЬ, сдЬлало запросы городскимъ управленёямъ 
городовъ, гдЬ такое сообщенёе существуетъ. Авто­
бусное движенёе въ СмскЬ можетъ прекрасно 
существовать и при трамваЬ, обслуживая попе- 
речныя къ трамвайнымъ линёямъ улицы и сооб­
щенёе между удаленными отъ центра поселками 
и пригородами.

Съ ноября 1914 года проектируется пра­
вильное пассажирское и почтовое автобусное со­
общенёе между г.г. Хабаровскомъ и Николаев- 
скомъ.

—♦  Черезъ село Владыкино пролегаетъ тор­
говый трактъ, ведущёй изъ Чембарскаго и, частью, 
Пензенскаго уЬздовъ, на ст. Воейково, Сызр,- 
Вяз. жел. дор. Казалось бы, по торговому тракту 
дорога и мосты должны бы быть исправными, 
между тЬмъ этотъ трактъ  отъ с. Соболевки до 
ст. Воейково находится далеко не въ надлежа- 
щемъ состоянёи. Первый же мостъ отъ с. Собо­
левки до того ветхъ и плохъ, что Ьзда по нему 
уже прекращена и дорога проложена черезъ ло­
щину мимо моста. Не такъ  давно мостъ по тре- 
бованёю полицёи ремонтировали: вмЬсто прочныхъ 
перилъ по сторонамъ прибиты доски, а полотно 
оставлено старое и гнилое, которое было и осенью. 
ёУёостъ этотъ  обходятъ даже пЬшеходы, изъ бо­
язни потерпЬть на немъ крушенёе. Дорога по 
горЬ изъ  села Владыкина весенними дождями до 
того размыта, что Ьзда по ней, въ особенности 
съ возами, совсЬмъ невозможна.

ёУёосковскёй губернаторъ особымъ циркуля- 
ромъ указалъ уЬзднымъ земскимъ Управамъ на 
неисправность дорогъ, которыя не соотвЬтствуютъ 
своему назначенёю, съ предложенёемъ сейчасъ же 
привести дороги въ  надлежащёй видъ. Такое же 
распоряженёе черезъ исправниковъ сдЬлано и о 
проселочныхъ дорогахъ.

Въ газету „П равда" пишутъ: Въ Новгор. у., въ 10-ти 
верстахъ отъ  ст. Ушаки, одна за другой расположены деревни 
Усадище, Сидорове, Тарасово, Марьино, Рублево, Авоти и

др. Восемь верстъ отъ  станцёи идетъ шоссейная дорога, 
по которой легко можно передвигаться, а дальше, дерев­
нями идетъ очень скверная, разбитая ухабами. ЛЬтомъ 
туда-сюда, но весной и осенью трудно представить, какь 
мучаются крестьяне и изнуряютъ своихъ лошаденокъ. При­
томъ же въ первой деревнЬ, Усадище, есть деревянный 
мостъ. Трудно описать его состоянёе: балки и перила со­
вершенно сгнили отъ времени и ежеминутно грозятъ ги­
белью проходящимъ и проЬзжающимъ. П одъЬзжаеш ь и 
думаешь: „Господи, спаси меня во время переправы". Ло­
шадь съ опаской входитъ на этотъ  злополучный мостъ. 
С ъ тяжелыми возами крестьяне не стали Ьздить, такъ  
какъ опасаются, что вотъ-вотъ онъ рухнетъ: приходится 
одинъ возъ  перевозить 2 —3 раза  съ большими предосто­
рожностями. В ъ 1911 г. крестьяне названныхъ деревень 
обратились къ  земскому начальнику съ вопросомъ, какъ 
поступить съ моотомъ. Земскёй сказалъ, что перестройка 
моста всецЬло леж итъ на кн. ГолицынЬ, имЬнёе котораго 
находится между деревнями Тарасово и Марьино, и др. 
помЬщикахъ. Тогда крестьяне обратились къ его сёятель- 
ству съ просьбой поправить мостъ. Его сёятепьство по- 
обЬщ алъ сдЬлать сборъ съ помЬщиковъ Бурцева, Родёо- 
нова и другихъ, а  остальное взять на себя. Проходитъ два 
года, а мостъ стоитъ нетронутымъ. ПослЬ одного несча- 
стнаго случая съ крестьянской лошадью, которая попала 
ногой въ отверстёе, крестьяне опять обратились къ  зем­
скому начальнику, только къ  другому. Земскёй, выслуш авъ 
крестьянъ, неизвЬстно чЬмъ руководствуясь, рЬшилъ, что 
перестроить мостъ должны крестьяне деревень Усадищи и 
Сидорово на свои средства, не подумавъ о томъ, что если 
крестьянинъ не поработаетъ одинъ день, то на второй ему 
Ьсть нечего, поэтому строить мостъ кр-не отказались и 
онъ и по сёе время грозитъ гибелью. Кр-не, въ силу своихъ 
надобностей, кто принесетъ жердь, кто вколотитъ гвоздь и 
т. д., только тЬмъ и поддерживаютъ свое существованёе.

2-й мостъ въ дер, Сидорово, и 3-й—въ дер, Тарасово 
не многимъ отличаются отъ вышеописаннаго. Вблизи дер. 
Марьино расположены: Марьинское земское училище и 
Марьинское волостное правленёе. Когда приходится проЬз- 
ж ать мимо этихъ учрежденёй съ громкими названёями, 
Ьдешь и думаешь: „Господи вынеси изъ этого болота". 
Лошадь съ  двумя сЬдоками, пока проходитъ около версты, 
то разъ  5—6 встанетъ, а что творится, когда она везетъ 
возъ! Вотъ каковы земскёе порйдки, не мЬшало бы Новго­
родскому земству предпринять какёя-либо мЬры къ испра- 
вленёю этого.

Уже не разъ  говорили о постройкЬ Парасковеевскаго 
шоссе и отмЬчали происходившёе там ъ безпорядки, потре- 
бовавшёе даже нЬкотораго вмЬшательства г. Черномор- 
скаго губернатора. С ъ  анапской дорогой происходить так­
же нЬчто подобное. Подрядчики и руководители дЬлаютъ 
то, что имъ выгодно и желательно, а люди, для удобства 
которыхъ эта  дорога дЬлается, находятъ, что для нихъ 
работа гг. подрядчиковъ негодится. ДЬло дошло опять до 
губернатора, который вынужденъ былъ лично выЬхать на 
мЬсто работъ и осмотрЬть шоссе. Но установить порядокъ 
въ направленёи дороги и работахъ по ея прокладкЬ приш­
лось, къ  сожалЬнёю, не надолго. К акъ  говорятъ, по отъ- 
ЬздЬ г. губернатора, подрядчики и руководители работъ 
начали вновь производить работы „по своему", вызывая 
справедливыя жалобы владЬпьцевъ земель, черезъ которыя 
проходитъ дорога.

Крымскёя дороги становятся б у к в а л ь н о н е п р о -  
Ь 3 ж и м и. Только на дняхъ ограбили неизвЬстные зло­
умышленники у дер. Толпы какого то проЬзжаго купца и 
не успЬли поймать татаръ , ограбившихъ г. Тоболкина, 
какъ на Симферопольоко-Алуштинскомъ шоссе произо- 
шелъ новый случай ограбленёя торговца масломъ Андреева. 
К акъ сообщ аетъ „Крым. В .“, его ограбили почти въ томъ 
самомъ мЬстЬ, гдЬ былъ произведенъ въ прошломъ году 
налетъ на автомобиль и гдЬ нЬсколько лЬ тъ  назадъ была 
ограблена почта. Это очень глухое мЬсто. С ъ  одной сто­
роны дороги—скалы, съ другой—лЬсъ, обрывы. Андреевъ 
возвращ ался изъ Ялты, гдЬ распродалъ масло, и везъ съ 
собою 200 рублей. Вдругъ изъ-за  деревьевъ выскочили 
два русскихъ парня, одинъ схватилъ лошадей, а другой, 
вооруженный револьверомъ, потребовалъ денегъ. Андреевъ 
перепугался и отдалъ грабителямъ всЬ свои деньги. Гра­
бители не пойманы.
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Въ „Ж изнь Волыни" изъ  с. Горька-Полонная пи­
шутъ: Глядишь и глазам ъ не в!риш ь и только поражаешься, 
какъ терп-Ьливо обыватели южной части у !зд а  ломаютъ 
зд !сь  головы, тел !ги  и ноги несчастнымъ животнымъ. И 
все проходить, какъ будто оно такъ  и должно быть. 
Пора бы, кому сп!дуетъ , хотя изъ  чувства сострадан1я 
къ мукамъ обывателей и животныхъ, обратить серьезное 
вниман1е на дорогу, которая пролегаетъ чрезъ это село 
по направлению изъ г. Луцка на село Чефуковъ до ав- 
стр1йской границы. По этой дорог!, не говоря уж е о ночи, 
и днемъ нельзя про!хать безъ  риска стать или самому 
кал!кой , или искал!чить лошадей. Теперь сравнительно 
еще сносно !х а ть , но, что д !л ается  зд !сь  во время гря­
зи, читатель не мож етъ с е б !  представить. А в !д ь  и до­
рога то не какая-нибудь, а  военно-транспортная, да и 
пролегаетъ она не куда-нибудь, а къ австр1йской границ! 
и, сл!довательно, и м !етъ  преимущество быть всегда въ 
полной исправности. Судя по камню, который леж итъ на 
обочинахъ этой дороги и служ ить еще большимъ препят- 
ств1емъ движ енш  подводъ, можно было бы заключить, что 
дорога на очереди къ  замощен1ю, но сейчасъ ж е эта  мысль 
р азс!и вается , когда вспомнишь, что камень леж итъ такъ 
ж е неподвижно вотъ уж е восьмой м !сяц ъ . Между т !м ъ , 
самое хорошее и удобное время для производства такихъ 
работъ быстро уходить. В ъ  виду того, что бездорожье 
ложится тяж елы м ъ бременемъ на населен1е, сл!довало бы, 
кому надлежитъ, наж ать т !х ъ  двухъ евреевъ-подрядчиковъ, 
которымъ сдаютъ подрядъ, — приступить немедленно къ 
замощен1ю, не ожидая случая подешевле нанять рабочихъ.

В лад!лецъ  л!сного  склада на С ерпевской ул. 
Борзиловъ обратился въ гор. управу съ просьбой о раз- 
р!шен1и ему открыть пассажирское автомобильное движе- 
H ie  изъ центра Курска до Фатежа, при чемъ автомобиль 
въ 35 лошадиныхъ силъ расчитанъ на 8 л !т ъ . Курсиро- 
вавш1й л !то м ъ  прошлаго года отъ Курска до Ф атеж а ав- 
тобусъ Драпика по своей конотрукц1и, какъ изв!отно, 
былъ признанъ никуда негоднымъ и даже угрожающимъ 
опасностью для пассажировъ.

Дорога въ Р о го в ! близъ ст. Урочь, идущая по берегу 
Волги и явлю щаяся довольно оживленнымъ и единствен- 
нымъ зд !сь  пунктомъ сообщен1я, представляетъ ч т о  т о  
с о в е р ш е н н о  н е в о з м о ж н о е .  П о ел ! дождей она въ 
буквальномъ см ы сл! оказывается непро!зднойи жителямъ 
этой довольно людной пригородной м !стности приходится не 
только купаться по пояоъ въ грязи, но и выслушивать постоя- 
но брань выбившихся изъ силъ съ своими лошадьми извозчн- 
ковъ и наблюдать мучен1я несчастныхъ животныхъ, гиб- 
нущихъ въ  непосильной борьб! съ результатами зд!ш - 
няго благоустройства. Если ж е случится пож арь въ этой 
м !стности  съ  сильно скученными постройками, то ж ите­
лям ъ впору будетъ выбраться самимъ, а о спасен1и иму­
щ ества нечего и думать. В полн! возможно, что при на­
чавшейся паник! люди будутъ топить себя въ грязи въ 
буквальномъ см ы сл! слова.

И.

СУДОХОДСТВО.

Министерствомъ Путей Соо6щен1я внесено 
на законодательное pascMOTptHie представлен1е по 
вопросу объ HBM-feHeHiH нЬкоторыхъ статей д-Ьй- 
етвующихъ правилъ о порядкЬ перевозки нефтя- 
рыхъ грузовъ, ихъ перекачки и хранен1я, а также 
пользован1я нефтянымъ топливомъ и нефтяными 
смазочными средствами на судахъ по воднымъ 
путямъ Касп1йско-Волжскаго бассейна. При вве- 
fleHin въ 1904 году дЬйствующихъ правилъ было 
предусмотрЬно воспретить съ 1914 года употре- 
блен1е деревянныхъ судовъ для хранен1я, подачи 
и перевозки нефтяного топлива и нефтяныхъ 
грузовъ, съ замЬной таковыхъ судовъ металли­
ческими. Въ настоящее время признано необхо­
димымъ отдалить таковую замЬну и дополнить 
дЬйствующ1я правила постановлен1я о томъ, что:

1) деревянныя суда, построенный ранЬе распу- 
бликован1я дЬйствующаго закона, могутъ быть 
употребляемы для хранен1я и подачи нефтяного 
топлива до тЬхъ поръ, пока будутъ находиться 
въ вполнЬ исправномъ и пригодномъ для этого 
состоян!и, причемъ въ случаЬ обнаружен1я хра- 
нен1я и передачи нефти изъ деревянныхъ судовъ, 
построенныхъ позднЬе указаннаго срока, тако- 
вымъ судамъ немедленно воспрещается дальнЬй- 
шая работа, 2) перевозка нефтяныхъ грузовъ 
наливомъ въ деревянныхъ судахъ, построенныхъ 
ранЬе дня опубликован1я проектируемаго закона, 
разрЬш ается до тЬхъ поръ, пока суда эти бу­
дутъ находиться въ исправномъ и пригодномъ 
для этого состоянш. Въ случаЬ обнаружен1я пе­
ревозки нефтяныхъ грузовъ наливомъ въ дере­
вянныхъ судахъ, выстроенныхъ позднЬе этого 
срока, суда задерживаются въ  мЬстахъ обнару- 
жен1я впредь до выгрузки находящихся въ нихъ 
нефтяныхъ продуктовъ. КромЬ сего, по проекту, 
чинамъ надзора предоставляется право, по осмотрЬ 
и освидЬтельствованш деревянныхъ судовъ для 
хранен1я, перекачки и перевозки наливомъ нефти, 
устанавливать окончательные сроки службы этихъ 
судовъ, въ зависимости отъ ихъ состояния и 
времени постройки.

—» По рЬкЬ Черному Иртышу, за  нашей гра­
ницей съ Китаемъ, именно при впаден1и справа 
въ Черный Иртышъ рЬки Бугурчума, положено 
основан1е новому торговому центру. ДовЬреннымъ 
фирмы Богау А. И. Рысевымъ, при посредствЬ 
консула Кузьминскаго, заарендованъ у китайскаго 
правительства участокъ земли въ 400 дес. Еще 
въ 1911 году сюда былъ отправленъ пароходъ 
Русско-китайскаго пароходства и торговли, а за- 
тЬмъ проЬзжалъ по Иртышу китайск1й князь 
Палта съ цЬлью выяснить вопросъ о создан1и въ 
БугурчумЬ русской факторш. Князь Палта н и ка­
кихъ препятств1й къ этому не наш елъ. Бугурчу- 
момъ теперь,— пишетъ „Омск. В Ьстн.“ ,— заинте­
ресовались и друг1я торговыя фирмы. НынЬ вес­
ной „Богау и Комп.“ отправили туда матер1алы, 
рабочихъ и приказчиковъ для устройства товар- 
ныхъ складовъ, туда же отправляетъ свои товары 
фирма „Губкинъ и Кузнецовъ", а пароходство 
Плотникова снаряж аетъ спещальный пароходъ.

Разсчитываютъ, что новая фактор1я станетъ 
бойкимъ торговымъ центромъ, къ которому сой­
дутся колесные пути изъ ближайшихъ торговыхъ 
мЬстъ Монголии и Западнаго Китая. Арендован­
ный участокъ въ 400 дес. будетъ разбитъ на 
усадебныя мЬста, улицы, площади, мЬста для 
пристаней и товарныхъ складовъ, причемъ аренд­
ная плата будетъ обращена на благоустройство 
и охрану пункта. К ъ Бугурчуму нынЬ прибыла 
экспедищя изъ 10 человЬкъ отъ Томскаго Округа 
путей сообщен1я, съ цЬлью обслЬдовать водные 
пути для связи русскихъ и китайскихъ рынковъ 
съ Иртышомъ. Преобладающее населен1е этого 
района— Киргизы. Торговля ведется какъ мЬновая, 
такъ  и денежная. У Монголовъ, Китайцевъ и 
Киргизовъ скупаются кожи, шерсть, жировые то ­
вары, а имъ продаются чай, мануфактура, сахаръ 
и т. п,
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—♦ Иртышъ начинаетъ мелкть. Грузовъ нынче 
масса, особенно вверхъ. По Черному Иртышу, въ 
китайск1е предклы, успкшно сходилъ пароходъ 
торговаго дома „М. Плотниковъ и С -вья“ —
„Почетный". На этотъ разъ  легко-пассажирск1й 
пароходъ съ грузомъ и пассажирами прошелъ до
устья р. Бугурчума, т. е. верстъ 300 выше по
Иртышу, считая отъ Тополеваго мыса на озерк 
Зайсанъ. Плотниковы ставятъ для Чернаго Ирты­
ша спец1альный мелкосидящш пароходъ.

Получены извксП я изъ Срктенска о пол- 
нкйш емъ замиран1и судоходнаго промысла на
Ш илкк, такъ  какъ все грузовое движ ете перешло 
на западный участокъ Амурской дороги, гдк уже 
допущена перевозка частныхъ грузовъ. М е л к о ­
в о д н а я  Ш и л к а  и въ прежн1е годы была не­
популярна. Теперь же ея пксня, какъ судоходной 
ркки, повидимому спкта. Раньш е пользовались 
ею только по необходимости, которая теперь 
отпала.

Всегда оживленный С рктенскъ началъ сильно 
замирать. Мелководье окончательно остановило 
ключемъ кипквшую жизнь и теперь, какъ улицы, 
такъ  и берегъ р. Ш илки совершенно пустуютъ. 
Пароходчикамъ въ недалекомъ будущемъ при­
дется привязать свои пароходы на веревочки, 
такъ  какъ  р к к а  Ш и л к а  о к о н ч а т е л ь н о  
п е р е с ы х а е т ъ .  Пассажирск1й пароходъ „Левъ 
Толстой", заполнивъ переселенцами не только 
3 и 4 классы, но даже и трюмъ, хотклъ отпра­
виться съ м кста погрузки, но при поворотк 
склъ на мель и только съ помощью 2-хъ паро­
ходовъ, при пересадкк пассажировъ на баржу, 
приспособленную для перевозки скота, черезъ три 
дня снялся и отправился въ Благовкщ енскъ, 
оставивъ часть переселенческаго груза для доста­
вки въ Благовкщ енскъ другому пароходу.

Нынкшнее мелководье причиняетъ какъ грузо- 
отправителямъ, такъ  и скотогонамъ больш!е 
убытки, такъ  какъ пароходы отъ перевозки груза 
и живности окончательно отказываются. Положе­
ние пароходовладкльцевъ безвыходное, команду 
уволить нельзя, расходъ ежедневно идетъ, а 
мелководье продолжается. Отстроенные въ Кокук 
пароходы, C T O H B m ie  большихъ денегъ, стоятъ на 
городкахъ и ждутъ прибыли воды. Ушедш1е изъ 
С рктенска пароходы садились уже нксколько 
разъ  на мель, а шедш1е изъ Благовкщ енска, не 
дойдя 350 вер., телеграфируютъ объ отказк, по 
причинк мелководья, итти до Срктенска, При 
были воды ждать не откуда, такъ  какъ съ вер- 
ховьевъ Нерчи сообщаютъ о бездожд1и и засухк, 
что наблюдается и въ Срктенскк.

Амурское о-во пароходства и торговли, 
намкреваю щееся вступить въ качествк nioHepa 
маслодкл1я въ районк Харбина, за прошлый годъ, 
какъ передаетъ „X. В .", получило чистой при­
были отъ своихъ операц1й 503.446 руб. За  вскми 
уставными отчислен1ями, въ дивидендъ акц1оне- 
рамъ предполагается выдать 350.000 р. или 14 
проц. на основной капиталъ, т. е. по 14 руб. на 
каждую сторублевую акщю, противъ 10 рублей въ 
предыдущемъ году, Въ докладк общему собран1ю 
правлен1е указы ваетъ, что заработокъ отчетнаго

года значительно превзошелъ век предыдущ1е 
годы. Такой результатъ объясняется массой гру­
зовъ и хорошими фрахтами въ минувшую нави­
гащю, отличавшуюся при томъ же весьма ркдкимъ 
на Амурскомъ бассейнк обил1емъ воды. Нежелан1е 
скомпрометировать столь блестящ1е финансовые 
результаты побуждаетъ о-во организовать пе­
ревозку бобовыхъ продуктовъ, въ виду ожидаемаго 
сокращен1я работы его флота на Амурк и особен­
но на Ш илкк. Насколько серьезны намкрен1я 
о-ва, это доказываютъ переговоры его въ Петер­
бургк съ правлен1емъ Пой Маньч. акц. мукомоль­
ной К-о о покупкк всего ея имущества въ цкляхъ 
обратить мельничныя постройки для надобностей 
маслодкльнаго завода, соединить эту усадьбу жел.- 
дор. вкткой съ путями ст. Харбинъ— Пристань и 
противъ самаго завода устроить собственную 
пароходную пристань.

-Ф- На-дняхъ изъ Петербурга вы кзж аетъ въ 
Скверную Монгол!ю во главк большой экспедищи 
дкйств. членъ нашего географическаго общества 
князь Д. Э. Ухтомск1Й д л я  и з с л к д о в а н 1 я 
в о д н ы х ъ  путей въ области рккъ  Селенги и 
Орхона. Экспедиц1я эта, предпринятая на частныя 
средства, представляетъ интересъ въ томъ отно- 
шен1и, что она будетъ передвигаться въ приспо­
собленной для этого моторной лодкк, впервые 
появляющейся въ водахъ монгол1и, Проработаетъ 
экспедиц1я все лкто, при чемъ, при удачк, протя- 
же1не маршрута можетъ составить до 2.000 вер. 
воднаго пути. Попутно будутъ производиться из- 
слкдован1я археологическ1я, этнографическ1Я и 
отчасти естественно-историческ1я.

Въ настоящее время Томск1й округъ вод­
ныхъ путей сообщен1я на рккахъ Енисек, Оби и 
Иртышк съ притоками имкетъ болке 100 судовъ, 
а именно: 32 парохода, 9 землечерпательницъ,
6 землеотводныхъ шаландъ, 5 карчеподъемницъ, 
9 баржъ-квартиръ, 41 непаровое судно (паузки 
и баржи) и 6 лихтеровъ (типъ морскихъ непаро- 
выхъ шхунъ); послкдн1е, кстати сказать, за  по­
слкднее время, кажется, почему то бездкйствуютъ. 
Флотъ округа въ  течен1е 1913 и 1914 годовъ 
будетъ значительно увеличенъ. Часть новыхъ 
судовъ уже строится; остальныя суда качнуться 
постройкой въ непродолжительномъ времени. 
Всего будетъ построено новыхъ судовъ около 50, 
а именно: 6 новыхъ землечерпательницъ, 6 паро­
ходовъ, 20 землеотводныхъ шаландъ, 11 бранд- 
вахтъ (барж ъ-квартиръ), карчеподъемницы и 3 
камнеподъемницы. До сихъ поръ камнеподъемницъ 
для работъ въ порогахъ у Томскаго округа не 
было.

30 мая за пароходомъ „Бурлакъ" т-ва бр. 
Колесниковыхъ и „Волгарь" прошла на буксирк 
по р. Томи самая большая здксь баржа, длиной 
40 саж., шириной 7 саж. и высотой iVs саж., съ 
грузомъ каменнаго угля съ Кемеровскихъ копей., 
Сплавъ за  пароходомъ прошелъ вполнк благопо­
лучно, несмотря на средн1й уровень воды и от- 
cy T C T B ie  какихъ-либо предостерегательныхъ зна­
ковъ на рккк  на всемъ ея протяжен1и. З тотъ  
фактъ нельзя не отмктить въ истор1и развит1я 
судоходства по р. Томи выше г. Томска. Спускомъ
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баржи съ углемъ открывается возможность раз­
витёя грузового судоходства по верхней Томи 
вообще и сплава каменнаго угля въ любомъ 
количеств^ въ частности. Поэтому нельзя не по­
желать скорЬйшаго улучшенёя сплавныхъ условёй 
для р. Томи— углубленёя и спрямленёя перека­
товъ, уборки камней и своевременной обстановки 
рЪки предостерегательными знаками. Въ настоящее 
же время Томь настолько обмелела, что большёе 
пароходы не могутъ уже пройти къ пристанямъ 
въ ТомскЬ. 25 ёюня пароходъ „К азанецъ" изъ-за 
обмелЪнёя вынужденъ былъ вернуться, не доходя 
до пристаней, и отправиться въ Черемошники. 
Моторныя лодки пришлось перевести изъ р. 
Ушайки къ пристани у бывшей спасательной 
станцёи. 25 ёюня начаты дноуглубительныя работы 
на Томи, противъ Томска (за пристанями). Р а ­
бота производится беспрерывно. Ф арватеръ пред­
полагается расширить до 10 саж. и углубить до 
8 четвертей. Правая его сторона, обращенная къ 
городу, расчищается до самаго берега, чтобы дать 
возможность приставать судамъ. По расчисткЬ 
мелей и перекатовъ суда будутъ доходить до 
городскихъ пристаней, несмотря на убыль воды.

—* Въ КременчугЬ, въ биржевомъ комитетЬ, 
подъ предсЬдательствомъ помощника начальника 
Кёевскаго Округа путей сообщенёя, представите­
лей Округа, города, торговли и промышленности, 
состоялось многолюдное совЬщанёе по вопросу 
объ углубленёи ДнЬпра. По ходатайству мЬст­
ныхъ лЬсопромышленниковъ совЬщанёемъ поста­
новлено приступить въ ближайшее время къ рас­
чисткЬ нЬкоторыхъ рукавовъ рЬки для промыш­
ленныхъ цЬлей. Въ связи съ предстоящимъ со- 
оруженёемъ вокругъ ДнЬпра предохранительной 
отъ наводненёя дамбы и кружной на ней дороги 
было постановлено приступить къ устройству за ­
тона и къ  работамъ по углубленёю рЬки въ са­
момъ близкомъ будущемъ, не дожидаясь смЬты 
расходовъ на 1914 годъ.

Въ НиколаевскЬ нынЬшнимъ лЬтомъ подъ 
руководствомъ Фаермана будутъ производиться 
работы экспедицёи изысканёй. Экспедицёя на пер- 
выхъ порахъ займется собиранёемъ подробныхъ 
данныхъ для разработки проекта у с т р о й с т в а  
м о р с к о г о  к а н а л а  ч е р е з ъ  б а р ъ  р Ь к и  
А м у р а  съ цЬлью открытёя доступа къ Николаев­
ску глубокосидящимъ морскимъ пароходамъ. Р а ­
боты экспедицёи въ этомъ направленёи сводятся 
къ съемкЬ, промЬрамъ, буренёю, различнаго рода 
наблюденёямъ за теченёемъ, приливами и отли­
вами и пр. КромЬ того, той же экспедицёей будутъ 
производиться изысканёя въ лиманЬ и въ рЬкЬ 
Амуръ, внизъ отъ Николаевска. ёДЬль этихъ из- 
исканёй— гдЬ и въ какой степени произвести зем­
лечерпательныя работы для очистки фарватера,

—* Въ настоящее время въ ТомскЬ находится 
директоръ-распорядитель „Сибирскаго акцёонер- 
наго общества пароходства, промышленности и 
торговли" I. Г. Лидъ. Англёйскёй гость является 
однимъ изъ организаторовъ указаннаго общества 
и пароходнаго сообщенёя между Англёей и Си­
бирью. Въ бесЬдЬ съ сотрудникомъ „С. Ж .“ 
ё. Г. Лидъ сообщилъ слЬдующее: цЬль его пре-

быванёя въ Сибири— скупка сырья для Англёи. 
Всего имъ скуплено товаровъ, въ томъ числЬ, 
между прочимъ, лЬса, графита и проч. до 60.000 
пудовъ. Грузъ будетъ погруженъ на пароходъ, 
который выйдетъ изъ Ш тетина 7 ёюля. ёЛароходъ 
доставитъ черезъ Карское море по Енисею въ 
Сибирь около 80.000 пудовъ товаровъ изъ Ан­
глёи, главнымъ образомъ, колонёальныхъ това­
ровъ и въ томъ числЬ, между прочимъ, цемен­
та, и затЬмъ возьметъ въ Сибири грузъ това­
ровъ, скупленныхъ I. Г. Лидомъ. ёЧо окончанёи 
своей работы въ г. ТомскЬ ё. Г. Лидъ выЬдетъ 
въ Красноярскъ и оттуда въ Христёанёю. Изъ 
Христёанёи ё. Г. Лидъ на пароходЬ поЬдетъ въ 
Верду (СЬверная Норвегёя) и здЬсь пересядетъ 
на пароходъ компанёи для слЬдованёя къ устью 
Енисея. Между прочимъ, свое путешествёе черезъ 
Карское море пароходъ совершитъ, впервые поль­
зуясь безпроволочнымъ телеграфомъ. На томъ же 
пароходЬ, въ качествЬ знатока пути, поЬдетъ 
извЬстный путешественникъ по сЬвернымъ мо- 
рямъ Нансенъ. КромЬ этого, какъ уже сообщали 
газеты, на томъ же пароходЬ предполагалъ вы­
Ьхать Начальникъ Управленёя по сооруженёю ж е­
лЬзныхъ дорогъ Вурцель и представитель Мини­
стерства Торговли и ёЛромышленности,

—♦ До 25 ёюня пароходы Сибирскаго союза 
маслодЬльныхъ артелей сдЬлали четыре круго- 
выхъ рейса до Бёйска и обратно. ёДривезено въ 
Ново-Николаевскъ и сдано на желЬзную дорогу 
свыше 100.000 пуд. союзнаго масла, кромЬ того 
за это время перевезено значительное количество 
частныхъ грузовъ, а также пассажировъ. Вообще 
союзные пароходы пока успЬшно конкурируютъ 
съ синдикатчиками пароходной компанёи.

ё!о свЬдЬнёямъ Архангельскаго биржевого 
комитета, въ 1893 г. прибыло по р. ДвинЬ къ 
Архангельску разнаго рода грузовъ 59.222.000 пуд., 
въ 1907 г.— 91.289.000 пуд. и въ 1912 г.—
132.413.000 пуд., т. е. количество грузовъ за де- 
сятилЬтнёй перёодъ увеличилось почти въ 2^/зраза.

Со второй половины августа и до конца нави- 
гацёи, т. е. въ перёодъ темныхъ ночей, въ 1912 г. 
разбилось въ разныхъ мЬстахъ на р. С. ДвинЬ 
28 пароходовъ, на сумму по страховой оцЬнкЬ 
38.739 руб., 9 пассажирскихъ пароходовъ, рей- 
сировавшихъ между Котласомъ и Архангельскомъ, 
50 разъ  стояли на меляхъ и 148 разъ ночевали 
въ пути и потеряли времени 1.511 часовъ. Бук­
сирные же пароходы стоятъ сплошь ночи въ пути 
изъ-за опасности итти въ темное время.

Вернувшёеся изъ Зеи-ёЧристани командиры 
судовъ „въ одинъ голосъ" жалуются на небыва 
лое мелководье: прибывшему въ БлаговЬщ енскъ 
4 мая почтовому пароходу „Владимиръ" стоило 
большихъ трудовъ пройти черезъ Украинскёй.ёДо- 
перечный и Сычевскёй перекаты.

„Благополучно прошли"?
„Силой тянулись и какимъ-то чудомъ оста­

лись цЬлехоньки: только на Коварномъ перекатЬ 
буксируемая нами баржа налетЬла на камень и 
получила пробоину. Грузъ хотя и былъ, но не 
подмочили, такъ какъ пробоину замЬтили скоро и 
тутъ же удалось задЬлать".
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Въ ожиданш  прибыли воды на Поперечномъ 
перекатЬ  стоитъ пароходъ „Алтай", около этого 
переката— „Дмитрш". Подъ Уплеканомъ „отды- 
хаютъ" пароходы „Русск1й“ и „Д ж алта“,

—♦ В ъ виду усилившагося въ праздничные 
дни пассажирскаго движен1я между г. Томскомъ 
и дачами на БасандайкЬ, сообщение на моторныхъ 
лодкахъ рЬшено усилить. ОтнынЬ въ празднич­
ные дни, когда будетъ стоять хорошая погода, 
лодки будутъ ходить изъ Томска три раза въ 
день, вмЬсто прежнихъ двухъ разъ.

„Г. М." сообщаютъ изъ Казани, что, въ 
виду жалобъ судовладЬльцевъ на трудность про- 
хожден1я, особенно въ бурную погоду, пароходовъ 
и груженыхъ каравановъ подъ волжскими моста­
ми, Министерство Путей Сообщешя принцищально 
считаетъ болЬе желательнымъ типомъ желЬзно­
дорожныхъ переходовъ черезъ Волгу устройство 
тоннелей. Несмотря на увеличен1е размЬровъ 
ширины пролетовъ и высоты фермъ, затруднен1я 
въ  пароходствЬ отъ мостовъ не устраняются. 
ВслЬдств1е этого общество Рязанско-Уральской 
дороги одновременно съ проектомъ моста выра­
ботало проектъ устройства тоннеля подъ Волгой. 
П роектъ этотъ составленъ въ двухъ вар1антахъ. 
По первому BapiaHTy общая длина тоннеля (тон­
нель и двЬ желЬзнодорожныя галлереи) опредЬ- 
ляется въ 9 верстъ 175 саж., по второму —  въ 
6 верстъ 240 саж. По обоимъ вар1антамъ тон­
нель начинается и заканчивается галлереями, 
переходящими затЬмъ въ тоннели. Стоимость со- 
оружен1я по первому вар1анту 13.952.000 рублей, 
по второму— 12.827.000 рублей. Стоимость же 
моста была исчислена въ 9 милл1оновъ рублей.

Компан1я латышей, пр1Ьхавшихъ въ То 
больскъ для организащи рыбной ловли въ Ом­
ской и Тазовской губахъ, задумала въ высшей сте­
пени полезное для нашего края дЬло. Предпола­
гается изъ  лЬса строить здЬсь на. мЬстЬ шкуны, 
типа, принятаго въ Англш, и затЬмъ сплав­
лять  ихъ въ  устье Оби, а оттуда морскимъ пу­
темъ отправлять въ Англ1ю. Б ъ  этомъ году будетъ 
отправлена одна шкуна, въ  будущемъ году пред­
полагается отправить ихъ восемь штукъ. На 
р. Тавду одинъ изъ участниковъ этой компан1и 
вы Ьзж аетъ для осмотра подходящаго для построй­
ки ш кунъ лЬса.

^  Ч ерезъ Симбирскъ прослЬдовала парт1я 
англ!йскихъ инженеровъ, обслЬдовавшая по по- 
ручен1ю группы иностранныхъ капиталистовъ, сред­
нее Поволжье въ цЬляхъ выяснен1я возможности 
оборудовать въ этомъ районЬ большой судострои­
тельный заводь. Предполагаемый заводь намЬ- 
ченъ къ  сооружен1ю въ тридцати-сорока верстахъ 
отъ Симбирска, вверхъ по БолгЬ. („Н. Б .“).

—♦ МЬсторожден1я каменнаго угля на южномъ 
УралЬ въ связи съ проектируемыми новыми же- 
лЬзными дорогами, по словамъ „Т.-П. Г .“, все 
болЬе привлекаютъ вниман1е предпринимателей. 
К акъ только стало извЬстнымъ вЬроятное на- 
правлен1е желЬзной дороги Оренбургъ —  Тро- 
ицкъ, такъ  тотчасъ же появилась масса за- 
явокъ на антрацитъ по направлен1ю проектируе­
мой лин1и: у поселка Бородиновскаго сдЬлано до

пяти заявокъ, у поселка Полтавскаго 6, у по­
селка Брединскаго 32, у Измайловскаго и Ала- 
батайскаго 10 и т. д.,— въ общемъ заявками подъ 
антрацитъ и каменный уголь занята площадь до 
4Vs тыс. десятинъ. У поселковъ Брединскаго и 
Бородиновскаго ведется изучен1е угля путемъ бу- 
рен!я. Добыча угля на южномъ УралЬ ведется въ 
окрестностяхъ поселка Тугай-Кульскаго. Инте­
ресна HCTopiH открыт1я этого угля. Л Ьтъ 30 тому 
назадъ казакъ  Сорокинъ выкопалъ колодезь на 
берегу Тугай-Кульскаго озера, причемъ на днЬ 
колодезя, на глубинЬ 12 арш., встрЬтилъ черный 
камень, вродЬ вара. Уже много лЬтъ спустя этой 
находкой заинтересовался горный инженеръ Подь- 
яконовъ; имъ были обслЬдованы окрестности Ту­
гай-Кульскаго поселка и произведены бурен1я. 
Первая же буровая скважина, заложенная въ 
5 саж. отъ Сорокинскаго колодезя, обнаружила 
залежи бураго каменнаго угля; слЬдующ1я буро- 
выя скважины подтвердили результаты первой. 
По слЬдамъ Подьяконова занялись развЬдками на 
уголь частные предприниматели, и въ настоящее 
время въ Тугай-Кульскомъ районЬ вырабатывается 
до 7 милл. пуд. угля ежедневно.

—♦ 13 1юля, по словамъ „Т ер.“, въ селен1и 
Бражны, Терской области, на промыслахъ обще­
ства нефтепромышленной фирмы „Ахведовъ и К °“ 
на глубинЬ 260 саж. появилась нефть весьма вы­
сокаго качества, не уступающая по удЬльному 
вЬсу бакинской. Добыча пока незначительна. Что­
бы вызвать болЬе обильный притокъ нефти, обще­
ство рЬшило приступить къ углубленш буровыхъ 
скважинъ.

Большинству прибывшихъ съ Бурей паро­
ходовъ пришлось стоять около перекатовъ въ 
ожидан1и прибыли воды; такъ  „Любимецъ" Б. А. 
Бородина и „Труженикъ" Ш увалова добрались 
не безъ труда до Домиканскаго переката, оста­
новились возлЬ него и прождали прибыли воды; 
первый 4 сутокъ, а второй 2 сутокъ. Пароходъ 
г. Патрина „П етръ“ побилъ рекордъ, простоявъ 
у Малиновскаго переката около 6 сутокъ. БсЬмъ 
удалось проскользнуть черезъ грозные перекаты 
только послЬ прошедшихъ дождей.

—♦ „Жизни Алтая" пишутъ съ Оби, что без- 
церемонность стакнувшихся пароходовладЬль- 
цевъ растетъ съ каждымъ днемъ. Несмотря на 
повышенный цЬны, пароходовъ выпускается мало, 
вслЬдств1е чего они чрезмЬрно переполняются 
пассажирами, особенно третьяго класса. Сплошь 
и рядомъ помЬщается по два, по три человЬка 
на одной койкЬ. ТЬснота, духота, необычайная 
грязь характеризуютъ помЬщен1я 3 класса. Отхо­
жихъ мЬстъ, даже на такомъ большомъ паро- 
ходЬ, какъ „Бладимиръ", такъ  мало, что мЬста за ­
нимаются съ бою или по установленной „очереди".

Въ Х абаровск! оживленный обычно л !то м ъ  берегъ 
Амура въ настоящ емъ году представляетъ печальную кар­
тину. Большинство пароходовъ приходятъ съ  незначитель- 
нымъ количествомъ груза и пассажировъ, зачастую даже 
и оовс!м ъ  безъ  груза. Работы  на пристаняхъ почти н !т ъ  
никакой. Затишье полное. В с !  упован1я теперь на при­
быль воды въ верхнемъ плес!, всл!дств1е чего мнопе па­
роходы идутъ въ Ср!тенск1й рейсъ и оставш1еся зд !сь , 
глубокосидящ 1е пароходы, могутъ разсчитывать на пере­
возку грузовъ.
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На Сунгари невозможныя услов1я судоходства; 
вслЁдств1е мелководья взвинчиваютъ фрахты съ  каждымъ 
днемъ. З а  болЁе цЁнные грузы требую тъ до БлаговЁ- 
щенска 40, 45 и даже 50 к. съ пуда, за самое малоцЁн- 
ные не ниже 25 коп.

—♦  Прибылъ двухвинтовый новый пароходъ для по­
стройки Восточной части Амурской ж . л. „Инженеръ Вур- 
цель“. Пароходъ этотъ  будетъ совершать срочные, почтовые 
рейсы между Хабаровскомъ и Иннокентьевской ст. Всего 
рейсовъ предположено въ навигащю 32. Предположено ку­
пить еще одинъ пароходъ и назвать „Навроцктй".

—♦  В ъ засЁдан1и Правлен1я Московокаго Округа путей 
сообщ еш я въ  1-хъ числахъ 1юня разсматривался вопросъ 
о разсчисткЁ р. Т рубеж а. Присутствовавшш  на засЁдан1и 
Р яз . Гор. голова И. А. Антоновъ внесъ предложен1е объ 
учрежден1и для этой цЁли на р. ТрубежЁ постояннаго 
землечерпательнаго каравана. Согласившись принцип1апьно 
съ предложен1емъ И. А. Антонова, Правлен1е отложило 
вопросъ о внесен1и въ  смЁту кредитовъ на организацш  
каравана до будущаго года.

— Пароходное общество „Кавказъ и Меркур1й“ от­
крыло новую товаро-пассажирскую лин1ю Нижн1й—Астра­
хань, которая будетъ обслуживаться пятью новыми гру­
зовыми теплоходами. Фрахты на теплоходахъ назначены 
значительно ниже т ё х ъ , каюе существовали ранЁе, при 
чемъ для НЁкоторыхъ категор1Й грузовъ сдЁлано еще исклю- 
чен1е: они принимаются на особо льготныхъ услов1яхЪ.

Отовсюду несутся вЁоти о сильномъ обмелЁн!и 
наш ихъ оЁверныхъ рЁкъ. Благодаря засухЁ почти совер­
шенно обмелЁла р. Волга, и пароходы не доходятъ до 
Ш енкурска уж е свыше ста верстъ. По берегамъ Ваги об­
сохло масса лЁса.предназначаемаго для мЁстныхъ лЁсопиль- 
ныхъ заводовъ. Невыплавленныхъ осталось свыше милл1она 
бревенъ. Значительно обмелЁла р. Пинега. На СЁверной Дви- 
нЁ начали образовываться больш1е пеочанные перевалы.

-Ф- На НевЁ произошли два случая нападен1я рЁч- 
ныхъ пиратовъ на суда. Б лизъ  деревни Пески трое хули- 
гановъ взобрались на одну изъ  барокъ.шедшихъ на бук- 
сирЁ, и, войдя въ  каю ту для рабочихъ, принялись за  гра- 
беж ъ. Находивш1йся въ каютЁ шкиперъ барки, кр. К. Гу- 
севъ оказалъ  грабителямъ сопротивлеше. Хулиганъ выстрЁ- 
лилъ въ него и в м ё с т ё  с о  своими товарищами быстро сЁлъ 
въ лодку и уплылъ. Пуля въ Гусева не попала. Другой 
случай произош елъ на Ивановскихъ порогахъ. ЗдЁсь на 
барку напало восемь грабителей. ВстрЁтивъ сопротивлен1е 
со стороны рабочихъ, они отбились ножами и скрылись. 
На НевЁ у деревни Ново-Ивановской чинами рЁчной поли- 
ц1и была захвачена плывшая лодка съ  грузомъ разныхъ 
вещей, какъ  потомъ оказалось, похищенныхъ съ  различныхъ 
судовъ.

НОВОСТИ НАУКИ и  ТЕХНИКИ.

Наибольш1й колесный пароходъ.

КОЛЕСНЫ Й ПАРОХОДЪ -Г И Г А Н Т Ъ .

Хотя колесные пароходы имкютъ преимуще­
ство передъ винтовыми, довольствуясь меньшей 
осадкой по сравнен1ю съ винтовыми, а въ мор­
скомъ плаванш  имъ приписываютъ большую 
устойчивость и, слкдовательно, меньшую качку 
на волнахъ, однако судостроен1е обращается къ 
нимъ ркдко и даже для рейсовъ въ Па-де-Кале 
между Франц1ей, Бельпей и Голланд1Сй, съ одной 
стороны, и Англ1ей, съ другой, пароходныя колеса 
оставлены и замкнены винтами. Между ткмъ, 
американцы все-таки остаются приверженцами ко­
лесъ, гдк это возможно. Такъ, компан1я Claveland 
and Buffalo T ransit C-o построила для движен1я 
по „Большимъ Озерамъ" громадный колесный 
пароходъ See-and-Bee, который будетъ наиболь­
шимъ въ этомъ родк послк знаменитаго и зло- 
получнаго G reat-E astern . Въ центральной своей 
части онъ плоскодонный, а его верхн1я палубы, 
какъ и на волжскихъ пароходахъ, значительно 
выступаютъ наружу корпуса. Его длина— полная 
152,4 метра, между перпендикулярами —  147,8 
метра. Ш ирина корпуса— 17,68 метра, а 
включительно съ надстройками —  29,7 метра. 
Высота бортовъ въ носу 9,24 метра, въ кормк 
8,25 и въ центрк 7,16 м. Корпусъ стальной, съ 
двойнымъ дномъ, съ водянымъ баластомъ на длинк 
110 метровъ при глубинк 0,9 метра. Это двойное 
дно укркплено на оси стойками и раздклено на 
14 поперечныхъ отскковъ. Подъ дномъ корпуса 
расположено 11 непроницаемыхъ переборокъ, 
возвышающихся до главной палубы. В скхъ палубъ 
не менке семи. Век онк стальныя, какъ  и верх- 
н1я строен1я, а также рупки. Повсюду, гдк обыкно­
венно примкняютъ дерево, здксь оно замкнено 
асбестомъ, такъ  что весь пароходъ совершенно

несгораемъ.
Для пре- 

гр а ж д  е н 1я 
расп ростра- 
нен1я ог ня  
двери распо­
л о ж е н ы  та ­
к и м ъ  о б р а ­
зомъ, что, 
в ъ  с л у ч а к  
пожара, они 
соверш ен н о  
р азд к л я ю тъ  
пароходъ на 
т р и  ч а с т и .  
Кромк того, 
для . локали- 
з а ц 1и огня 
п а р о х о д ъ  
р а з д к л е  н ъ  
на 50 частей, 
между кото­
рыми распре-
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lage въ 8 час. 16 мин. 13 сек., G uyot, на Delage 
въ 8 час. 17 мин. 58 сек. Такимъ образомъ наи­
большая скорость бЬга 116,19 километра въ часъ. 
Результатъ этотъ въ особенности интересенъ въ 
виду тЬхъ условёй, которыя были поставлены для 
гонокъ, а именно: 1) количество топлива, сожжен- 
наго каждой машиной, должно быть не болЬе 20 
литровъ на 100 километровъ и 2) вЬсъ машины 
долженъ быть не менЬе 800 килограммовъ и не 
болЬе 1100 килограммовъ. Потребленёе бензина

Ра.чрЬзъ^парохода,

Н1Я спещально для гонокъ изготовленный машины

дЪлены каюты, система же электрическихъ про- 
водовъ даетъ возможность тотчасъ же дать 
знать капитану и въ машину, гдЬ именно начал­
ся пожаръ. Само собою разумЬется, что повсюду 
проведена вода, при чемъ на стоянкЬ, когда ма­
шины не дЬйствуютъ, трубы соединяются съ бе- 
реговымъ водопроводомъ. Для облегченёя пово- 
ротовъ въ портахъ, кромЬ кормового, на носу 
устроенъ направляющёй руль, приводимый въ дви­
женёе особымъ моторомъ. ёУёашина Компаундъ, 
т р е х ъ - ц  и- 
л и н д р о в а я ,  
в ъ  1 2 .0 0 0  
лош адиныхъ 
силъ, при 9 
котлахъ съ 
д а в л е н ё е м ъ  
въ 12 кило­
граммовъ на 
к в . с а н т.
Уголь пода­
ется въ коче­
гарки авто- 
м а т и ч е с к и , 
равнымъ об­
разомъ, автоматически удаляется зола особыми У выигравшаго призъ не превышало 17 литровъ
гидравлическими приборами. Вапъ имЬетъ дёаметръ на 100 километровъ. Такимъ образомъ, въ дан-
68 сантиметровъ, его длина около 24 метровъ и вЬсъ номъ случаЬ въ состязанёи участвовали не преж-
120 тоннъ. Колеса дёаметромъ 9,98 м., съ 11 повора­
чивающимися лопастями каждое. Длина лопастей 
4,51 метра и ширина 1,54 м., сдЬланы изъ стали, 
толщиною 34 миллиметра. ВЬсъ каждаго колеса 
около 100 тоннъ. Вообще колеса очень массив­
ны, что оказалось необходимымъ въ виду случаю­
щихся ударовъ объ льдины. ПомЬщенёя парохода 
устроены очень комфортабельно. ОсвЬщенёе состо­
итъ изъ 4.500 электрическихъ лампъ. Повсюду про- 
веденътелефонъ.всЬхъприборовъ свыше 1500, каж ­
дая каюта имЬетъ свой телефонъ, каждый пассажиръ 
можетъ быть соединенъ съ администрацёей паро­
хода и съ кЬмъ угодно изъ другихъ пассажировъ. 
ё-ёа стоянкЬ, телефонная сЬть парохода соеди­
няется съ городской. Пароходъ, конечно, снаб- 
ж енъ безпроволочнымъ телеграфомъ и громад- 
нымъ прожекторомъ на случай туманнаго и тем- 
наго времени. ИмЬется также холодильникъ и 
трубы съ горячей водой. Всего пароходъ этотъ 
имЬетъ 62 комфортабельныхъ отдЬльныхъ помЬ- 
щенёя, 24 роскошныхъ каюты съ уборными, 
спальнями и салонами и 408 обыкновенныхъ 
каютъ.

БО Л ЬШ О Й  П Р И З Ъ  ФРАНЦУЗСКАГО АБТОМ ОБИЛЬ- 
НАГО КЛУБА.

12 1юля, въ окрестностяхъ Амьена былъ ро- 
зыгранъ большой призъ французскаго автомо­
бильнаго клуба. ПобЬдителемъ оказался Boillot 
на машинЬ Peugeot, прошедшёй разстоянёе 916,6 
километровъ въ 7 час. 53 мин. 56 сек. Вторымъ 
пришелъ G oux тоже на Peugeot въ 7 час. 56 мин. 
22 сек., затЬмъ Chassagne на машинЬ Sunbeam , 
въ 8 час. 6 мин, 20, сек. Bablot на м аш и н Ь -De-

огромной силы, но машины, стремящёяся къ серьез­
ному прогрессу автомобилизма въ экономическомъ 
отношенёи. Вообще въ настоящее время дЬло 
стоитъ такимъ образомъ, что французской авто­

мобильной промышленности для дальнЬйшаго ея 
успЬха предстоитъ разрЬшить трудную задачу—  
выработать машины практичный и въ то же время
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дешевыя, притомъ не только въ  смыслЬ перво­
начальной стоимости, но и въ отношен1и малыхъ 
расходовъ по дальнЬйшему содержан1ю.

Описываемая пикард1йская гонка именно и 
стремится содействовать достижен1ю этой цЬли,

В РЕ Д Ъ  ДЫМА В Ъ  ПРОМ Ы Ш ЛЕННОСТИ.

Во Франц1и начинается дЬятельный походъ 
противъ дыма, извергаемаго фабричными трубами.

Наружный видъ автомобиля-церкви.

Приводимъ следующее пожелан1е, представленное 
для утвержден1я въ парижск1й конгрессъ обще­
ственной гипены 1913 года комитетомъ 
департамента Lot-et-G aronnc: „принимая 
во вниман1е: что 1) дымъ фабричныхъ 
трубъ, приносящш вредъ санитарному 
С0СТ0ЯН1Ю городовъ, не составляетъ не- 
избежнаго явлен1я и можетъ быть умень- 
шенъ въ весьма значительной степени 
соответствующими мЬрами и заботами 
промышленниковъ; 2) что онъ образуетъ 
чувствительную потерю для самихъ про­
мышленниковъ, ибо, по изследован1ямъ 
Ш ерера-Кестнера, на 100 килограммовъ 
израсходованнаго угля 4 килограмма при­
ходятся въ виде дыма, 30— 35 кило­
граммовъ сгораютъ плохо и только 60 
килограммовъ сгораютъ хорошо, но и 
они худо нагрЬваютъ котелъ, потому что 
огонь дЬйствуетъ сквозь дымъ и сажу, 
образующ1еся отъ неполнаго сгоран1я 
остальныхъ 40 процентовъ горючаго ве­
щества; .3) что постоянное присутств1е 
и обил1е дыма въ воздухЬ вызываетъ обра­
зование густыхъ, упорныхъ тумановъ, 
весьма вредныхъ какъ для здоровья.

такъ и для общей чистоплотности; 4) что 
количество и густота тумановъ, вызываемыхъ 
промышленностью, можетъ быть определена на 
практике съ достаточной точностью, что уже 
и практикуется въ Англш; 5) что солнеч­
ный светъ , какъ могущественное окисляющее 
и обеззараживающее средство настолько же необ- 
ходимъ для жителей вообще и городскихъ въ 
особенности, какъ и воздухъ; 6) что необходимое 
для здоровья правильное освещен1е солнцемъ до- 
мовъ и жилыхъ помещен1й неизбежно сокра­

щается промышленнымъ дымомъ и вы- 
- зываемыми имъ туманами и вреднымъ
' образомъ отражается на санитарномъ

состоян1и густо населенныхъ домовъ и 
городовъ,— Конгрессъ общественной ги­
пены высказываетъ пожелан1е, чтобы 
дымъ фабричныхъ трубъ отнынЬ былъ 
признанъ, какъ деян1е, вредное въ юри- 
дическомъ смысле для общественнаго 
здоровья.

АВТО М О БИ Л Ь-Ц ЕРКО ВЬ.

Издавна существуютъ уже церкви на 
корабляхъ, а въ последнее время ихъ 
устраиваютъ и въ вагонахъ желЬзныхъ 
дорогъ, Такъ, напримЬръ, снабжена цер­
ковью Сибирская желЬзная дорога, отпра­
вляющая ее на различныя станцш для 
службъ.

Недавно появился въ Соединенныхъ 
Ш татахъ автомобиль-церковь, устроенный 
„C atholic C hurch  Extension Society" для 
мисЫонерскихъ цЬлей и стоивш1й этому 
Обществу 9.000 долларовъ.

По внЬшнему виду—это обыкновен­
ный вагонъ, длиною 5,48 метра и шири­

ною 2,05 метра; высота 3,48 метра, считая отъ 
земли до крыши. Полъ вагона располагается на вы-

Автомобипь-церковь въ раскрытомъ видЬ.
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сотк 1,16 метра. В ксъ вагона-церкви около 6 
тоннъ. Ш асси— типа A lco  послкдней модели; 
имкется электрическ1й генераторъ V esta для вну­
тренняго и наружнаго освкщен1я.

Э тотъ автомобиль-церковь рейсируетъ на запа- 
дк и скверо-западк Соединенныхъ Ш татовъ, въ 
мкстностяхъ, удаленныхъ отъ церквей. Прибывъ 
на мксто, автомобиль раскрывается, сткнки раз­
двигаются въ  стороны и получается алтарь, изо­
браженный на чертежк. На срединк престола 
расположена дарохранительница съ распяНемъ, 
свктильниками и чашами по сторонамъ. Полъ 
часовни, на которомъ находится священникъ, за- 
драпированъ занавксками, спадающими до земли 
и скрывающими находящ1еся подъ поломъ колеса 
автомобиля; по краямъ онъ обнесенъ поручнемъ, 
а  спереди съ него ведетъ на землю небольшая 
лксенка. Во время холодовъ или ненастья надъ 
часовней раскидывается ш атеръ, защищающ1й 
молящихся отъ непогоды. Внутри вагона имкет­
ся такж е исповкдальня, органъ и друг1я при­
надлежности церковной службы. По ококчаши 
службы престолъ отодвигается внутрь вагона и 
при этомъ освобождается мксто для помкщен1я 
въ пути мисс1онера. Помкщен1е приспособлено 
для двухъ человккъ, въ немъ имкются; шкапъ 
для книгъ, пишущая машина, кухонныя при­
надлежности и мксто для npoBHsin. Другое 
отдклен1е заклю чаетъ въ  себк умывальникъ съ 
принадлежностями, погребецъ, аптеку и столъ.

ВРАЩ АЮ Щ 1ЯСЯ ВЕСЛА.

Одинъ любитель спорта, г. Lepineaux изъ гор. 
Меаих, обративъ вниман1е на то, что весла оста­
ются въ первобытномъ видк съ незапамятныхъ 
временъ и даютъ весьма малое полезное дкй- 
C T B ie , задумалъ ихъ усоверш енствовать, замкнивъ 
прерывистое ударное усил1е равномкрнымъ не- 
прерывнымъ. Въ сущности, приспособлен!е его 
представляетъ собою примкнен1е такихъ же ма- 
ленькихъ ручныхъ гребныхъ колесъ, которыя не­
ркдко можно у насъ видкть на лодкахъ для за ­
бавы. Разница только въ томъ способк, который 
примкняетъ изобрктатель для передачи усил1й 
человкка для приведен1я колесъ во вращательное 
движен1е. Съ этой цклью, какъ  видно на чертежк, 
поперекъ лодки располагается рама съ подшип-

сторону съ помощью навернутой на. трубку ве­
ревки Е съ ручкой Н, то она увлечетъ за  собой во 
вращен1е валъ колесъ, а если веревки отпустить, 
то пружины трубки начнутъ вращать ее въ обрат-

никами В, въ которыхъ вращается валъ колесъ. 
Н а этотъ  валъ налкта трубка D, снабженная пру­
жиной J и зубчатыми колесами съ собачками С, 
такъ  что если эту трубку закрутить въ одну

ную сторону, при чемъ собачки свободно бкгутъ 
по зубчаткамъ, а веревка наматывается на трубку 
въ прежнее положен1е. Такимъ образомъ, потяги- 
ва.я пер1одически за  веревки совершенно такими же 
движен1ями рукъ, какъ у гребца на веслахъ, колеса 
будутъ вращаться въ одну сторону непрерывно. 
Приборъ этотъ простъ,проченъ, легко снимается съ 
лодки и вкситъ 12— 15 колограммовъ, считая въ 
томъ числк и самыя колеса. Произведенныя опыты

егопримкнен1я на р. Марнк, дали, по заклю ченш  
изобрктателя, xopomie результаты. Прикркплен- 
ный къ челноку мкстнаго типа, длиною 4,5 метра 
и шириною 0,9 метра, приборъ далъ равномкрную 
скорость движен1я, нксколько болке сильную срав­
нительно съ получаемой обыкновенными веслами 
на томъ же челнокк. Колеса вращались непре­
рывно не только тогда, когда валъ подвергался 
давлению вытягиваемыхъ веревокъ, но и тогда, 
когда онк отпускались и завертывались пружинами 
въ обратную сторону.

—♦ Товарищество Сергкевскихъ желкзны хъ 
рудниковъ, находящихся въ 150 вер. отъ Влади­
востока, заключило контрактъ на поставку въ 
первый годъ существован1Я 300.000 пуд. руды на 
японск1Й рынокъ. Развкдкой опредклена мощность 
въ 100.000.000 пуд. Выгодное мкстоположен1е 
рудниковъ: въ 3 вер. отъ лин1и желкзной дороги 
и въ 16 вер. отъ каменноугольныхъ копей,— обез- 
печиваетъ имъ хорошее будущее.

ПОГРУЗЧИКЪ д л я  ПАРОХОДЧИКОВЪ.

При погрузкахъ товаровъ ручнымъ способомъ тратится 
масса силъ и времени. И. И. Кожевникову удалось изобрЁ- 
сти такой механизмъ, благодаря которому при тихомъ ходЁ 
удается подавать 1 0  —  1 2  м ё о т ъ  в ъ  минуту, а при болЁе
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быстромъ— до 20 м'Ьстъ. И зобретенное приспоооблён1е изго­
товлено на. заводе Бр. Каменскихъ и очень похоже на 
землечерпалку, где вместо черпаковъ сделаны полочки, на 
кото рыя кладутся м еста товара. Непрерывная цепь съ 
полочками двигается при помощи зубчатой передачи, враща­
емой 5-ю рабочими. С разу 'двигается 10 полочекъ: 5 гру- 
ж еныхъ и 5 пустыхъ. При зам ен е  ручной работы механиче­
ской, успеш ность выгрузки и нагрузки еще увеличивается.

ЗА Л Е Ж И  ГОРНАГО Х РУ СТАЛЯ.

Недавно по Онону въ  Забайкалье однимъ акшинскимъ 
жителемъ найдены две площади залеж ей высшаго сорта гор­
него хрусталя, испандскаго щ пата и др. Акшинецъ послалъ 
пробу породъ въ 1ену известной фирме оптическихъ инстру- 
ментовъ Ц ейссъ для изследоваш я. На-дняхъ эта  фирма о тве­
тила акшинцу, что найденныя породы вполне пригодны для 
приготовлен1я оптическихъ стеколъ и что этотъ  матер1алъ 
расценивается отъ  500 до 2.000 руб. за  пудъ. Фирма пред- 
лагаетъ  ему немедленно ж е вы слать 10 пудовъ породы для 
более детальнаго изследован!я, за что будутъ сейчаоъ ж е 
высланы деньги, и, кроме того, по получен1и 10 пуд. породы 
фирма вы ш летъ немедленно ж е экспедиц1ю для изследова- 
н1я мощности пластовъ хрусталя и ш пата. Теперь акщинецъ 
попалъ въ безвыходное положен1е: на добычу пробной по­
роды потребуется израсходовать рублей 300—400, а у него 
ихъ какъ  р азъ  и нетъ .

НЕДО СТА ТО КЪ  РА БО Ч И Х Ъ  В Ъ  ДОНЕЦКОМ Ъ 
БАС СЕЙ НА.

В ъ  настоящ ее время советъ  съезда  горнопромыш- 
ленниковъ юга Росс1и обратился, какъ  сообщ аетъ „Г. М.“ 
къ  губернаторамъ центрапьныхъ и восточныхъ губерн1й 
Ро о с1и съ просьбой оповестить черезъ земскихъ начальни- 
кОвъ и волостныя правлен1я местное крестьянское населе- 
Hie о томъ, что въ Донецкомъ бассейне крестьяне, нужда- 
ющ1ея въ  отхожихъ промыслахъ, могли бы найти суще­
ственный и постоянный заработокъ, такъ  какъ  горная про­
мышленность юга PocciH, занимаю щ ая свьш е 250.000 чело- 
век ъ  рабочихъ, не всегда снабжена необходимымъ количе- 
ствомъ рабочихъ, а  въ  годы промышленнаго подъема, 
наблюдаемаго и сейчасъ, сильно нуж дается въ рабочихъ.

С оветъ  съезда  обратился съ  тождественнымъ ходатай- 
ствомъ къ некого рымъ земствамъ, въ томъ числе къ  гу- 
бернскимъ земствамъ Уфимской и Самарской губ.

Э К С П О РТ Ъ  С К О РО П О РТЯ Щ И Х С Я  П РО ДУ К ТО В Ъ  И ЗЪ  
С И БИ РИ .

По имеющимся въ  меотномъ биржевомъ комитете 
даНнымъ, экспортъ масла изъ Сибири за  10 л е т ъ  (1903— 
1912 года) увеличился на 159,5%  (съ  1.746.401 пуд. до 
4.533.362 пуд.). З а  5 м есяцевъ 1913 года вывозъ масла по 
сравнен1ю съ 1912 годомъ возросъ на 311 тыс. пуд. По 
имеющимся даннымъ за  5-ти-лет1е 1904— 1909 гг., экспортъ 
мяса увеличился на 51 проц. (съ  1.587.502 п. до 2.405.519 п.); 
количество рогатаго скота въ  губерн1яхъ— Тобольской 
и Томской, областяхъ—Семипалатинской и Акмолинской 
за  1908— 1911 гг. возросло на 20,7 проц. Экспортъ мяса 
прогрессируетъ чрезвычайно быстро, несмотря на полное 
необорудован1е перевозки этого продукта необходимыми 
сооружен1ями, что крайне вредно отраж ается на _экспорте 
ж ивотныхъ продуктовъ изъ  Сибири. Сибирсюй совётъ  
съездовъ , озабочиваясь улучшен1емъ услов1й сибирокаго 
экспорта въ настоящ ее время и поддерживая ходатайство 
Омск. бир. к-та 1912 г., представилъ въ отделъ торговли 
докладную записку о необходимости сооружен1я рефриже- 
раторовъ для хранен1я скоропортящихся продуктовъ въ 
Челябинске, К ургане, Петропавловске, Омске, Новонико- 
лаевске  и Барнауле. Копш записки направлены въ различ­
ный общественный и правительственный учрежден1я съ 
просьбою о поддержке; кроме того, советъ , въ целяхъ ско- 
рейш аго содейств1я экспорту мяса, проситъ командировать 
на Сибирскую дорогу 400 ш тукъ вагоновъ - ледниковъ 
усовершенствованнаго типа, предназначенныхъ для пере­

возки фруктовъ, т. к. фрукты не требую тъ низкихъ тем­
пературь и могутъ перевозиться въ обыкновенныхъ ваго- 
нахъ-ледникахъ.

ПО СТРОЙКА ХОЛОДИЛЬНИКА.

З а  последнее время вопросъ о постройке холодильника 
въ Петропавловске сталъ  принимать более реальную форму. 
Холодильникъ будетъ отроиться на средства казны отъ 
городского самоуправлен1я, на что возбуж дается соответ­
ствующее ходатайство передъ Министерствами Торговли и 
Промышленности, Путей Сообшен1я и Финансовъ. По пред­
полагаемой см ете  холодильникъ обойдется до 300.000 р.; 
емкостью здан1е для хранешя продуктовъ будетъ до 100.000 
пуд. Наэначен1е холодильника— охлажден1е помещен1я и 
хранен1е скоропортящихся продуктовъ, но не замораживан1е. 
Постройка предполагается Подземная.

В ъ  виду того, что въ Сибири предполагается построй­
ка ряда холодильниковъ, въ чемъ близко заинтересованъ со­
в етъ  съездовъ  торгово-промышленности и сельокаго хо­
зяйства Сибири, Степного края и Зауралья, городскими и . 
биржевыми деятелями были командированы отъ  г. Петро­
павловска на заседан1е совета съездовъ  въ г. Омскъ П. Г. 
М азаевъ и ветеринарный врачъ Гращ ановъ. Последн1й на 
заседанш  10 мая познакомилъ советъ  съ ездовъ  съ  вопро- 
сомъ объ устройстве въ П етропавловске холодильника. 
С оветъ  съездовъ  постановилъ поддерж ать передъ надле­
жащими учрежден1ями ходатайство г. П етропавловска.

ВЫКАЧИВАЮЩ1Й Н А СО СЪ .

По словамъ окраинныхъ газетъ , проживающ1е въ  Пр1- 
амурье японцы ежегодно высылаю тъ въ Я понш  свыше 
милл1она рублей сбережений.

ПО POCCIH.

ДОРОГИ в ъ  УСМАНСКОМЪ У-ЬСДЪ, ТАМБОВСКОЙ Г.

Нашъ уЬздъ, какъ и большинство уЬздовъ въ 
PocciH страдаетъ отъ бездорожья. Н а им4>ющ1йся 
въ распоряжен1и уЬзднаго земства дорожный капи- 
талъ  производится по преимуществу устройство 
мостовыхъ сооружен1й и замащиваемыхъ камнемъ 
частей къ нимъ. Для оборудован1я уЬзда мосто­
выми сооружен1ями очереднымъ земскимъ собра- 
н1емъ 1911 года установлена очередь дорожныхъ 
сооружен1й, въ которую вошло 20 сооруженш. 
Системы мостовъ приняты различный. Т акъ, въ 
у-Ьвд-Ь въ настоящее время им-Ьются выстроенный; 
два жел^зобетонныхъ моста, пролетомъ по 23 саж., 
системы Геннебика, одинъ небольшой мостъ на 
каменныхъ ■ устояхъ, съ железобетонными фер­
мами, два моста на каменныхъ устояхъ съ дере- 
вяннымъ верхнимъ строениемъ, пять мостовъ на 
каменныхъ устояхъ, съ прогонами изъ двутавро- 
выхъ железныхъ балокъ, съ девевяннымъ насти- 
ломъ, и, наконецъ, 15 мостовъ деревянныхъ ба- 
лочныхъ.

Въ настоящее время уездное земство распо- 
лагаетъ на дорожное строительство капиталомъ 
около 20.000 руб. Потребность же въ устройстве 
мостовъ съ каждымъ годомъ возрастаетъ, но 
возрастаетъ и стоимость матер1аловъ и рабочихъ 
рукъ, причемъ, на имеющ1йся капиталъ, изъ ко- 
тораго нужно исключить на содержан1е техниче-
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скаго персонала и канцеляр1и дорожнаго отдела 
2.164 руб., а также суммы, отпускаемыя на ре- 
монтъ и поддержан1е существующихъ мостовъ и 
гатей въ  разм-Ьр-Ь 2-хъ слишкомъ тысячъ, на 
устройство новыхъ сооружен1й остается не бол4.е 
15— 16 ты сячъ въ годъ.

Н а устройство же полотна дорогъ до сихъ 
поръ не обращ алось должнаго внимания, и он-Ь 
находятся въ невозможномъ состоян1и, въ весен­
нюю и осеннюю распутицу по нимъ невозможно 
проехать.

По постановлен1ю дорожной комисс1и былъ 
уЬздной управой внесенъ въ очередное у-Ьздное 
земское собран1е сессш 1912 г. докладъ о вы- 
прямлен1и и расширен1и проселочныхъ дорогъ. 
У-Ьздная управа, указавъ  на важность дорогъ для 
уЬзда, предлагаетъ только выпрямить существую- 
щ1я дороги, довести ихъ до нормальной ширины, 
и просила на обсл'Ьдован1е дорогъ въ уЬзд-Ь кре- 
дитъ въ 200 руб. Ревиз1онная комисс1я, разсмо- 
тр^въ  этотъ докладъ управы, согласилась съ со- 
ображен1ями управы и постановила увеличить 
ассигнован1е до 500 руб., вм-Ьсто предлагаемыхъ 
управою 200 руб. Кром-Ь того, дорожной комисс1и, 
составъ которой, по мн-Ьн^ю ревизюнной комисс!и, 
необходимо увеличить, нужно поручить выяснить 
стоимость содержан1я и упорядочен1я т'Ьхъ про­
селочныхъ дорогъ, которыя она признаетъ необ- 
ходимымъ перечислить въ разрядъ земскихъ въ 
первую очередь. Вм'Ь.ст'Ь съ тЬмъ, признавая не- 
обходимымъ обратить на упорядочен1е проселоч­
ныхъ дорогъ, посл% перечислен1я ихъ въ разрядъ 
земскихъ, средства губернскаго дорожнаго капи­
тала, въ виду того, во 1-хъ, что упорядочен1е просе­
лочныхъ дорогъ составляетъ давно назр-Ьвшую 
потребность и во 2-хъ, что губернскш дорожный ка- 
питалъ является для уЬзднаго земства единствен- 
нымъ источникомъ въ  ихъ д-Ьятельности по упо- 
рядочен1ю м-Ьстныхъ путей сообщения, ревиз1он- 
ная комисс1я постановила — настоящ1й докладъ 
управы и постановлен1я собрашя по этому до­
кладу представить на разсмотр’Ьн1е губернскаго 
земскаго собран1я, съ просьбой обсудить вопросъ 
объ обращен1и дорожнаго капитала на упорядо- 
чен1е проселочныхъ дорогъ, на основан1яхь и 
услов1яхъ, изложенныхъ въ  докладЬ управы.

Собран1емъ настоящ1й докладъ былъ принятъ. 
Зат'Ьмъ вопросъ этотъ вновь внесенъ былъ на 
обсужден1е дорожной комисс1и 25 апреля 1913 г. 
однимъ изъ ея членовъ и посл^ жаркихъ пренш 
комисс1я вынесла следующее постановлен1е:

„Разсматривая вопросъ о поручен1и земскаго 
собран1я приступить къ работамъ по выпрямле- 
н1ю дорогъ, комисс1я въ связи съ этимъ остано­
вилась на вопросЬ вообще объ улучшен1и путей 
сообщен!я въ у-Ьвд-Ь. Признавая за  этимъ вопро- 
сомъ первенствующее значен1е въ общей CHCTeMt 
земскихъ м^,ропр!ят1й, направленныхъ на подня- 
Tie благосостоян1я м^стнаго населен1я и считая, 
что упорядочен1е дорогъ за  последнее время осо­
бенно выдвигается давно уже назревш ими по­
требностями экономической жизни у^зда, а также 
имея въ виду, что вопросъ объ улучшенш дорогъ 
им еетъ обще-губернское значен1е, комисс1я, при­

знавая  Еъ высшей степени желательны мъ, чтобы  
воп росъ  эт отъ  былъ р азсм отр ен ъ  ближайш имъ  
ж е губернским ъ зем ским ъ собр аш ем ъ ,— приняла 
следую щ ее постановлен1е:

1. Поручить уп р ав е обратиться ко в сем ъ  упра- 
вамъ Т амбовской губерн1и съ  особы м ъ мотиви- 
рованны мъ предложен1емъ о необходим ости поста­
вить воп росъ  объ  улучшен1и дорогъ  въ ближ ай­
шую очередь зем ск ихъ  м ер оп р 1ЯТщ. Заси м ъ, въ виду 
вы ш еизлож еннаго, предлож ить предстоящ имъ оче- 
реднымъ зем ским ъ собран1ямъ, по обсужден1и  
этого  вопроса, обратиться въ губер н ск ое зем ск ое  
собран1е съ  просьбой о разсм отрен1и общ аго для 
губерн1и вопроса объ  улучш енш  дорогъ , указавъ., 
при этом ъ, на принцип1альную необходим ость при 
изыскан1и средствъ  на проведен 1е въ ж изнь во­
проса объ  улучшен1и дорогъ, въ виду общ егосу- 
дарственнаго ихъ  значения, ходатайствовать  пе- 
редъ правительством ъ объ  ассигнованш  зем ству  
денеж наго пособ1я на это  д ел о .

2. Командировать членовъ дорожной комисс1и 
и- дорожнаго техника въ Волчанскую уездную зем­
скую управу для ознакомлен1я на м есте  и полу- 
чен1я необходимыхъ матер1аловъ по делу улуч- 
шен1я дорогъ.

3. П росить управу нанести  на карту У см ан- 
скаго у е зд а  в с е  почтовыя дороги и п одъ ездн ы е  
пути къ ж ел езн одор ож н ы м ъ  станщ ям ъ и в с е  д о ­
роги раздел и ть  на группы согласно закона.

4. Изъ отпущенныхъ очереднымъ земскимъ 
собран1емъ ceccin 1912 г. пятисотъ рублей для 
опыта выбрать участокъ дороги Усмань— З аваль­
ное, взявъ ширину дороги согласно закона, око- 
павъ дорогу съ обеихъ сторонъ канавами, спла­
нировать, сделать полуторные откосы, обсадить 
акац1ями и во всемъ стараться делать означен- 
ныя работы съ такимъ расчетомъ, какой долженъ 
быть применяемъ ко всем ъ вообще возможнымъ 
работамъ такого рода въ уезде.

5. Просить полицейское управлен1е, гг. зе м ­
скихъ начальниковъ, а такж е и сел ьск ое н а ­
чальство о наблюден1И за  дорогам и согласно з а ­
кона.

6. При улучшен1и дорогъ  производить и вы- 
прямлен1е ихъ, соблю дая законную  и хъ  ширину".

Таковы благ1я пожелан1я членовъ дорожной 
комисс1и. Но когда все это проведется въ  жизнь, 
если у земства так1я ничтожныя денежный сред­
ства? А. в.

Лс -X-*

НИ КОЛАЕВСКЪ -НА-А М УР'Ь.

Вопросъ о соедчнен1и Николаевска съ Хаба- 
ровскомъ непрерывно,, въ течен1е круглаго года, 
проезжимъ путемъ поднимался не разъ , но до 
сихъ поръ остается открытымъ. Между тем ъ , все 
говоритъ за неотложную необходимость этого 
соединен1я, такъ  какъ, съ одной стороны, Нико- 
лаевскъ крайн1й форпостъ на северо-восточномъ 
фронте Приамурья, а, съ другой,— это крупный 
рыбопромышленный центръ и портъ, въ который 
свободно заходятъ, во все время навигащи, мор- 
CKie пароходы.
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Оставлять такой пунктъ безъ надежной связи 
съ ближайшимъ узломъ, какимъ является, отстоя- 
щ1й на 940 верстъ, Хабаровскъ, въ перюдъ об- 
щаго и быстраго развит1я края, значить не только 
оставить Н иколаевскъ въ CTopoHt отъ этого раз- 
вит1я, но и задерж ать необходимое заселен1е ни­
зового Амура. Допускать этого, однако, никоимъ 
образомъ не сл^Ьдуетъ, такъ  какъ посл'Ьдств1я 
бездорожья для Николаевска чрезвычайно тяго­
стны. Благодаря существующимъ, въ периоды ледо­
става и ледохода, распутицамъ, онъ отр4>занъ 
отъ всего Mipa и въ это время, особенно весной, 
населен1е переж иваетъ тяж ю е кризисы: д'Ьло до­
ходить до того, что, напр., въ 1905 г. не было 
спичекъ и войсковыя части д'Ьлали ихъ сами, въ 
1910 г. не оказалось керосину и китайцы раз­
носчики продавали остатки его по 1 рублю за 
бутылку, а войска, частью, перешли на осв'Ьще- 
Hie казармъ... скипидаромъ; въ 1906 году не 
хватило мяса и ц-Ьны его поднялась до 16 руб. 
за  пудъ, въ 1908 г. не было сахару; яйца, во 
время распутицы, годами, достигали ц'Ьны 30 р. 
за  сотню.

Единственный способъ ввести жизнь города 
въ нормальные пределы— это связать его съ Х а- 
баровскомъ, давъ этимъ возможность им-Ьть по­
стоянный подвозъ товаровъ. Съ другой же сто­
роны, O T cy T C T B ie  этого постояннаго пути не до- 
пускаетъ широкаго развит1я зимняго лова рыбы 
(^осетрины, калуги и np.j, за  HeHMiHieMb возмож­
ности организовать ея сбыть въ другихъ пунк- 
тахъ побережья; местный же рынокъ, при насе- 
лен1и въ 5 — 6 тыс. чел., слишкомъ ничтоженъ. 
Въ этомъ же слЪдуетъ искать прочину и того 
усп-Ьха японской конкурренцш въ рыболовскомъ 
промысл^ низового Амура, который съ каждымъ 
годомъ возрастаетъ: боязнь остаться съ непро- 
даннымъ уловомъ торопить купцовъ къ заключе- 
н1ю сд'Ьлокъ зачастую по низкимъ ц-Ьнамъ, чего, 
конечно, не было бы, будь постоянное сообщен1е 
съ Хабаровскомъ.

Спец1ально въ военномъ отношен1и, отсутств1е 
этого пути, въ случа-Ь осложнен1й, грозить, ко­
нечно, еще горшими послЬдств1ями, такъ  какъ 
Н иколаевскъ можетъ оказаться совершенно раз- 
общеннымъ и предоставленнымъ собственной 
участи, при полномъ отсутств1и м-Ьстныхъ средствъ. 
Не меньшимъ зломъ это п о л н о е ,  въ букваль- 
номъ смысл-Ь слова, б е з д о  р о ж ь е  является и 
въ колонизацюнномъ отношен!и, хотя возмож­
ность къ  заселен1ю зд'Ьсь несомн-Ьнно есть. Правда, 
хлебопашество затруднено, но возможно—якуты 
подъ 70° сею тъ хлебъ и собираютъ хорош1е 
урожаи. Но и помимо этого, какъ показываютъ 
отдельные опыты, здесь возможно развит1е ого­
родничества, которое даже въ районе Николаевска 
даетъ хорош1е результаты, не говоря уже о томъ, 
что все  поселки (очень редк1е), ныне существую- 
щ1е въ  низовьяхъ Амура, кормятся около рыб- 
ныхъ богатствъ и огромныхъ запасовъ леса, ко- 
тораго здесь хватить не на одно поколен1е.

Сейчасъ этотъ край— глухая пустыня, но пу­
стыня, имеющая огромное значен1е какъ есте­
ственный мостъ къ К амчатке и ключъ всего

Амура. Поэтому, оживлен1е этой пустыни вопросъ 
настолько же существенный, какъ  и заселен1е 
Южно-Уссур1йскаго края и др. местностей Hpia- 
мурья, и если оно сопряжено, на д ел е , съ боль­
шими трудностями, то, естественно, эти трудности 
могутъ лишь обязывать къ большимъ напряже- 
н1ямъ.

А пока— здесь н етъ  даже н и к а к о й  дороги, 
никакой тропы до ближайшаго города, отброшен- 
наго на тысячу верстъ. гилякъ.

* *

Г. П РО С К У РО В Ъ .

Около месяца въ нашей губерн1и, да и въ 
соседнихъ, льются почти безпрерывные дожди. 
Дороги размыты и попорчены вконецъ, сообщен1е 
по нимъ затруднительно; уровень воды, даже въ 
небольшихъ реченкахъ, значительно повысился, 
не говоря уже о такой р ек е , какъ Д нестръ, силь- 
нымъ подъемомъ воды котораго прибрежные 
города М огилевъ-Подольскъ иЯ м п оль превращены 
въ „Венецш ", доступъ въ некоторый улицы воз- 
моженъ лишь посредствомъ лодокъ.

Передъ глазами местнаго обывателя встаетъ 
картина прошлогодней осени и не безъ содроган1я 
думаетъ онъ о возможности повторен1я ея.

* * *

БА РН А У Л Ъ .

Своеобразное решен1е рабочего вопроса на­
блюдается у барнаульскихъ судовладельцевъ; не 
желая повышать заработной платы грузчикамъ, 
они выписываютъ рабочихъ для этой цели изъ 
Симбирской и др. поволжскихъ губерн1й, руко­
водствуясь тем ь , что вдали отъ дома рабоч1й 
много „ покладистее. “ Твердо выдерживаемая ими 
плата за  нагрузки колеблется между 6 и 8 руб. 
съ тысячи пудовъ, что, разумеется, недостаточно, 
особенно, если принять во вниман1е, что работа 
зачастую производится на спехъ, т. е., когда 
грузчики „подаютъ" тюки по 41/2 —  5 пуд. на 
спине, бегомъ, при чемъ несчастные случаи не 
составляютъ особой редкости. А судовладельцы 
категорически отказываются не только возмещ ать 
убытки за потерянное время, но даже уплачивать 
больничные расходы.

Предоставляемый судовладельцами для грузчи- 
ковъ помещен1я никакимъ санитарнымъ и инымъ 
требован1ямъ не удовлетворяютъ; наприм еръ, въ 
помещен!и 8 X 1 2 X 3  арш. помещ ается 30-— 35 
человекъ, при чемъ здесь же варится для нихъ 
и обедъ; крыша и потолки протекаютъ, а нары 
устроены такъ, что спять все  „въ повалку“,г д е  
и какъ кому придется.

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ 277

А РШ А Н Ъ , Иркутск. у-Ьзда.

Э тотъ источникъ, известный у иркутянъ какъ 
целебный, охотно и обильно посещ ается ими въ 
течен1е целаго л ета , но надо отдать справедли­
вость больнымъ, мужество ихъ совершенно исклю­
чительное.

Н а ближайшей станщи Забайкальской жел. 
дор.— Култукъ— поездъ стоитъ одну минуту, въ 
течен1е которой надо и изъ вагона выйти, и ба- 
гаж ъ получить: но это еще только „цветочки".

Ямщикъ беретъ за  поездку въ одинъ конецъ 
о тъ  8 до 12 рублей, соображая эту цифру со 
своимъ настроен1емъ и тем ъ  впечатлен1емъ, ко­
торое на него производитъ обреченный на по­
ездку. Но и это еще полъ-беды, настоящ ая же 
б ед а  ожидаетъ проезжающ аго уже въ пути, когда 
вопросъ о грабительскихъ „прогонахъ“ реш енъ 
въ  пользу косоглазаго бурята. Дорога къ Аршану 
до того убийственна, что въ разгаръ лета , въ 
самую сухую погоду, колеса вязнутъ въ грунте 
по ступицу, и таратайка местами, напр., около 
Табильти, едетъ  буквально на осяхъ, волокомъ, 
а  лошади вязнутъ по брюхо.

н еско лько  сильныхъ «психологическихъ мо- 
ментовъ)) приходится пережить и при переправе 
черезъ  р. И ркутъ, такъ  какъ  переправа не толь­
ко „не оборудована", а просто не налаж ена и 
пребы ваетъ въ полномъ забросе. П осле м алей- 
шаго дождя -  - неизбежный ухудшен1я дороги де- 
лаю тъ ее совершенно непроёзжей даже для при- 
выкшихъ ко всякимъ возможностямъ и казусамъ 
«курортниковъ», которымъ, после преодолен1я 
всехъ  этихъ мытарствъ, даже дороговизна по­
селка, oTcyTCTBie въ немъ доктора (это въ курор- 
те-то!) и даже почты —  уже совершенно не 
страшны.

С Ъ  УНЖ И.

Съ лесом ъ Унженскаго района на М акарьев- 
ской ярм арке нынешняго года произошло небы­
валое запоздан1е сделокъ: обыкновенно вторая 
половина мая была самымъ горячимъ временемъ, 
когда заключались массами самыя крупныя сделки. 
В ъ этомъ же году, изъ -за мелководья, крупныхъ 
сделокъ долго не заключали, выжидая, когда при- 
будетъ вода, что и понятно: вода можетъ при­
быть въ  любой день, поэтому постоянно прихо­
дится держ ать на плотахъ не меньше половины 
нужнаго числа рабочихъ, что, при стоимости ка- 
ждаго въ  60 коп. въ день и числе ихъ 50 чел., 
необходимомъ при большой партш плотовъ, соста­
вляетъ 30 руб. суточнаго, въ сущности, лишняго 
для покупателя, расхода. Затянись мелководье— и 
убытокъ дойдетъ до сотенъ и до тысячи рублей.

Зато во второй половине !юня, когда начали 
перепадать дожди и вода прибыла— сразу же за ­
ки пела работа, неслыханная по своему напряже- 
н1ю. В ъ каюя-нибудь Р /з  недели заключено 
сделокъ больше, чем ъ ихъ бывало раньше за 
1 ^ 2—2 месяца, обороты — милл1онные; сплавъ

плотовъ ведется очень энергично, при чемъ спла­
вляются, главнымъ образомъ, буксировкой, къ 
которой прибегаютъ изъ опасен1я мелководья, 
хотя дороговизна ея многихъ еще удерживаетъ 
на самоплаве, несмотря на всю опасность его 
при мелководье. Между М акарьевомъ и Ci Спасъ— 
Красная бора, на протяжен1и 10 — 15 верстъ 
извилистаго течен1я, благодаря большому скопле- 
н1ю плотовъ, ежедневно происходятъ заломы и 
заторы.

При всей соблазнительности „уйти"— судовла­
дельцы не решаются, однако, следовать примеру 
лесопромышленниковъ и выжидаютъ большей 
прибыли воды, не желая рисковать задержкой на 
какомъ-нибудь перекате при первомъ же спаде 
воды, что вызвало бы больш!я расходы: судно
можетъ оказаться поврежденнымъ и разбитымъ, 
а тогда неминуема разгрузка, стоющая 500 руб., 
починка и т. д. Стоятъ и ждутъ.

Наступивш!я, затем ъ , две недели резкихъ ко- 
лебан1й уровня еще усилили нервность ожидан1я— 
судовладельцы то нанимаютъ, то распускаютъ 
судорабочихъ, въ зависимости отъ показан1й 
водомера. Вся надежда ихъ на долпй пер1одъ дож­
дей. Такимъ ожидан1емъ приходится утеш аться 
тем ъ , кто единственно и виноватъ въ система- 
тическомъ и прогрессивномъ обмелен1и Унжи, 
благодаря „правильному лесному хозяйству", 
граничащему съ хищническимъ лесоистреблен1емъ. 
некоторы е изъ судовладельцевъ, впрочемъ, „при­
способляются" и къ большому мелководью: сни- 
маютъ полъ-груза на плоты и, съ облегченными 
баржами, на рискъ проходятъ перекаты, но боль­
шинство ждетъ и молится о дожде. Ждали помо­
щи отъ давно заказанной землечерпалки „Ун- 
жинская 1“ , но прошлая навигащя кончилась пол­
ными мелководьемъ, а въ этомъ году она оказа­
лась на ф арватере у Нижняго, потому что для 
Унжи она не приспособлена— глубока осадка.

Больш1е споры идутъ у лесопромышленниковъ 
съ М акарьевскимъ земствомъ изъ -за Нейскихъ 
мостовъ, которые сильно стесняю тъ судоходство 
по этому большому притоку Унжи; вдобавокъ 
ледорезы, поставленные съ еще большими сте- 
снен1емъ реки, хотя и перенесены, но разм ещ е­
ны еще чаще, а старые спилены только на ' /2 
арш. поди водой. Или плыви непомерно узкими 
русломъ, или рискуй ежеминутной авар1ей.

Н амечается, между прочими, собственная кре­
дитная организац1я унженскихъ лесопромышленни­
ковъ. Развит1е лесопромышленности въ будущемъ 
ожидается огромное: вся заунженская площадь, 
не исключая Понизовскаго лесничества, соста­
вляетъ предметъ ожидаемой вырубки. Сооружен1е 
лин1и М акарьевъ— Варнавинъ, проходящей на 
100 верстъ по глухому лесистому район у,съ  вы- 
ходомъ къ Н ее— сильно окрыляетъ промышлен- 
никовъ въ ихъ планахъ на будущее. Намечено 
также сооружен1е лин1и М акарьевъ—Нея— Семе­
ново, обе на частныя средства; изъ соперничав- 
шихъ направлен1й „Ш уя— Пучежъ" и „Шуя— 
Ю рьевецъ", выбрано последнее.

Предполагается постройка целой сети лесо- 
пилокъ; что же касается до размеровъ есте-
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ственнаго запаса местнаго л еса , то въ одной, 
только Понизовской даче 223.600 десятинъ подъ 
сосной и елью въ возрасте около 160 летъ , 
въ среднемъ.

* *

ковно.

Въ заседан1и городской думы 25 1юня членъ 
управы г. Горбачевскш сообщилъ гласнымъ док- 
ладъ по вопросу о б ъ  у п о р я д о ч е н 1 и  Н е ­
м а н а  и В и л !  и, прочитанный имъ въ состояв­
шемся на-дняхъ при Виленскомъ Округе путей 
сообщен!я особомъ совещан1и.

И зъ этого доклада видно, что НЪманъ считается су- 
доходнымъ на протяж ен1и 839 верстъ, а р. Вил1я—на про- 
тяж енш  98 вер., при чемъ Н-Ьманъ захваты ваетъ собою пять 
губ.— Минскую, Виленскую, Гродненскую, Ковенскую и Су- 
валкскую. Между т-Ьмъ, обЬ эти рЪки удобны для судоходства 
только въ  половодье, въ остальное ж е время года для судоход­
ства представляю тъ собою больш1я затруднен1я. Причиной 
тому служ атъ  о6разовавш ;еся съ давнихъ поръ и вновь 
о6разующ1еся острова, отмели и перекаты. Несмотря, од­
нако, на означенныя затруднен1я, по обЪимъ этимъ р-Ькамъ, 
а  равно по н1.которымъ ихъ притокамъ происходить не 
только сплавъ Л'Ьоа, но и движение, въ  н-Ьсколькихъ м-Ь- 
стахъ, паосажирскихъ пароходовъ и судовъ, съ  перевоз­
кой разнаго рода грузовъ, преимущественно л'Ьоныхъ. Такъ, 
между прочимъ, по ptK-fe Неману черезъ городъ Ковну 
в ъ течен 1е пяти л ^тъ  (съ  1899 по 1904 гг.) перевезено за  гра­
ницу грузовъ: на судахъ 33.923, 460 пудовъ и плотами 
лесного груза 205,473,500 пудовъ; въ течен1е ж е только 
одного 1908 года вывезено разнаго рода груза 4,166,806 
пудовъ, а ввезено, главнымъ образомъ, жизненныхъ про- 
дуктовъ, каменнаго угля, землеудобрительныхъ туковъ. 
камня, кирпича и пр. 8,197,446 пудовъ, такъ  что вывозъ и 
ввозъ  черезъ  гор. Ковну въ одномъ лишь 1908 г., въ  о6- 
щемъ, достигъ 13,364,252 пуд. Приведенный данныя сви- 
дЪтельствуютъ до очевидности, что рЬки Н%манъ и Вил!я 
представляю тъ собою ж елательны е и необходимые водные 
пути, а  сплавляемые по нимъ лесны е грузы составляю тъ 
главный предметъ экспорта за  границу, а потому р-Ьки 
эти должны бы вызывать серьезную и безотлагательную 
заботу объ ихъ упорядочен1и. Сказанные главн%йш1е пред­
меты экспорта—л'Ьсные грузы— отправляются по Н-Ьману въ 
необд4.ланномъ вид'Ь въ восточную Прусс1ю, главнымъ об­
разом ъ, въ Мемель. Т у тъ  наш ъ л-Ьсъ подвергается обд-Ьлк^ 
и nepepa6oTKi на брусья, доски и другой матер1алъ на 
многихъ существующихъ там ъ  для этой цЬли Прусскихъ 
л%сопильныхъ заводахъ и зат^м ъ  уж е перепродается въ дру- 
г1я страны. Т аким ъ образомъ, Мемель является центромъ 
обработки и главнымъ экспортнымъ рынкомъ нашего лЬса 
въ друпя страны, въ  который сбывается свыше 75 процентовъ 
получаемаго по Н'Ьману и переработаннаго л-Ьса. Такое 
невыгодное для нашего экспорта положен1е вещей соз­
дается съ  одной стороны, BcntflCTBie того, что часть 
Н ем ана, на протяжен!и отъ  Юрбурга до впаден1я въ Бал- 
т 1йское море, находится въ  пред4,лахъ Прусс1и и потому 
сплавляемые по этой части Немана наши л-Ьсные грузы 
вынуждены подчиняться разнымъ неблагопр1ятнымъ усло- 
в1ямъ, съ  другой стороны,—всл-Ьдств1е выоокихъ пошлинъ 
на л-Ьсъ, взимаемыхъГерман1ей по д'Ьйотвующему торговому 
договору, заключенному между РосС1ей и Герман1ей 29 ян­
варя (10 февр.) 1904 г., по которому, наприм-Ьръ, взыски­
вается 7 к. съ  пуда за  обделанный л ^съ . И тогъ  происхо- 
дящихъ отъ  всего этого для здеш нихъ леоовладельцевъ и 
промышленниковъ потерь достигаетъ 5 —6 миллюновъ 
рублей въ годъ, которые переходятъ въ руки германокихъ 
леоопромышленниковъ. Ближайшими способами устранен1я 
описанныхъ матер1альныхъ потерь представлялось бы воз­
можно скорое и удовлетворительное pasptm eH ie 3-хъ ни- 
ж еследую щ ихъ оущественныхъ вопросовъ: въ 1-хъ, вопроса 
объ упорядочен!и р ^к ъ  Н ем ана и Вил1и, въ  смысле уг- 
публен!я ихъ русла или, пока, русла хотя одного Немана, 
уотранен!я перекатовъ и создан1я вообще настоятельно 
необходимыхъ удобствъ для безпрепятственнаго движешя

пароходовъ, судовъ, барокъ и сплава плотовъ съ лесными 
грузами, во 2-хъ, вопроса объ осуществлен1и давно воз- 
никшаго проекта сооружен1я Виндавскаго канала, и въ
3-хъ, вопроса объ устройстве гаваней— зимней въ  г. К овне 
и летней, лесной, въ м. Ю рбурге.'

Необходимость упорядочен1я русла Н емана, казалось 
бы, столь очевидна и известна, что не нуж дается въ осо- 
быхъ доводахъ, а потому, предстоящ1я работы должны бы 
быть поставлены на первую очередь. П роектъ сооружен!я 
Виндавскаго канала возникъ еще въ первой половине XIX 
отолет1я въ царотвован1е Императора Николая I. Тогда 
было предположено устроить этотъ  каналъ отъ реки  Н е ­
мана, ниже гор. Ковны, у м ест. Средникъ, по р е к е  Ду- 
биссе, съ соединен1емъ ея съ  рекой Виндавой и доведе- 
н1емъ до впаден1я последней въ  БалтМ ское море. Для при- 
веден1я этого проекта въ исполнен1е даже было присту- 
плено къ началу работъ, но оне  скоро были npiocra- 
новлены. Впоследств1и, спустя почти 60 л етъ , настоящ1й 
проектъ вновь возникъ и, по поручен1ю подлежащ ихъ вла­
стей, инженеромъ Ш истовскимъ были произведены подроб­
ный изыскания и выработаны техничесюе проекты, но эти 
труды Ш истовскаго, какъ следуетъполагать, еще не удостои­
лись надлежащаго разсмотрен1я и утвержден1я. Между тем ъ , 
осуществлен1е даннаго проекта, имеющаго общ егосудар­
ственное значен1е, едва ли не создало бы возможность от- 
крыт1я воднаго сообщен1я въ пределахъ Росс1и отъ Чер- 
наго до Балт1йскаго моря, а вм есте съ тем ъ  значительно 
подняло бы, оживило, развило и удешевило нынешн1й 
дорогой и затруднительный экопортъ нашего хлеба, л ес а  
и другихъ продуктовъ въ друпя страны. Что ж е касается, 
устройства упомянутыхъ выше гаваней, то возникавшая 
неясность въ отношен1и м еста подъ гавань собственно въ  
г. Ковне, казалось бы, ныне устраняется постановлен1емъ 
Ковенской Думы отъ 5 апреля 1912 г., по которому Дума 
предоставила для этой цели въ  собственность Округа пу­
тей сообщен1я место въ количестве до 10 дес, при у с л о в т  
устройства проектированной Округомъ дамбы.

ЧЕСНОКОВКА.

Громадный разливъ р екъ  нынешняго года создалъ для 
кр-нъ с. Чесноковскаго продолжительный перевозный про- 
мыселъ.

Благодаря большой воде переправа черезъ Обь на 
пароме невозможна, приходится пользоваться казеннымъ 
перевозомъ, который возить на с. Повалиху. П ереправа на 
пароме, во-первыхъ, слишкомъ трудная—приходится ж дать 
очереди, какъ  говорятъ, чуть ли не по 2 сутокъ. Кроме 
того, едущ ихъ изъ Барнаула въ Кузнецкую сторону па- 
ромъ отвозитъ въ противоположное направлен1е, почему 
приходится проезж ать лишнихъ 20 — 30 верстъ.

Благодаря этому въ Чесноковке грузы и люди пере­
мещ аются изъ  подводъ въ лодки и направляются в ъ  Б а р- 
н а у л ъ, а оттуда п р и в о з я т с я  товары, идущ1е изъ го­
рода въ деревню. П лата за провозъ бываетъ не всегда 
одинакова. Приблизительно сущ ествуетъ такая такса: за 
1 пассажира 10—30—50 коп., смотря по общественному 
полож енш  едущаго: съ  беднаго—меньше, съ богатаго— 
больше; за боченокъ сливочнаго м асла’ весом ъ до 4 п.— 
15 коп., за  товаръ— по 4 коп. съ пуда; строгой таксы н етъ , 
каждый пассажиръ или отправитель товара договаривается 
съ лодочникомъ.

Всего между Чесноковкою и Барнаулом ъ рейсируетъ 
лодокъ около 40. Заработокъ лодочника бываетъ въ среднемъ.
4— 6 р. за  рейсъ (1 день), а въ удачныхъ случаяхъ дохо- 
дитъ и до 10 руб. На лодке бы ваетъ 2— 3 рабочихъ. К ъ 
гребле привлекаются пассажиры, не исключая и женщинъ, 
при чемъ съ  этихъ пасаж ировъ берется очень незначи­
тельная плата за  проездъ, а' иногда и ничего не берется. 
Если ежедневно ходитъ 40 лодокъ и каж дая зарабаты ва- 
етъ  по 4 руб., то это даетъ  Чесноковке 160 руб. ежеднев- 
наго дохода. Отвлечение населен1я с. Чесноковскаго на 
перевозный промыселъ весьма непр1ятно ж елезнодорож - 
нымъ строителямъ. Это отвлекаетъ значительное количе­
ство свободныхъ рабочихъ рукъ отъ работъ на ж елезной 
дороге.
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БИБЛЮ ГРАФ1Я.

И С П О Л ЬЗО В А Н Ш  Э Н Е Р П И  ПАДЕН1Я ВОДЫ ВЫ БУТ- 
С К И Х Ъ  П О РО ГО В Ъ  р -ь к и  ВЕЛИКОЙ, въ связи съ раз- 
вит1емъ льнопромышленности. Е. А. Палицынъ, инженеръ 

путей соо6щен1я. С.-Петербургъ. Стр. 52.

К нига эта  возбуж даетъ  вопросъ о целесообразности 
использован1я силы падешя воды р^ки Великой, почти со­
вершенно не эксплоатируемой оудоходотвомъ. Авторъ не 
находитъ удобнымъ пересекать Великую плотиной у Па­
нова, так ъ  какъ, при большой ширине реки, это сопряжено 
было бы съ  большими затратам и и, кроме того, вызвало 
бы громадное затоплен1е земли. Поэтому авторъ находитъ 
наиболее  выгоднымъ использовать лишь запасъ  силы па- 
ден1я воды на Выбужокихъ порогахъ при уолов1и, чтобы 
подпоръ отъ плотины не вызывалъ затоплен1я прибреж- 
ныхъ земель. Плотину онъ предлагаетъ располож ить у 
дер. Кузнецовой и если проектировать ее въ 2 метра вы­
соты, то, при расходе воды въ 5,05 куб. саж ., получится 
при наименьшемъ расходе 6.827 лошадиныхъ силъ, а  при 
среднемъ— 10.543 лош. силы. Если ж е плотину возвести въ 
6 метровъ высоты, то число силъ увеличится при указан- 
ны хъ горизонтахъ до 9.434 и 14.832 лош. силы. Стоимость 
плотины определяется суммой 350.000 руб., деривац10ннаго 
канала 300.000 р., электрическая отанц1я 900.000 р., про­
водка въ  П сковъ за  9 верстъ 100.000 р. и npo4ie рас­
ходы ' 450.000 р., всего 2.100.000 рублей. Ежегодные рас­
ходы на администрац1ю, проценты и погашен1е, ремонтъ и 
действ!е  станцш  составятъ 197.000 р. и килоуаттъ обой­
дется въ 42 рубля. Что касается до экономической сто­
роны этого предпр!ят;я, то, по мнен1ю автора, собственно 
для удовлетворен1я существующей промышленности, на­
добности въ  дешевой силе на м есте  не имеется, но зато 
сила эта  была бы весьма полезна для устройства въ 
г. П скове льнопрядильной и ткацкой фабрики. Примененге 
энерпи  Выбутскихъ пороговъ сократило бы цену пуда 
пряжи на 150/0 по ср'авнен1ю съ  заграничной. „Такимъ 
образом ъ, пиш етъ авторъ, льнопрядильня, поставленная у
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Выбутскихъ пороговъ или въ г. Пскове, будетъ иметь 
возможность, благодаря дешевизне льна въ сыромъ виде 
и двигательной силы, выпускать пряжу по более дешевымъ 
ценамъ и темъ самымъ конкурировать со всеми льнопря­
дильнями Роосш и Западной Европы". Вместе съ темъ „въ 
связи съ переходомъ крестьянъ и вообще землевладель- 
цевъ Псковской губерн1и къ плодосменному хозяйству, 
можетъ возникнуть надобность въ иокусственномъ азоти- 
стомъ удобрен!и и сравнительно низкая цена энерг1и Вы­
бутскихъ пороговъ несомненно даотъ возможность присту­
пить къ добыче атмосфернаго азота и выделке искус- 
ственныхъ азотистыхъ туковъ, пользуясь свободной энер- 
Г1ей воды". ^

Pacoret. Е. Les appareils de levage, de transport et de 
manutention mecanique dans les usines, chantiers de travaux 
publics, entrepots, docks, ports, mines, chemins de ler etc. 
P.aris. 1912. OnnoaHie и изследован1е различнаго рода меха- 
низмовъ для подъема и перемещен!я грузовъ, начиная съ 
простейшихъ и кончая самыми сложными для разнаго рода 
техническихъ и промышленныхъ надобностей, какъ-то:краны, 
лебедки, кабестаны проотыхъ сиотемъ, электрическ1е, гид- 
равличесюе, сложные подъемники, канатныя передачи по 
земле и воздуху, элеваторы и т. д.

Ясно написанное изследован1е, хорошо иллюстрирован­
ное чертежами и рисунками, оно является полезнымъ 
вкладомъ въ небогатую литературу по данному вопросу.

W. L. et J. Brusse. Le port de Rotterdam. 1912, Rot­
terdam. Справочная книжка, изданная городскимъ управле- 
н1емъ Роттердама, для ознакомлен!я съ истор!ей и совре- 
меннымъ состоян1емъ Роттердамокаго порта. Написана хо- 
рошимъ языкомъ, снабжена множествомъ рисунковъ, пла­
нами и главнейшими техническими и статистическими ове- 
ден1ями, касающимися устройства и деятельности порта.

II а 11
Редакторъ В. М, Л о х ти н ъ .
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Въ Общемъ EIpHcyTCTBiH Правлен1я Кавказскаго Округа путей coo6meHin, въ  гор. Тифлиск, на 
19 августа 1913 года, въ 12 час. дня, назначены торги безъ переторжки, изустные и посредствомъ 
запечатанны хъ объявлен1Й, на отдачу съ подряда работъ:

I. По HcnpaBneHiro полотна Ардагано - Ольтинской дороги на участк-Ь Агундиръ—-Косоры, во 2-й 
дистанщ и Карсскаго Отд-Ьлешя Округа, именно:

а) Земляныя работы (съ  вымосткой откосовъ насыпи), на сумму . . .    9.166 р. 80 к.
б) Заготовка и поставка 2064,96 куб. саж. грохоченаго щебня, на с у м м у   42.847 р. 92 к.
С ъ  окончаш емъ работъ въ следую щ 1е сроки: земляныя работы (съ  вымосткой откосовъ) къ  1 1юня 1914 года, а

заго то вка  и поставка грохоченаго щебня: на 5 верстахъ—къ 1 ноября 1913 года, на 10 верстахъ—къ  1 августа 1914 года 
и на остальномъ протяжен1и— къ 1 октября 1914 года.

П. По устройству части обходнаго участка Л арсъ— Б алта  между 3 — 9 верст. Военно-Грузинской 
дороги, во 2 дистанщи Терскаго Отд-Ьлен)я Округа, именно;

а) Земляныя работы, на с у м м у   9.722 р. 82 к.
б) Заготовка 276,48 куб. саж . грохоченаго щебня, на с у м м у   6.652 р. 11 к.
С ъ  окончан1емъ работъ въ  следующее сроки: земляныя работы къ 1 декабря 1913 года, а заготовка и поставка

щебня: на половине протяжен1Я къ 1 декабря 1913 года и на остальном ъ протяжен1и—къ 1 1юля 1914 г.
III. По перестройк-Ь части траншеи „Ма1орша“ со стороны л-Ьтняго пути на пpoтяжeнiи 50 пог. 

саж . отъ фермы № 277 до N2 377 включителъно, на 11 вер. перегона Гудауръ— Коби въ  той же 
дистанщи и Отд’Ьленш Округа, на сум м у.............................................................................................18.431 р. 40 к.

С ъ окончаш емъ работъ  къ  1 сентября 1914 года.
Торги будутъ произведены отдельно по каждому роду работъ и по каждой дороге, при чемъ цены должны быть 

заявлены  оптовый по каждой работе и дороге отдельно, а  на заготовку щебня — оптовыя или за  1 куб. сажень.
Для 3-й работы стоимость работы показана безъ  стоимости цемента, который будетъ заготовленъ особо распо- 

р яж ен 1емъ Правлен1я О круга и выданъ подрядчику въ гор. Владикавказе, при чемъ перевозка его къ  м есту работъ 
долж на быть произведена средствами подрядчика, взявшаго данную работу.

Сметы, расценки, техническ1я и хозяйственный кондиц1И можно разсматривать въ Правлен1и Округа въ  г. Тифписе 
и въ  Канцеляр1и Н ачальниковъ работъ К арсскаго и Терскаго Отделен1й въ г г .  К арсе и В ладикавказе ежедневно, кроме 
праздничныхъ дней, отъ  10 час. утра до 2 час. дня.

Желающее торговаться должны представить: 1) документы о зван!и просителя, а евреями сверхъ того и надлежащее 
•свидетельство о законной правоспособности ихъ на вступлен1е въ подряды на К авказе , 2) денежные залоги, въ обезпе- 
чен1е неустойки, въ р азм ере  10“/о отъ  объявленныхъ въ заявлен!яхъ къ  торгамъ ценъ; при заявлен1яхъ же, посылаемыхъ 
почтою, таковые залоги должны быть въ отдельныхъ отъ объявлен1й пакетахъ.
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ИЗДАШЯ УПРАВЛЕН1Я БНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОСОЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ОПИСАШЯ РУССКИХЪ Р-ЁКЪ И ИСТОРШ УЛУЧШЕНШ ИХЪ СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛ0В1Й.

Вып. I. Д н^стрь, его описан1е и предположен1я объ 
улучшен1и. О тчетъ инж. Пузыревскаго. Изд. 1902 г., въ 
обложкЬ. ЦЪна 2  р.

Вып. II. Обь-Енисейсюй водный путь и его экономи­
ческое значеш е. Сост. инж. Жбиковск1й. Изд. 1903 г., въ 
папк-Ь. Ц-Ьна 60 к.

Вып. III. РЬчные дноуглубительные снаряды. Т екстъ 
и чертежи. Сост. инж. Борманъ. Изд. 1903 г., въ n a n n t. 
ц е н а  8 р. 50 к.

Вып. 1У. Типы укреплен!й береговъ каналовъ, р%къ и 
озеръ. Том ъ I—текстъ , томъ II—чертежи. Сост. инж. Поль- 
ковсюй. Изд. 1903 г., въ  папке. Ц ена  3 р.

Вып. V. Ока и Московско-Нижегородсюй водный путь. 
Сост. инж. Пузыревскш . Изд. 1903 г., въ  папке, ц е н а  3 р.

Вып. VI. северны й Донецъ и проектъ его шлюзован1я. 
Сост. инж. П узыревск1й. Изд. 1904 г., въ  папке. Ц ена 2 р. 
60 к.

Вып. VII. Затоны и м еста  для зимовки судовъ на 
pp. Вопге и К ам е. Т екстъ  и атласъ . Сост. чинами Правле- 
н1я К азанскаго округа п. с. Цздан1е 1906 г.’, въ обложке, 
ц е н а  3 р. 50 к.

Вып. VIII. Б ар ъ  р. Амура и его нижнее т еч е т е , съ 
краткимъ очеркомъ прилегающихъ морей въ связи съ эко- 
номическимъ развит1емъ Приморской области. Части I и II, 
текстъ  и чертежи. Сост. инж. Чубинсшй. Изд. 1905 г., въ 
облож ке *).

Вып. IX. Черноморско-БалтшскШ  (Днепровско-Западно- 
Двинскш) водный путь. Его истор1я и современное положе- 
H ie по даннымъ М-ва п. с. Изд. 1906 г., въ облож ке *).

К ъ  сему выпуску отдельный приложен1я:
а) Краткое описан1е проектовъ, составленныхъ въ  Ми­

нистерстве п. с. по отдельнымъ частямъ пути. Изд. 1906 г., 
въ  облож ке *).

б) О тчетъ о командировке на Днепровсюе пороги инж. 
Графт1о, въ  облож ке *).

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

Вып. XI. Сунгари отъ  истола до впадвн1я въ Амуръ. 
Ч асть I— описан1я, часть II—таблицы, часть III—чертежи. 
Сост. инж. Родевичъ. Изд. 1906 г., въ облож ке *).

Вып. XII. р е к а  Зея. Т екстъ  и атласъ . Сост. ген.-лейт. 
Березовскш . Изд. 1906 г., въ облож ке *).

Вып. XIII. р е к а  Амгунь. Т екстъ  и атласъ . Сост. ген.- 
лейт. Березовсю й. Изд. 1905 г., въ облож ке *).

Вып. XIV. р е к а  Бурея. Т екстъ  и атласъ . Сост. ген.- 
лейт. Березовсю й. Изд. 1906 г., въ облож ке *).

Вып. XV. Р е к а  Селемджа. Т екстъ  и атласъ. Сост. ген.- 
лейт. Березовсю й. Изд. 1907 г., въ  облож ке *).

Вып. XVI. PyccKie водные пути и судовое дело въ 
до-Петровской Россш . Историко-географическое изследова- 
Hie  Н. П. Загоскина, съ  приложен1емъ атласа картъ. Изд. 
1909 г. ц е н а  3 р.

Вып. XVII. Обзоръ Сибирскихъ судоходныхъ рекъ. 
Изд. 1906 г., въ облож ке.

Вып. XVIII. Нижнее течен1е р. Амура отъ  Хабаровска 
до Николаевска. Сост. инж. Петропавловск1й. Изд. 1907 г., 
въ  папке *).

Вып. XIX. По вопросу объ улучшен1и части Средняго 
Дона, между станщями Казанской и Качалинской Области 
Войска Донского. Сост. инж. Л егунъ. Изд. 1906 г., въ  об­
лож ке. ц е н а  1 р. 50 к.

Вып. XX. Очеркъ р. Сунгари. Сост. инж. п. с. Вс. 
Родевичъ. Изд. 1908 г., въ облож ке *).

Вып. XXI. Землечерпатепьныя работы М-ва п. с. на 
внутрен. водн. путяхъ РоссШской Импер1и въ 1902— 1905 гг.

Части I, II, III и IV . Сост. инж. Л. И, Цимбаленко. Изд.
1908 г., въ  облож ке, цена 10 р.

Вып. XXII. Землечерпательный работы М-ва п. с. на 
внутрен. водн. путяхъ Росс1йской Импер1и въ  1906— 1908 гг. 
Части I, II, III и IV. Сост. инж. Л . И. Цимбаленко. Изд.
1910— 1912 гг., въ  облож ке, ц е н а  10 р.

Вып. XXIII. Изыскан1я Севернаго Донца 1904—1908 гг. 
и проектъ устройства воднаго пути отъ Харькова до Бел­
города, до впаден1я Донца въ Донъ. Т екстъ  и 2 атласа. 
Изд. 1910 г. *).

Вып. XXIV. Очеркъ Урянхайскаго края (М онгольскаго 
бассейна реки Енисея). Сост. инж. п. с. Вс. Родевичъ. Изд.
1910 г. *).

Вып. XXV. Изыскашя р. Дона 1906— 1909 гг. и проектъ 
шлюзован1я р е к ъ  Дона и Сосны отъ Р остова  до Ельца. 
Т екстъ  и атласъ . Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1911 г., в ъ  
облож ке, ц е н а  8 р. 65 к.

Вып. XXVI. Эскизный проектъ улучшен1я судоходныхъ 
услов1й порожистой части р. Днепра, въ  связи съ исполь- 
зован1емъ энерпи паден1я воды. Сост. инж. Рундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1911 г., въ облож ке. Ц ена 2 р. 90 к.

Вып. XXVII. Абаканъ. Краткое о п и сате  реки  и ея 
бассейна. Т екстъ  и атласъ . Сост. Инж. В. М. Родевичъ. 
Изд. 1911 г., въ  облож ке, ц е н а  11 р. 95 к.

Вып.XXVIII. р е к а  Сухона, описан1е и изследован1е. С ост. 
инж. Петрашень. Изд. 1911 г., въ облож ке. Ц ена 1 р. 60 к.

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

Вып. XXX. Отчетъ по изследован1ямъ рекъ  и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парПями Управлен1я вн. в. п. и ш. д. и Округами п. с. в ъ
1911 г., въ  облож ке, ц е н а  1 р. 90 к.

Вып. XXXI. Матер1алы къ  описан1ю некоторы хъ проектовъ 
шлюзован1я. Сост. инж. Фидманъ и Залога. Изд. 1912 г., въ 
облож ке, ц е н а  1 р. 60 к.

Вып. XXXII. О тчетъ по изследован1ю вь 1910 г. р. Ниж ­
ней Вычегды. Сост. инж. Старицюй.

Текстъ , въ облож ке. Ц ена 2 р. 25 к.
А тласъ, въ папке. Ц ена 10 р.

Вып. ХХХШ. Описаше гидрометрическихъ работъ на 
р. Е нисее въ  1911 г. П ечатается.

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

Вып. XXXV. Водное ооединен1е pp. В олгин Дона. Сост. 
инж. Пузыревсюй.

Текстъ, въ папке, ц е н а  3 р. 90 к.
А тласъ, въ папке. Ц ена 8 р. 10 к.

Вып. XXXVI. О п и сате  р. Сочура. С ост. инж. Близнякъ.. 
Печатается.

Вып. XXXVII. Н е напечатанъ.
Вып. XXXVIII. П роектъ шлюзован1я Днепровскихъ поро- 

говъ въ связи съ  утилизац1ею энергш ихъ падения (вар1антъ
К1евскаго Округа п. с.). Т екстъ  и чертеж ъ, въ  облож ке,
ц е н а  4 р. 60 к.

Вып. XXXIX. Техничесюя, экономичесюя и др. данныя: 
относительно улучшен1я судоходныхъ услов1й р. Дона. П е­
чатается.

Вып. XL. К аталогъ м остовъ нарусскихъ рекахъ. Сост. 
инж. Венедиктовъ.

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

шлюзован1я и использован1я энергш Волховскихъ пороговъ. 
цена 50 к.

*) В ъ продаж е не имеются. 
Издан1я съ  обозначенными на нихъ ценами имею тся въ  продаж е въ книжномъ м агазине К. Л . Риккера,. 

Невсюй просп., № 14 и въ географическомъ магазине Ильина, Екатерининская ул. № 3, въ  С.-Петербурге.
Лродолж еш е см- 3-ю стр. обложки.
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ВОДНЫЕ ПУТИ и Ш ОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ

ИЗДАН1Я УПРАБЛЕН1Я ВНУТРЕННИХЪ' БОДНЫХЪ 1УТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

1 . С веден 1я объ уровне воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ Росс1йской Импер1и по наблюден!ямъ на водомер- 
ныхъ постахъ, учрежденныхъ М инистерствомъ п. с., за  время 
съ  1881 по 1890 г. включительно. Томъ 1. Бассейны Бал- 
т1йскаго и Б елаго  морей. Изд 1901 г.

а) Т екстъ , въ  облож ке. Ц ена 10 р.
б) А тласъ картъ  и графиковъ, въ  папкй. Ц ена 10 р.

2. Тож е. Том ъ II. Б ассейнъ КаспШ скаго моря. Изд. 1907 г.
а) Т екстъ , въ  облож ке. Ц ена  10 р.
б) А тласъ карть и графиковъ, въ  папке.' Ц ена 10 р.

3. Т ож е. Томъ III. Бассейны Чернаго и Азовскаго мо­
рей. Изд. 1908 г.

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

4. Т ож е, по наблюден1ям ъ на водомерныхъ постахъ съ 
1891 по 1900 г. Томъ IV. Бассейны БалтШ скаго и Б елаго 
морей. Издан1е 1908 г.

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

5. Т ож е. Томъ V. Б ассейнъ  КаспШ скаго моря. Издание 
1908 г.-

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

6 . Германсшй Ллойдъ. П равила постройки речны хъ и 
озерныхъ судовъ. С уда ж елезны я и стальныя. Перев. инж. 
А. Борманъ. Изд. 1902 г., въ папке. Ц ена 2  р.

7. Изследован1я для устройства дополнительнаго водо- 
снабжен1я Верхней Волги. Сост. инж. Буш макинъ. Ч асть I. 
Издан1е 1902 г.

а) Т екстъ , въ облож ке. Ц ен а  10 р.
б) А тласъ, въ  папке, ц е н а  10 р.

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

9. Р езультаты  наблюден1й гидрометрическихъ станц1й. 
р е к а  Волга. С амарская гидрометрическая станщя. Ред. Ко- 
лом1йцовъ. Изд. 1899 г., въ  облож ке Ц ена 3 р.

10. Т ож е. Дубовская гидрометрическая станщ я. Изд. 
1902 г., въ  о блож ке ц е н а  4 р.

11. О черкъ современной постановки шоссейно-дорож- 
наго д ела  во Францш. Состав, инж. п. с. Никольский. Изд.
1904 г., въ  папке, ц е н а  1 р.

12. Современная постановка дорожнаго дела въ  Герма- 
н1и и въ  Австр1и. Сост. инж. п. с. Гельферъ. Изд. 1905 г., 
*ъ папке. Ц е н а З  р.

13. И зследоваш е каменныхъ матер1аловъ, употребляе- 
мыхъ для ремонта щебеночной одежды ш оссе и мостовыхъ 
в ъ  Варш авскомъ округе п. с. Издаше 1905 г.', въ  папке, 
ц е н а  2  р. *).

14. Проектныя предположен1я по введен1ю механической 
тяги на Приладожскнхъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ облож ке, 
цена 1 р. 25 к.

15. К ъ  вопросу о гидроэлектричеокихъ установкахъ. 
Сост. инж. п. с. Максимовъ. Издаше 1905 г., въ  облож ке, 
цена 3 р.

16. Докладъ инж. п. с. Чубинскаго. Б аръ  Амура и его 
низовое т е ч е т е , какъ  водный путь для судовъ глубокой 
осадки. Изд. 1905 г., въ облож ке **).

16... К ъ  сему чертежи, въ облож ке **).
17. Иочислен1е поверхности Аз1атской Росош , съ  пока- 

заш ем ъ площадей бассейновъ, океановъ, морей, р е к ъ  и 
озеръ, а  равно и административныхъ подразделен1й, въ цар- 
ствоваш е Императора Николая II. Произв. А. Тилло. Изд.
1905 г., въ  папке **).

17. К ъ  сему карта бассейновъ, океановъ, морей, рекъ  
и ’озеръ  Аз1атской Росс1и и сопредельныхъ странъ, въ 
м асш табе 100 вер. въ  1 " ,  въ конверте **).

18. Навигац10нная карта р. Ш илки отъ Сретенска до 
Покровки, въ м асш табе 1 вер. въ  1 " .  Изд. 1905 г., въ об­
лож ке. цена 9 р. 55 к.

18. Пояснительная записка къ ней. Сост. инж. А. К. Ста- 
рицмй, въ облож ке, ц е н а  70 к.

19. Навигащонная карта р. Амура отъ  Хабаровска до 
Николаевска, въ масш табе 1 вер. въ 1 " . Изд. 1905 г., въ 
облож ке **).

20. Навигащ онная карта р. Сунгари отъ  Харбина до 
р. Амура, въ масшт. 250 саж . въ 1 " .  Изд. 1905 г., въ об­
л ож ке **).

21. Мысли объ устройстве водныхъ путей въ Росс1и. 
Сост. инж. п. с. П уэыревсий. Изд. 1906 г., въ  облож ке *).

22. Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло- 
в1яхъ местности и питашя. Сост. инж. п. с. Пузыревсюй. 
Изд. 1907 г., въ облож ке. Ц ена 2  р.

23. Моторныя лодки на автомобильной вы ставке въ 
Б ерлине 1906 г. Сост. инж. А. Н. Борманъ. Изд. 1907 г., 
въ облож ке, ц е н а  75 к.

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

25. Р'ёчныя гавани в ъ  Западной Европе, Ч асть И. Ру- 
мынск1я и Австр1йск1я гавани. Сост. инж, п. с. Б . П. Ж ерве. 
Изд.' 1908 г., въ  облож ке *).

26. Мар1инск1й водный путь. Кратк1й очеркъ. Издание 
1903 г. Н а русскомъ и французскомъ язы кахъ, въ  папке *).

27. К аталогъ экспонатовъ Управлен1я в. в. п. и ш. д. 
на вы ставке XI международнаго судоходнаго конгресса. Изд. 
1908 г., въ обзож ке *).

28. Днепръ и его бассейнъ, съ  приложен1емъ. Состав, 
инж. п. с. Н. И. Максимовичъ. Изд." 1901 г., въ  облож ке. 
Ц. 6 руб.

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

30. Записка о Маршнскомъ 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 развитее и современное состоян1е 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 л ес а  по рекам ъ  Рос- 
сШской Импер1и, не состоящимъ въ непосредотвенномъ аа- 
ведыван1и Министерства путей сообщен1я. Издаше 1905 г. 
Спб. *).

35. Описан1е маяковъ и баш енъ и прочихъ судоход- 
ныхъ энаковъ озеръ Л адожскаго, Онежокаго, Ильменскаго, 
Псковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г., Спб. Ц ена  2  р.

36. Правила для плаваш я по внутреннимъ воднымъ 
путямъ. И.чд. 1912 г., Спб. **).

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

38. Сведен1я объ уровне воды на -внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ Росс1йской Имперш по наблюдешямъ на водо­
мерныхъ постахъ съ  1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г., Спб.

Томъ \Т . БассейнъЧ ернаго и Азовскаго морей. Т екстъ  
въ облож ке, атласъ картъ и графиковъ, въ  папке. Ц ена
10 р.

Томъ 1711. Бассейнъ С.-Ледовитаго и Тихаго океановъ. 
Т екстъ  въ  облож ке, атласъ  картъ  и графиковъ, въ  папке, 
ц е н а  10 р.

39. Мар1инская система за 1 810-1910  гг. Сост. инж. 
Петрашень. Изд. 1910 г. Ц ена 5 р.

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

Издания съ обозначенными на нихъ ценами имеются въ продаже въ книжномъ магазине К. Л. Риккера, 
Невск1й просп., № 14 и въ географическомъ магазине Ильина, Екатерининская ул., № 3, въ С.-Петербурге.
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ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ.

ИЗДАШЯ У1РАВЛЕН1Я БНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

40. Очеркъ развит1я дорожнаго и мостостроитепьнаго 
дЬла въ  ведом стве п. с., въ  5 томахъ. Состав, инжен. 
А. А. Гельферъ. Изд. 1911 г. Ц ена 15 р.

41. Труды комисс1и по электрогидравлической описи 
ВОДНЫХЪ силъ PocciH. Изд. 1911 г. Вып. I, въ  облож ке, 
ц е н а  2  р. 75 к.

42. Принципы обмера речны хъ судовъ. Сост. инж' 
А. Н. Борманъ. Изд. 1910 г. Ц ена 40 к.

43. Судоходная карта р. Енисея отъ  Кбмчика до Ми­
нусинска, въ  папке. Ц ена 10 р.

44. Судоходная карта р. Урянхайскаго Енисея, въ  папке, 
ц е н а  10 р.

45. Судоходная карта р. Тубы и ея притоковъ, въ  папке, 
ц е н а  15 р.

46. Судоходная карта р. Дона. Изд. 1911 г., въ  папке, 
ц е н а  10 р. 30 к.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕНЫ САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

А. Изданные бывшимъ Управлешемъ водяныхъ и 
шосоейныхъ еообщен1й и торговыхъ портовъ.

Вып. I. О тчетъ о деятельности врачей санитарнаго 
надзора Казанскаго округа путей сообщешя за  1900 и
1901 гг., Спб., 1902 г. *).

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

Вып. III. О тчетъ по командировке на р. Вислу. Доктора 
медицины А. В. Чирикова. Спб., 1902 г. Ц ена  1 р.

Б. Изданные Управлен1емъ внутреннихъ водныхъ 
путей и шоееейныхъ дорогъ.

Вып. IV. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В олге и К аме и Мар1Инской системе за
1902 г. Спб., 1903 г. цена 1 р.

Вып. V . Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того 
ж е надзора за  1902 г. Спб., 1903 г. Ц ена 1 р.

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

Вып. VII. Очеркъ санитарно-экономическаго положён1я 
грузчиковъ на В олге, А. Ф. Никитина. Спб., 1904 г. Ц ена 1 р.

Вып. VIII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей са­
нитарнаго надзора на pp. В олге и К ам е и на Маршнской 
системе за  1903 г. Спб., 1904 г. Ц ена 1 р.

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

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

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

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

Ю евскаго округа путей сообщешя за  1907 г., въ  связи съ  
противохолерными меропр1ят1Ями. Спб., 1909 г. *).

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

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

Вып. XVII. Отчетъ о деятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. В олге, К ам е и на Мар1инской системе за
1910 г. * ) .

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

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛ-ЬДОВАНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,
изд. подъ редакц1ей преподавателя С.-Пб. Политехи. Института Вс. В. Никольскаго.

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

Отд. втор. Волго-Сибирскщ путь. Т. I. Т ра испорть 
Текстъ. Спб., 1912 г. Ц ена 1 р. 50 к.

То-же. Таблицы. Вып. 1 и 2. Спб., 1912 г. Ц ен а  за  
выпускъ 2 р.

МАТЕР1АЛЫ КЪ ИНСТРУКЩЯМЪ ПО ИЗСЛ-БДОВАШЮ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

Выпуски I—XXII, изд. 1 9 1 1 — 1912 гг. Спб. *).

*) В ъ  продаж е не имеется.
Издан1я съ  обозначенными на нихъ ценами имеются въ продаж е въ книжномъ магазине К. К. Риккера, 

Невсюй просп., № 14 и в ъ  географическомъ м агазине Илбина, Екатерининская ул., № 3, въ С.-Петербурге.

Типограф1я Министерства Путей Сообщения 
(Товарищества И. Н. К у ш н е р е б ъ  и  К ° ) ,  Фонтанка, 117.
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