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ЖУРНАЛЪ, ИЗДАВАЕМЫЙ УПРАВЛЕРЛЕМЪ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРО J

ИЗДАН1Е ПОСВЯЩЕНО РАЗВИТ1Ю С-ЬТИ ВОДНЫХЪ И ШОССЕЙНЫХЪ ПУТЕЙ, 

А ТАКЖ Е ИХЪ УЛУЧШЕН1Ю, С0ДЕРЖАН1Ю И ЭКСПЛ0АТАЦ1И.

№  5. 15 м ая. 1915 г.

Петроградъ, 15 мая 1915 года.

Обсуждая вопросъ о роли въ госу- 
дарствТ. путей различнаго рода, между 
прочимъ, указывали мы на то, что совре­
менная постановка дЪла обслуживан1я 
потребности внутреннихъ въ государств^ 
сношен1й съ помощью желЪзныхъ дорогъ 
разсчитана на нормальное время, что 
только при нормальныхъ услов1яхъ же- 
лёзныя дороги могутъ выполнять свою 
задачу въ должномъ видТ.. А чтобы счи­
тать такое положен1е д'Ьла совершенно 
достаточнымъ для государства, нужно быть 
увЪреннымъ въ томъ, что нормальныя 
услов1я никогда нарушены быть не могутъ 
и что, такимъ образомъ, государство ни­
когда не будетъ ощущать нужды въ со- 
общен1яхъ иного рода.

Это писали мы всего лишь два года 
тому назадъ, а, затЪмъ, не разъ повто­
ряли ту же мысль и въ бол^е позднее 
время. И вотъ теперь, послё столь ко- 
роткаго, протекшаго съ т-Ьхъ поръ вре­
мени, приходится намъ переживать какъ 
разъ такое экстренное положен1е, ставя­
щее пути сообщен1я государства въ со­
вершенно иныя услов1я и требующее отъ 
нихъ такого напряжен1я, къ которому 
они въ расчет^ на нормальное время вовсе

не были приспособлены. Приходится на­
прягать всё силы провозной способности 
путей, и эта картина, кстати сказать, 
дающая отрадное удовлетворен1е той 
дружной работой, которую привлеченные 
къ этому дёлу участники самоотверженно 
„однимъ сердцемъ", какъ говорить нашъ 
народъ, выполняютъ,— въ яркихъ чертахъ 
характеризуетъ, насколько глубоко раз- 
лич1е свойствъ различнаго рода путей 
въ отношен1и ихъ служен1я государству, 
какую существенную, можно сказать, не- 
зам-Ьнимую помощь они могутъ оказывать 
другъ другу въ исполнен1и общаго своего 
д-Ьла и какъ поэтому необходимы воЬ 
они государству безъ всякаго предпочте- 
н1я одного рода путей передъ другимъ 
въ общемъ cocTaBt ctrn  сообщен1й. Съ 
полной рельефностью, во всемъ своемъ 
гранд1озномъ видё встаетъ передъ нами 
великая потребность государства въ по- 
крытш территорш страны, взаимно свя­
занной, составляющей одно гармониче­
ское цёлое системой дорогъ рельсовыхъ, 
шоссейныхъ и водныхъ.

Напоминать объ этой нашей обширной 
культурной задача далеко не лишнее и, 
въ виду этого, мы позволимъ себ'Ь еще 
разъ на ней нисколько остановиться.

Въ прошломъ нашемъ устроен1и сёти 
путей сообщен1я мы, какъ известно,

I ©Йлавтиая G. .
! им. И. В. . а- « ка
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обращали вниман1е почти исключительно 
на желЬзныя дороги. Это и понятно, такъ 
какъ именно этотъ родъ путей, по сво­
имъ удобствамъ, скорости движен1я и 
непрерываемой срочности провоза, могъ 
пробуждать страну отъ ея застоя, вы- 
званнаго громадными разстоян1ями и труд­
ностью передвижен1й. ЖелЬзныя дороги 
выполнили блестящимъ образомъ это 
свое назначен1е, въ чемъ легко убЬдиться, 
если вспомнить, что было у насъ во время 
приступа къ постройкЬ рельсовыхъ путей 
въ половинЬ прошлаго столЬт1я, и пред­
ставить себЬ, что есть сейчасъ въ со- 
временномъ положен1и. Но, будя страну, 
желЬзныя дороги въ то же время разви­
вали въ усиленной прогресНи и самыя 
потребности сношен1й и притомъ разви­
вали въ самомъ разнообразномъ ихъ видЬ, 
отъ быстрыхъ до медленныхъ, отъ деше- 
выхъ до дорогихъ и отъ раздробитель- 
ныхъ до массовыхъ. И вотъ въ этомъ 
именно процессЬ общаго оживлен1я стра­
ны и сказалась та глубокая разница, ко­
торая существуетъ между различными 
родами путей сообщен1я въ ихъ служен1и 
государству сообразно природЬ ихъ орга- 
ническихъ свойствъ и которая заставляетъ 
ихъ, главнЬйшимъ образомъ, спещализи- 
роваться на извЬстныхъ сторонахъ этого 
сложнаго общаго дЬла.

Мы много разъ подробно касались 
этого вопроса идеолопи путей сообщен1я 
различнаго рода—-рельсовыхъ, шоссейныхъ 
и водныхъ, и въ данномъ случаЬ возвра­
щаться къ этому еще разъ не будемъ. Но 
мы хотЬли обратить здЬсь вниман1е еще 
на одно обстоятельство, которое съ не­
обычайной рельефностью выступаетъ въ 
настоящее время тяжелыхъ испытан1й, 
переживаемыхъ нашимъ отечествомъ.

Мало того, что пути различнаго рода 
обладаютъ различными спец1альными ка­
чествами въ обслуживан1и внутреннихъ 
сношен1й, они въ то же время весьма 
рЬзко различаются и по предельному

объему своей работы, а въ отношен1и 
запаса этого объема, въ отношен1и спо­
собности къ усилен1ю движен1я желЬзныя 
дороги стоятъ на послЬднемъ мЬстЬ. 
ПредЬлъ ихъ ДБижен1ю ставится графи- 
комъ; если онъ заполненъ, что сводится 
къ сравнительно небольшому числу поЬз- 
довъ, то дальнейшее увеличен1е коли­
чества перевозокъ возможно лишь прида- 
н1емъ большей вместимости вагонамъ и 
усилен1емъ паровозовъ, что, во-первыхъ, 
какъ общая мЬра, не можетъ быть вы­
полнено такъ скоро, какъ это требуется 
текущими собыйями, а, во-вторыхъ, и во­
обще не можетъ въ конечномъ итогЬ 
своемъ дать требующихся большихъ ре­
зультатовъ. Уже сама по себЬ природа 
желЬзныхъ дорогъ, съ ихъ фиксирован- 
нымъ на рельсахъ движен1емъ вагоновъ, 
не даетъ возможности къ широкому раз- 
вит1ю пропускной и провозной способно­
сти, и это органическое свойство рель­
совъ резко даетъ себя знать всяк1й разъ, 
какъ только страна по темъ или инымъ 
причинамъ выйдетъ изъ нормальнаго 
положен1я и предъявитъ повышенный 
требован1я на перевозки. Въ какомъ яр- 
комъ виде сказывается это качество ж е­
лезныхъ дорогъ въ настоящее время, 
когда потребности момента совершенно 
исчерпали все возможное усилен1е дви- 
жен1я поездовъ по рельсамъ и когда все- 
таки остается масса неудовлетворенныхъ 
потребностей въ перевозкахъ по физиче­
ской къ тому невозможности. Единствен­
ный былъ бы здесь выходъ— строить до­
полнительный рельсовыя лин1и, но само 
собою понятно, насколько применима 
такая мера въ экстренныхъ обстоятель- 
ствахъ. И во всякомъ случае, она и сама 
по себе служила бы подтвержден1емъ 
той же безпомощности рельсовъ въ су- 
щественномъ усилен1и ихъ работы.

Совершенно не таковы въ этомъ отно- 
шен1и грунтовыя дороги и въ особенности 
водные пути. Они не связаны катящимися
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по парё рельсовъ колесами вагоновъ, они 
не заставляютъ ограничиваться станщями 
при обходё однихъ поёздовъ другими, 
они допускаютъ свободное движен1е въ 
ту и другую сторону въ нёсколько рядовъ, 
и это ихъ качество придаетъ имъ огром­
ную эластичность въ развит1и пропускной 
способности. Съ другой стороны, они не 
ограничены и однимъ собственникомъ 
подвижного состава, которымъ на желёз- 
ныхъ дорогахъ является тотъ же владё- 
лецъ пути, они предоставляютъ пользо­
ваться путемъ всЬмъ, кому угодно, и тёмъ 
вносятъ въ дёло заготовки подвижного 
состава неограниченную предпр1имчивость 
всего населен1я. Избытокъ вагоновъ и 
паровозовъ служилъ бы тяжелымъ бре- 
менемъ на железной дорогё, а здёсь 
избытокъ расплывается во всей необъ­
ятной массё экипажнаго и судоходнаго 
инвентаря частныхъ лицъ и используется 
въ столь разнообразномъ видё и въ столь 
различной нагрузкё, что о фиксац1и ко­
личества движен1я въ извёстныхъ огра­
ниченныхъ предёлахъ здёсь не можетъ 
быть и рёчи.

Это незаменимое качество грунтовыхъ 
дорогъ и водныхъ путей приходитъ намъ 
на помощь въ настоящемъ нашемъ испы- 
тан1и. Мы игнорировали потребность 
страны въ устройстве шоссейныхъ до­
рогъ, мы даже прямо иногда отрицали 
необходимость ихъ проложен1я при на­
личности рельсовыхъ путей, мы оставляли 
наше водное богатство въ первобытномъ 
виде, не используя техъ благъ, которыя 
въ немъ заключаются, и, несмотря на все 
это, эти забытые, заброшенные наши по­
собники,—вода и грунтовыя дороги,— какъ 
верныя слуги страны, призваны теперь 
къ общей работе, вызванной святой 
целью, къ которой отечество наше стре­
мится. Потянулись безконечные обозы 
подводъ, перевозящ1е то, что не ум е­
щается въ вагоны, и двинулись грузы 
на реки, привлекая къ тому же делу су­

доходство. Теперь стремятся использовать 
реки, какъ предохранительные клапаны, 
организуя обходныя направлен1я движен1я 
для разгрузки железныхъ дорогъ и для 
подвозки въ населенные пункты и города 
продовольственныхъ грузовъ въ доста- 
точномъ количестве.

Но дело это не легкое, ибо сдвину­
лось все наше внутреннее экономическое 
положен1е со своего места, нарушивъ 
промышленный соотношен1я, которыя 
сложились въ прежнее время. Не хва- 
таетъ топлива, поднимаются цены, и но­
вая усиленная работа путей сталкивается 
съ необходимостью переоценки услугъ, 
труда и матер1аловъ. А при такомъ по- 
ложенш дела и самыя ставки тарифовъ 
и фрахтовъ неизбежно должны подни­
маться. Расплачивается за все это, ко­
нечно, обыватель, но онъ въ праве считать 
это необходимой жертвой лишь до техъ  
поръ, пока весь подъемъ ценъ ограни­
чивается действительными надобностями 
и не служитъ къ хищнической наживе, 
которая въ настоящее тяжелое пережи­
ваемое нами время была бы поистине 
возмутительнымъ преступлен1емъ про­
тивъ народа.

Гужевой извозъ слишкомъ близокъ 
къ населен1ю и слишкомъ разсеянъ въ 
мелкихъ единицахъ, чтобы можно было 
иметь как1я - либо основан1я опасаться 
съ его стороны стачекъ для искусствен- 
наго подъема ценъ. Въ иномъ положенш 
судоходство, которое и помимо трудныхъ 
обстоятельствъ современнаго момента, 
упрекаютъ въ последнее время въ пере­
ходе на капиталистическую форму съ 
объединен1емъ въ синдикаты. Мы думаемъ 
однако, что, несмотря ни на что, судо­
ходство наше, выросшее въ непосред- 
ственномъ служен1и населен1ю, какъ само­
бытный обширный промыселъ, приносящ1й 
неисчислимыя услуги народному хозяй­
ству и представляющ1й собою вернаго 
пособника народной жизни, сумеетъ
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найти въ себ"!. силы, чтобы въ сознан1и 
отв-Ьтственнаго своего положен1я передъ 
населен1емъ, удержаться въ границахъ 
должнаго выполнен1я предъ'вляемой ему 
работы, не соблазняясь побужден1ями 
спекулятивнаго характера, чего въ судо- 
ходств-Ь до сего времени, говоря вообще, 
еще не замечалось и въ чемъ его,— хо- 
тЪлось бы этому верить,—нельзя было бы 
упрекнуть и въ будущемъ.

При отп-Ьван1и и отправлен1и т-Ьла инж енера 
Л и вен а въ  Москву гарнизоном ъ  русской кр-Ьпости 
П еремыш ль были отданы воинск1я почести.

ИНЖЕНЕРЪ ПУТЕЙ С00ЕЩЕН1Я  
В. А. ЛИВЕНЬ.

4 ап р ел я  -безврем енно погибъ въ  Галищ и 
ж ертвой  служ ебнаго долга пом ощ никъ начальника 
Е катер и н о сл ав ск аго  отд’Ьлен1я К1евскаго округа 
путей сообщен1я по 1 техническому участку, инж е­
н ер ъ  В ольдем аръ  А лександровичъ Л ивенъ .

П окойны й окончилъ институтъ  инж енеровъ  
путей сообщен1я въ  1909 году и вся его д-Ья- 
тельность  протекла на водныхъ путяхъ. П робы въ 
нЪ которое время начальником ъ  парт1и по изсл-Ь- 
дован 1Ямъ водоразд 'Ьловъ между рекам и  В иш ера—  
Седи и Т обы ш ъ— К оинъ, въ  1911 году инж енеръ 
Л и в ен ъ  бы лъ н азн ач ен ъ  въ  К1евск1й округъ путей 
сообщен1я, гдё  н ач алъ  свою службу завёд ы ва- 
н1емъ зем лечерпательны м ъ  к ар аван о м ъ  „Дн'Ьпров- 
ск1й 5 “ . В ы даю щ аяся эн ер п я  и горячее отно- 
шен1е к ъ  д-Ьлу скоро привлекли вниман1е къ  м о­
лодому инж енеру, и уже чер езъ  годъ онъ полу­
ч а ет ъ  о тветствен н ое  назначен1е завед ы вать  пер­
вымъ участком ъ  Е катеринославскаго  отделен1я, 
сам ы м ъ значительны м ъ  по раб отам ъ  во всемъ 
Ю евскомъ округе. Н а этом ъ  посту инж енеръ 
Л и вен ъ  ш ироко р азвер н у л ъ  свою деятельность , 
п о к аза в ъ  себя выдающимся техником ъ. Подъ его 
руководством ъ велись работы  по ремонту и уси- 
лен1ю сооружен1й, производилось удален1е камней 
съ  судового хода, улучш ался ф арватеръ  въ  поро- 
гах ъ  Д н еп р а  и составлялись  новые проекты даль- 
н ей ш и х ъ  улучшен1й воднаго пути. В скоре после 
его назначен1я н а Д н е п р е  между Градиж скомъ 
и Е катери н ославом ъ  началось вы полнен1е проекта 
по углублеш ю  скалисты хъ  м ест ъ  въ  этой опасной 
для судоходства части р ек и . И зд есь  инж енеръ 
Л и вен ъ  принялъ  непосредственное и ж и в :е  участ1е, 
вы полнивъ съ  полны м ъ усп ехом ъ  рядъ поручен- 
ны хъ ему ответствен н ы хъ  работъ .

В спы хнувш ая война и занят1е русскими вой­
сками Галищ и потребовали командирования и н ж е­
н еровъ  и техниковъ  Ю евскаго округа для спеш - 
наго приведен1я въ  порядокъ дорогъ и м остовъ 
въ  р ай о н е  действую щ ей арм1и. И нж енеру Л ивенъ  
были поручены выдающ1яся по ответственности  
работы .

В. А. ЛИВЕНЪ.

Добрый товарищ ъ, ревностны й раб отн и к ъ , 
покойный п ользовался  неизм енной  любовью и 
уважен1емъ со стороны сослуж ивцевъ  и подчи- 
ненны хъ. О нъ п ал ъ  на своем ъ  посту, честно 
исполнивъ свой долгъ передъ родиной до конца.

ВЕЛИКАЯ РУССКАЯ РАВНИНА И ЕЯ 
ВОДНЫЯ АРТЕР1И.

В осточно-Е вропейская низм енность или Р у с­
ская равнина, заним аю щ ая около 4 '/г  милл. 
кв. клм., принадлеж итъ къ величайш им ъ рав - 
нинам ъ земного ш ара. По своему строен!ю она 
представляетъ  столовую страну— м о р с к о е  п л а -  
т  о, т. е. зд есь  на основан1яхъ разм ы ты хъ склад- 
чаты хъ горъ  леж атъ  горизонтально пласты  мор- 
скихъ осадковъ. (рис. 1). Зн ая  геологическое строе- 
H ie  какого-либо участка земной коры и во зр астъ
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геологическую  и сто р ш  этого участка и вы яснить 
егс прсисхсжден1е.

З ем н ая  кора имФетъ далеко неодинаковую 
толщ ину въ  разн ы хъ  м 'Ьстахъ; въ  области  суши 
она средним ъ числом ъ н а  15 —
16 клм. больш е, ч'Ьмъ въ  области 
о кеановъ , причем ъ вы пуклостям ъ 
или вы ступам ъ н а  наруж ной по­
верхности земной коры соотвкт- 
ствую тъ ещ е болФе значительны е 
выступы н а ея внутренней поверх­
ности  (рис. 2). ЧФмъ больш е взды­
м ается какая-ли бо  гора или пло­
скогорье, Т’Ьмъ глубж е ихъ основа- 
Hie погруж ено въ  огненно-жидкую  
магму. Т ак ое  устройство земной 
поверхности  обусловлено тЬ м ъ, что 
зем ная кора п л ав аетъ  н а магмЬ, какъ  ледъ 
н а  водЬ: согласно закон у  Архимеда, для сохра- 
нен!я равновЬс1я необходимо, чтобы вЬ съ  вы тЬс- 
ненной ж идкости бы лъ рав ен ъ  вЬсу плаваю щ аго

ван1ю участковъ земной коры, свободному ихъ 
перемЬщен!ю вверхъ и внизъ м Ьш аетъ  до извЬст- 
ной степени сцЬплен1е горныхъ породъ и трен1е, 
но эти тормозящ1я вл 1ян 1я, к акъ  показы ваю тъ теоре-

Рис. 2. Вертикальный разрЬзъ земной коры. Мас- 
штабъ 1 : 1000000. Цифры обозкачаютъ толщину въ 
килом. Линёя АА — начало счета для подкоровыхъ 
выступовъ. Лишя СС показываетъ, на какомъ уровн-Ь 
стояла бы подкоровая магма, если бы земная кора 
была разбита насквозь широкими вертикальными 

трещинами.

т Ь л з . В ъ то время к ак ъ  въ  айсбергахъ , или пла- 
ваю щ ихъ ледяны хъ горахъ , надводная часть  м ень­
ш е подводной, примЬрно, въ  8 р азъ , в ъ  участкахъ  
земной коры часть, выдаю щ аяся надъ  среднимъ 
(идеальны м ъ) уровнем ъ магмы, въ  3,7 р а за  меньш е 
части , погруж енной въ  магму. Свободному пла-

Рис. 1. Вертикальный разрЬзъ м о р с к о г о  п л а т о :  внизу размытыя склад­
чатый горы съ выходами изверженныхъ породъ, вверху покровъ изъ горизон- 
тальныхъ пластовъ морскихъ отложенёй, начинающёйся обыкновенно конгло­

мератами и песчаниками.

тическ1е расчеты  и прямыя наблюденёя, имЬютъ 
сущ ественное значенёе лиш ь для м а л ы х ъ  участ­
ковъ , имЬющ ихъ въ  поперечникЬ нЬсколько ки­
лом етровъ.

Утолщенёя земной коры происходятъ благо­
даря сжатёю внутренняго раскален н аго  ядра земли 
отъ  охлажденёя. Когда ядро сокращ ается въ  
объемЬ, то зем ная кора становится черезчуръ 
просторной для ум еньш ивш агося ядра; повинуясь 
силЬ тяж ести , она стрем ится слЬ довать за  по­
верхностью  ядра; вслЬдствёе этого въ  ней разви ­
вается сильное боковое давленёе, отъ  котораго 
она т р е с к а е т с я  въ  м Ь стахъ  наим еньш аго со- 
противленёя, и одни ея участки н а Ь з ж а ю т ъ ,  
н а г р о м о ж д а ю т с я  н а  другёе, давая  начало 
мЬстнымъ утолщен1ямъ. О кеаническая литосф ера 
(зем ная кора) им Ьетъ толщ ину среднимъ числомъ 
въ  521/2 клм. Если бы одинъ участокъ  ея вполнЬ 
надвинулся н а другой, то возникло бы утолщенёе 
въ  105 клм. Х отя такого  полнаго надвиганёя и 
трудно ож идать, но т а к ъ  к ак ъ  при горизонталь- 
ном ъ перемЬщенёи пласты  с о б и р а ю т с я  в ъ  
с к л а д к и ,  то  утолщенёе м ож етъ достигнуть у к а­
занной цифры, к ак ъ  это им Ьетъ  мЬсто въ  Гима- 
л аях ъ , этой  м аксим альной узловатости  въ  земной 
корЬ. Утолщенёя, возникающёя о тъ  горизонталь- 
наго стяженёя земной коры, пред ставляетъ  собою 
с к л а д ч а т ы е  г о р н ы е  х р е б т ы .  В ъ  нихъ оси 
складокъ  располагаю тся перпендикулярно к ъ  на- 
правленёю бокового давленёя или к ъ  направленёю 
горизонтальнаго  перемЬщенёя i).

Складчаты е горные хребты, составляющёе осно­
ву Р усской равнины , возникли ещ е въ  а р х е й ­
с к у ю  э р у  и притом ъ не всЬ за р а зъ , а посте­
пенно одни за  другими, пока не заполнили почти 
всего п ростран ства Европейской Россёи, Ф инлян- 
дёи, Ш вецёи, В ъ настоящ ее время разм ы ты е остатки 
эти хъ  горъ  заним аю тъ  н а  сЬ веро-западЬ  Швецёю, 
Финляндёю и Кольскёй полуостровъ, н а  югЬ обра­
зую тъ кристаллическую  (гранито-гнейсовую ) по­
лосу— „Подольскёй г о р с т ъ “ , тянущ ёйся отъ  К ар ­
п атъ  до А зовскаго моря, а на остальном ъ  про- 
странствЬ  Р усской равнины  кристаллическёя по-

')  Если стопку изъ кускоБЪ сукна, лежащую на стол'Ь, 
сдавить съ противоположныхъ боковъ, то сукно соберется 
въ складки, оси которыхъ перпендикулярны къ направленёю 
давленёя.
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роды скры ты  подъ горизонтальны м ъ покровомъ 
п алеозой ски хъ  и более  м олоды хъ отложен1й 
(рис. 3). В ъ  течен1е архейской эры въ  Финлянд1и 
было четы ре фазы  горообразую щ ихъ процессовъ: 
поднявш1еся горны е хребты  разм ы вались, и на 
ихъ м е с т е  отлагались  морск1е осадки, которы е 
вновь подвергались складкообразован1ю ; эти  новые 
хребты, въ  свою очередь, сти рали сь  денудащ ей 
съ  лица земли и т. д. Направлен1е финляндскихъ 
горны хъ хреб товъ  было различно: б олее  древн!е 
и зъ  нихъ на ю ге и на с е в е р е  им ели  ш иротное 
направлен1е (съ  зап ад а  н а востокъ), въ  Карелии —

+ +•+++•+ CibSejJHaA ifiaH uU ja  т р е м и г н и х ъ  отяо ^ неп 'м  
%  К) it н а я  грлнии^а л<гЗникок1Х1 отло^(еи1и.

^ 7 / ^ / А  T lf « .Л аЭ ки  или м и к п е  оГилЦсгщи..
KoMinMijUJJiHau сл игр/искам Sojpacma .

[•’■" • • • ’• .У - ' ; : )  CnMxi>nu.infm^tKa'ui(i,:^cicni^  .

Рис. 3. Тектоническая карта Русской равнины и смежныхъ областей. 
А—А— область бывшаго Понтическаго плато. 1—Андомская дисло- 
каШя. 2 —Псковская дислок. 3 —Жигулевская дислок. 4—Мерид1о- 
нальная дислок. Вятской и соседнихъ губ. 5—Гора Богдо и Бишъ- 
Чохо. 6 —Холмы Ергени. 7—Донецюй кряжъ. 8 —Пивиха. 9 —Исачки. 
10—Каневъ. 11—Сандомирскш кряжъ. 12—Гроденская дислокащя. 

13—Возвышенности Добруджи.

север о -север о зап ад н о е ; б олее  поЗдн1я складки р а з ­
вивались преим ущ ественно въ  меридю нальном ъ 
и северо  - северо -зап ад н ом ъ  направленш . В ъ 
области  П одольскаго горста въ  архейскую  эру море 
держ алось  очень долго, т а к ъ  что зд есь  б олее  ран- 
н1я и б олее  поздн1я отложен1я согласно пластую тся 
другъ с ъ  другомъ, и лиш ь в ъ  кон ц е этой эры 
отложивш1еся пласты  были собраны  въ  складки 
съ  преобладаю щ им ъ направлен1емъ N W . Течен1е 
Д н еп ра  отъ  К рем енчуга до Е катери н ослава нам е- 
чаетъ  направлен1е эти хъ  древнихъ хребтовъ.

С ъ  окончан1емъ архейской  эры  горообразующ1е 
процессы почти п рекратились  въ  области  Р усской  
равнины, но по к раям ъ  ея  и п озд н ее продолж али 
разви ваться  складчаты я горы, которы я кольцом ъ 
охватили Скандинаво-русскую  столовую  страну. 
Р ан ьш е всего, именно въ  ко н ц е силур1йскаго 
пер1ода, поднялись н а с е в е р о -за п а д е  Каледонск1я 
горы, заполнивш1я Норвег1ю, Ш отланд1ю, часть  
Англ1и и Ирланд1и; ихъ  отроги заходили въ  се­
верную Герман1ю (рис. 3). З а т е м ъ , въ  кам енно­
угольный и пермск!й перю дъ поднялись У ралъ  и 
Тиманск1й кряж ъ, который огибалъ  Кольск1й полу- 

островъ и достигалъ  Н ордкапа. В ъ  ме­
зозойскую  эру разви вали сь  складки  въ  
области бывш аго П онтическаго плато , об­
ломками котораго въ  н астоящ ее время 
являю тся возвы ш енности Добруджи (къ  
югу отъ  устья Дуная), Крымск1я горы и 
северн ое побереж ье М алой Азш . Н ак о ­
нецъ, въ  третичны й пер1одъ поднялись 
К арпаты  и Кавказск1я горы.

И такъ , въ  а р х е й с к у ю  э р у  Е вро­
пейская Р осо 'я  представляла гористую 
страну, пересеченную  многочисленными 
горными хребтами. П реоб разоваш е этой 
с к л а д ч а т о й  о б л а с т и  в ъ  с т о л о ­
в у ю  с т р а н у  произош ло таки м ъ  обра­
зом ъ. К а к ъ  и звестн о , проточная вода, 
разм ы вая сушу, стрем ится разруш ить в с е  
горы на земной поверхности, сгладить  в с е  
выступы н а ней до уровня моря. В с е  
р ек и  земного ш ара в ъ  годъ сн о сятъ  въ  
моря около 10 куб. клм. твердаго вещ е­
ства. Б лагодаря этой неустанной р аб о те  
р е к ъ , въ  течен1е геологическихъ пер1одовъ 
стираю тся съ  лица земли ц ел ы я  горны я 
системы до основан1я, т а к ъ  что н а  м е с т е  
бы вш ихъ складчаты хъ  горъ  о казы в ается  
складчатая низм енность — ^„пенепленъ"—  
„почти р ав н и н а" . Т а к ъ  к ак ъ  архейсю я 
горы, заполнявш 1я Европейскую  Росс1ю, 
были и неодинаковой высоты , и неоди- 
наковаго возраста, и разм ы вались  не 
повсюду с ъ  одинаковой интенсивностью , то 
и стиран1е горъ  денудащ ей шло не повсюду 
съ  одинаковой бы стротой. Р ан ьш е всего 
разви вался  пенепленъ  на зап ад е , т а к ъ  
что уже кембр1йская трансгресФ я i) могла 
затоп и ть  0стзейск1й край, Л итву, П етр о ­
градскую губ. В ъ  этом ъ  кембр1йскомъ 
м оре  отлож ились толсты е пласты  глины 
и песку, которы е, зап олн и въ  впадины  въ  
п енеплене , придали равнинны й х ар а к тер ъ  

этой м естности . З а т е м ъ , та  же участь постигла 
архейск1я горы въ  северной , центральной  и от-

Э Морсюя трансгресФи свид-Ьтельствуютъ о сильномъ 
боковомъ давлен1и въ литосфер-Ь; он-Ь являются предвестни­
ками горообразующихъ процессовъ, сопровождаютъ складко- 
образован1е и прекращаются съ ихъ окончан1емъ. Когда 
сильно возрастаетъ боковое давлете въ земной K o p t отъ 
сжат1я внутренняго ядра земли, то океаническая литосфера, 
какъ 6onte тонкая и податливая, слегка сгибается, выпя­
чиваясь вверхъ, т. е. дно моря несколько приподымается, 
а окраины суши несколько опускаются частью отъ давле- 
Н1Я, производимаго согнутой океанической литосферой,
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части  восточной Россёи, т а к ъ  что силурёйская 
и девонская трансгрессёи затопили  по преимущ еству 
сЬверную  половину Россёи и такж е содЬйствовали 
вы работкЬ  ея равниннаго  х ар ак тер а . В ъ  кам енно­
угольны й и пермскёй перёоды море покры вало всю 
восточную  половину Россёи, и здЬсь отлож ились 
мощные пласты  м орскихъ осадковъ. Что касается  
области  П одольокаго горста, то это тъ  участокъ  
архейской  сущ и, хотя и сильно понизился отъ 
денудацёи, тЬ м ъ  не м енЬе больш ею частью  подни­
м ался  в ъ  видЬ острова надъ  уровнем ъ палеозой- 
ски хъ  морей и зато п л ял ся  ими лиш ь по краям ъ .

Т ак и м ъ  образом ъ , уж е въ  началЬ  м е з о з о й ­
с к о й  э р ы ,  именно въ  трёасъ, сущ ествовала об­
ш ирная С кандинаво-русская столовая страна, и м ев ­
ш ая равнинны й  харак теръ . В ъ  это время бы лъ 
р азм ы тъ  невысокёй Тиманскёй кряж ъ  и складки 
в ъ  области  П ечоры, т а к ъ  что бассейнъ  Печоры 
вош елъ  въ  со ставъ  Р усской  низм енности . Т р ан с­
грессёи въ  юру и въ  нижнёй м Ьлъ покры вали 
Русскую  низм енность в ъ  видЬ ш ирокой полосы, 
простиравш ейся о тъ  бассейна П ечоры до Каспёй- 
скаго м оря и К а в к аза . В ъ  верхнёй м Ьлъ и въ  т р е ­
тичны й перёодъ подверглась затопленёю волнами 
моря вся  ю ж ная половина Европейской Россёи. Н а­
конецъ, въ  ледниковую  эпоху небольш ая скверн ая  
трансгрессёя зато п и л а  А рхангельскую  губернёю 
(области  С Ьв. Двины, ёУёезени, Печоры).

Т аки м ъ  образом ъ , въ  дЬлЬ вы работки  Р усской 
равнины  главнЬйш им и ф акторам и были разм ы ­
ваю щ ая дЬ ятельность  проточной воды и морскёя 
трансгрессёи; размы ванёе пониж ало вы соту суши 
и дЬ лало возм ож ны м ъ ея затопленёе при повы- 
шенёи уровня моря, а  наступаю щ ее море разру­
ш ало прибоем ъ волнъ  (м орская абразёя) оста- 
вавш ёеся небольш ёе выступы, заполняло  осадками 
впадины и, таки м ъ  образом ъ, сравнивало  неровности 
рел ьеф а  подъ общ имъ покровом ъ м орскихъ отло- 
женёй. ёЧорскёя трансгрессёи, неоднократно посЬ- 
щавшёя Русскую  низм енность, поддерж ивали ея 
равнинны й х ар ак тер ъ .

Денудацёя возвы ш енности, м орская абразёя во 
врем я трансгрессёи и отложенёе покрова и зъ  м ор­
ск и хъ  осадковъ — все это необходимый условёя для 
образованёя м о р с к о г о  п л а т о ,  наиболЬе совер­
ш енной равнины . Но этими условёями еще не опре- 
дЬ ляю тся р а 3 м Ь р ы плато . С в о и м и  н е о б ы ­
ч а й н ы м и  р а з м Ь р а м и  Р у с с к а я  р а в н и н а  
о б я з а н а  т о м у  о б с т о я т е л ь с т в у ,  ч т о  е я  
о с н о в у  с о с т а в л я ю т ъ  д р е в н ё я  а р х е й -  
с к ё я  с к л а д к и ,  а н е б о л Ь е  п о з д н ё я ,  б о ­
л Ь е  м о л о д ы  я. Д Ьло вотъ  в ъ  чемъ. Когда 
проточная вода см ы ваетъ  какую -нибудь значи-

частью отъ оттока подкоровой магмы въ сторону океана. 
Всл-Ьдствёе этого, уровень океаническихъ водъ повышается 
на 200—300 метр, и даже болЬе, а  низменныя части суши 
затопляются. Когда увеличиваюшееся боковое давленёе до- 
стигнетъ предЬла сопротивленёя литосферы, то она растрес­
кивается, сколовшёеся ея края надвигаются другъ на друга, 
и бывшёй излишекъ литосферы расходуется на образова­
нёе утолщенёй. Тогда боковое давленёе падаетъ, литосфера 
распрямляется, дно моря опускается, вода стекаетъ съ 
затопленныхъ областей, оставляя на нихъ то болЬе толстый 
то болФе тонкёй покровъ изъ горизонтальныхъ пластовъ 
морскихъ осадковъ,

тельную возвы ш енность, то  этим ъ  наруш аю тся 
условёя равновЬсёя въ  земной корЬ, которая 
п л а в а е т ъ  н а  м а г м Ь .  Если перегруж ать м а ­
терёалы и зъ  одной баржи въ  другую, то разгру ­
ж аем ая барж априподы м ается, а нагруж аем ая—-осЬ- 
даетъ  въ  водЬ, опускается. То же самое происхо- 
дитъ  и н а  земной поверхности; р а з м ы в а е м ы е  
участки суши п р и п о д ы м а ю т с я ,  а прибреж ная 
п о л о с а  д н а  о к е а н о в ъ ,  к у д а  с н о с я т с я  
о с а д к и ,  о п у с к а е т с я ,  о с Ь д а е т ъ .

С тепень поднятёя разм ы ты хъ участковъ легко 
вы числить теоретически , и эти расчеты  хорошо 
согласую тся съ  прямыми наблюденёями. Р азоб ьем ъ  
сушу на равны е участки, дёаметромъ въ  50 килом., 
и проведем ъ мысленно черезъ ' контуры каждаго 
участка вертикальны й плоскости сквозь всю толщ у 
земной коры. Тогда зем ная кора въ  области 
суши р азобьется  на вертикальны й призмы, на 
подобёе пчелинаго сота. Т ак ъ  к ак ъ  плотность 
подкоровой магмы около 3 ,3 , а средняя плотность 
земной коры около 2,6, то отсюда слЬдуетъ, что 
часть призмы, погруж енная въ  магму, долж на 
относиться к ъ  части, выдаю щ ейся надъ магмой, 
к ак ъ  2,6 ; (3 ,3— 2,б), т. е, долж на быть въ  3,71 
р а за  больш е для того, чтобы призм а могла 
устойчиво п лавать  на магмЬ. В ъ  области пене­
плена (суши, размы той до уровня моря), гдЬ 
толщ ина земной коры р ав н а  65 килом, (до линёи 
АА, рис. 2), идеальны й уровень магмы долж енъ 
л еж ать  между стЬнкам и призм ъ  на глубинЬ 
13,8 килом, отъ  земной поверхности . Если надъ 
пенепленом ъ (а, слЬдоват. и над ъ  уровнем ъ  моря) 
им Ьется какой-нибудь вы ступъ— гора въ  h  килом, 
вы сотой, то, очевидно, для уравновЬш енёя этого до- 
бавочнаго груза необходимо, чтобы этому надкоро- 
вому выступу соотвЬ тствовалъ  подкоровой выступъ 
в ъ З ,7 1  разаббльш ёй . РавновЬсёе призм ъ  постоянно 
наруш ается размы ваю щ ей дЬ ятельностью  воды. 
П редставим ъ себЬ, что вода см ы ла до основанёя 
гору въ  2  килом, высоты. Т а к ъ  к а к ъ  законы  гидро­
статики  требую тъ опредЬ леннаго соотвЬтствёя 
между надкоровы м ъ и подкоровы мъ выступами 
для устойчиваго положенёя плаваю щ ей призмы, 
то  гидростатическим ъ давленёемъ магмы снизу

3,71 X 2
наш а разм ы тая  призм а приподы мется на — — =-

=  1,57 килом, вверхъ . Другими словам и, н а  мЬстЬ 
бывшей горы въ  2 килом, высоты поды мется 
н овая гора, вы сотой въ  1,57 килом. Если эта  
возвы ш енность, въ  свою очередь, будетъ разм ы та 
до основанёя, то произойдетъ  второе поднятёе

1 57 X 3 71
н а высоту ’ ’— =  1,24 килом. К аж доеслЬду-

ющее размыванёе вы зоветъ  снова поднятёе, и 
этотъ  процессъ  будетъ длиться до тЬ х ъ  поръ, 
пока не израсходуется весь подкоровой выступъ, 
который въ  наш ем ъ примЬрЬ равн ялся  3,71 X  2 =  
7 ,42  кил.

Конечно, сцЬпленёе горны хъ породъ въ  боко- 
вы хъ стЬ н кахъ  призм ъ и тренёе мЬш аю тъ сво» 
бодному перемЬщенёю вверхъ  разм ы ваем ы хъ 
призм ъ, но гидростатическое давленёе магмы снизу 
далеко превосходитъ эти  тормозящ ёя влёянёя.
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Э то отступлен1е необходимо было сд’Ьлать для 
того, чтобы, дать  ясное представлен!е о причи- 
нахъ  повторны хъ поднят1й, или та к ъ  назы ваем ы хъ  
„ом олаж иван 1Й“ разм ы ваем ы хъ  областей  и раз- 
м-Ьрахъ эти хъ  поднят1й. В ъ нижеприведенной 
табли ч Ь  указан ы  разм'Ьры поднят1й при повтор­
ны хъ ом олаж иван 1ях ъ  страны  В ъ первой графЬ 
приведены  первоначальны й высоты разм ы ваем ы хъ 
областей , а въ  сл'Ьдующихъ, пом Ьченны хъ рим ­
скими цифрами I, II, III и т . д. указано , до какой 
вы соты  поды мется разм ы тая  область  посл^  1-го, 
И-го, ПГго, и т. д. цикла размыван1я.

77 милл. л%тъ. Н еудивительно поэтому, что 
высокая палеозойск1я горы, благодаря повторны м ъ 
омолаживан1ямъ, сохраняю тъ до сихъ поръ  еще 
значительную  высоту, какъ , напр ., А ппалахи или 
У ралъ , переживш1й уже три омолаживан1я. П о ­
этому, когда возникаетъ  м орское плато  н а  размы- 
ты хъ палеозойскихъ или ещ е болЬе молодыхъ 
складкахъ, то о м о л а ж и в а н 1 е  б ы в ш и х ъ  
н а и б о л Ь е  з н а ч и т е л ь н ы х ъ  в ы с о т ъ  н а -  
р у щ а е т ъ  р а в н и н н ы й  х а р а к т е р ъ  м о р- 
с к о г о п л а т о .  П оясним ъ это конкретны м ъ  примЬ- 
ромъ. В ъ области  ны нЬш нихъ В огезовъ , В ерхне-

В ы с о т а  п о д н я т 1 я

О- К
С X

Циклы размыван1я 
5 килом. 
4 ..

(D CTS
Ш о
3 ‘
S ^т X
о. S

3
2
1
0,7

I
3,94
3,15
2,36
1,57
0,79
0,64

II
3,10
2,48
1,86
1,24
0,62
0,50

III
2,44
1,96
1,47
0,98
0,49
0,39

IV
1,92
1,54
1,15
0,77
0,39
0,31

V
1,52
1,21
0,90
0,61
0,30
0,24

в ъ  к и л о м е т р а х ъ .
VI VII VIII IX X
1,19 0,94 , 0,74 0,58 0,46
0,95 0,75 0,59 0,47 0,37
0,72 0,57 0,44 0,35 0,28
0,47 0,37 0,30 0,23 0,18
0,24 0,19 0,15 0,12 0,09
0,19 0,16 0,12 0,09 0,07

И зъ  этой таблицы  видно, что, чЬмъ значи- 
тельн Ь е п ервон ач альн ая  вы сота, т ё м ъ  упорнЬе и 
дольш е он а возрож дается. В ъ  особенности ж и­
вучи B b ic o K ie  горны е хребты.

П усть вода см оетъ  горный хребетъ , имЬв- 
ш1й 5 килом , высоты, до основан1я, до лин1й 
АОВ (рис. 4). Тогда гидростатическим ъ давле- 
н1емъ магмы снизу будетъ вы давленъ новый 
горны й х реб етъ , высотой до 3 ,94  клм. ПослЬ 
вторичнаго размыван1я произойдетъ  новое выпя- 
чиван1е или „ом олаж иван1е“ хребта до 3,1 клм. 
И это т ъ  процессъ размыван1я и омолаживан1я

Рис. 4. Вертикальный поперечный разр^зъ горнаго хребта, 
поднимающагося на 5 килом, надъ уровнемъ моря. Мае- 
штабъ 1 :2000000. Если онъ будетъ смытъ до основан1я 
(лин!я АВ), то посл-Ь перваго омолаживан1я высота подня- 
т1я достигнетъ 3,94 килом, (пунктирная дуга), а подкоровой 
фундаментъ ооотв^тственно уменьшится (до 14'/2 килом.).

будетъ повторяться  до тЬ хъ  поръ , пока не и з ­
расходуется весь подкоровой вы ступъ, который 
въ  наш ем ъ прим ЬрЬ достигалъ I 81/2  клм. О че­
видно, чтобы смыть вы ступъ въ  S -[-181 /2  или 
2 3 ' / 2  '^лм. высоты, требуется очень и очень 
много времени. При скорости  размыван1я въ 
0 ,3  м иллим етра въ  годъ, что, напр,, им Ь етъ  мЬсто 
въ  А льпахъ, для сноса З З '/д  клм. понадобится

рейнской низм енности  и Ш варцвальда въ  концЬ 
палеозойской эры  въ  направленш  съ  ю го-запада 
на сЬ веро-востокъ  тянулся горный х р еб етъ — В а- 
риск1йск1я горы. Уже въ  это время сущ ествовало 
нЬкоторое понижен1е въ  области  Р ейнской  долины. 
Эти горы были разм ы ты  и затоплены  тр1асовымъ 
моремъ, надъ  которы м ъ возвы ш ались на ю гЬ лиш ь 
наиболЬе высок1я части  Ш варцвальда и В огезовъ  
въ  видЬ скали сты хъ  острововъ , поросш ихъ хвой- 
нымъ лЬсом ъ (вольщямиХ И ю рская трансгресс1я 
въ  значительной  части  зато п л ял а  эту область. 
Но равнинный х ар ак тер ъ  м орского плато не дер­
ж ался: благодаря омолаживан1ю бы вщ ихъ наиболЬе 
значительны хъ  вы сотъ  Вариск1йскихъ горъ , под­
нялись Ш варцвальдъ  и Вогезы , увлекая  вверхъ  
з а  собою пласты  тр1асоваго песчаника, т а к ъ  что 
отъ  преж няго плато въ  данном ъ м ЬстЬ осталась  
лиш ьузкая-полоса— В зрхн е-рей н ская  низм енность.

В ъ западной ЕвропЬ морск1я плато построены 
по преимущ еству н а  палеозойскихъ  и даж е еще 
болЬе молодыхъ складкахъ . И хъ подкоровые фун­
даменты еще не истощ ились, и восходящ1я дви- 
жен1я эти хъ  послЬднихъ наруш аю тъ равнинны й 
х ар ак тер ъ  ландш аф та. Н еудивительно поэтому, что 
въ  западной ЕвропЬ, образованной  главны м ъ об­
разом ъ , палеозойским и, м езозойским и, кай н о зо й ­
скими складками, отсутствую тъ значительны й р а в ­
нины. С кладки же, лежащ1я въ  основан1и Р у с ­
ской равнины , возникли еще въ  архейскую  эру, 
т а к ъ  что времени было достаточно для израсхо- 
дован1я ихъ  подкоровы хъ ф ундам ентовъ, для вы- 
разниван1я п о д к о р о в о г о  р е л ь е ф а ,  отъ  
котораго въ  прямой зависим ости находится н а ­
ружный рельеф ъ.

Омолаживан1е горны хъ хребтовъ  и м Ь етъ  еще 
другое значен1е въ  дЬлЬ развит1я Р усской  равнины . 
И зъ  рис. 4 легко видЬть, что при омолаживан1и 
размы таго горнаго хребта его центральны й части 
поднимаются больше, чЬм ъ боковы я (пунктирная 
лин1я). Б лагодаря этому, въ  центральны хъ  ч а с ’яхъ  
ом олож енны хъ хребтовъ  вы носятся н а  земную 
поверхность глубинныя кристаллическ1я породы
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(граниты , гнейсы , кварциты , слю дяные и друпе 
сланцы  и т. д.). В отъ  почему въ  м олоды хъ К авказ- 
скихъ горахъ  ц ен тральная  к ри сталли ч еская  ось 
слабо р азви та , тогда к ак ъ  въ  болЬе стары хъ  
У ральски хъ  горахъ  она зан и м аетъ  широкую по­
лосу, а древнёя архейскёя складки Финляндёи почти 
сплош ь со сто ятъ  и зъ  кри сталли чески хъ  породъ. 
Т акой  ж е составъ  им Ью тъ складки, составляю щ ёя 
основу Р усской  равнины . А кристаплическёя по­
роды (граниты , гнейсы , кварциты  и т. д.) г о  р а з д о  
к р Ь п ч е гли н ъ , п есковъ , п есчаниковъ , извест- 
н як о въ , м ергелей  и тому подобны хъ породъ, со­
ставляю щ ихъ  обычно верхнёй отдЬ лъ  земной коры. 
З ем н ая  к о р а  в ъ  области  Р усской равнины  не только 
толщ е океанической  литосф еры  н а  13 клм., но еще 
вдобавокъ  слож ен а въ  значительной  части  и зъ  очень 
крЬ пкихъ  горны хъ породъ. В отъ почему она въ 
теченёе стольки хъ  геологическихъ перёодовъ такъ  
стойко соп роти влялась  сильнЬйш ему боковому да- 
вленёю, каком у неоднократно подвергалась зем ная 
к о р а  во время горообразую щ ихъ процессовъ. Но 
и Р у сск а я  р ав н и н а не м огла остаться  соверш енно 
безучастной  к ъ  эти м ъ  громаднымъ боковы мъ 
давленёям ъ. В ъ  м Ь стахъ , гдЬ толщ а кри сталли ­
ческихъ  породъ бы ла н аи м ен ьш ая , именно вдоль 
сЬ вернаго  края  П одольокаго горста, развились  
складчаты е горны е хребты — Донецкёй к ряж ъ , С ан- 
домирскёя горы и другёя складки (К ан евъ , Исачки, 
П ивиха) (рис. 3). Т а к ъ  к ак ъ  съ  н ач ала п а­
леозойской  эр ы  внутреннее ядро земли зам Ьтно 
сократилось  в ъ  объем Ь, то зем ная кора въ  о б л а ­
сти Р усской  равнины  долж на бы ла н Ь с к о л ь  ко  
и з м Ь н и т ь  с в о ю  к р и в и з н у ,  чтобы приспо­
собиться к ъ  внутреннем у ядру, и н а  рис. 3 мы 
видимъ цЬлы й ряд ъ  дислокацёй, идущ ихъ по пре­
имущ еству въ  двухъ взаим но перпендикулярны хъ 
направленёяхъ— въ ш иротном ъ и меридёональномъ: 
дислокацёи Ж и гулевская , П сковская, Андомская, 
С м оленская, Богдо, Ергени и т. д. ВсЬ эти  дисло­
кацёи, происщедшёя в ъ  р азн ое  врем я, сами по 
себЬ  н езначительны  и не наруш или сущ ествен­
ны м ъ образом ъ  равнинны й х ар а к тер ъ  Русской 
низм енности . В ъ  н астоящ ее время на огромномъ 
п р о стр ан ствЬ  этой низм енности  в ъ  41/2  милл. 
кв. клм. контрасты  в ы со тъ  не п ревосходятъ  и 
425  м етровъ: наиболЬ е значительны я высоты до­
сти гаю тъ  въ  В алдайской возвы ш енности 322  метр , 
въ  средне-русской  возвы ш енности— 324 метр., въ  
П риволж ской  возвы ш ен н ости — 351 метр., а по сЬ- 
в е р н ы м ъ  б ер егам ъ  Каспёйскаго моря им Ьется вп а­
дина до 25 метр, ниж е уровня океаническихъ 
водъ 1).

I. ЛУКАШЕВИЧЪ.

(Окончанёе слЬдуетъ).

')  Въ Сандомирскихъ горахъ высшая точка достигаетъ 
617 метр., но эти горы не входятъ въ составъ Русской 
низменности. Въ Бессарабёи у Хотина есть пункты, дости- 
гающёе 470 метр, высоты.

НАТУРАЛЬНАЯ ДОРОЖНАЯ 
ПОВИННОСТЬ.

(Гёродолженёе ').

Вообщ е основанёя, приняты я для раскладки  
ПОВИННОСТИ, весьм а разнообразны  не только  по 
губернёямъ, но и по отдЬльнымъ уЬ здам ъ одной 
и той же губернёи. В ъ П одольской губернёи, на- 
прим Ьръ, при распредЬленёи дорож ны хъ участ­
ковъ  между селенёями въ  одномъ уЬздЬ прини­
м ается во вниманёе лиш ь протяженёе участковъ, 
въ  другихъ же уЬ здахъ учиты вается такж е и 
трудность работъ . При этом ъ  въ  8 уЬздахъ у ста­
новлено и соотношенёе различны хъ раб отъ  по 
степени ихъ трудности, а именно: 1 саж ень р а ­
ботъ  по уравненёю насы пи, срытёю горъ, п ри рав­
нивается 3 саж еням ъ простой дорож ной работы , 
въ  П роскуровском ъ же уЬздЬ— 6 саж еням ъ; 1 с а ­
ж ень болотистой дороги п риравнивается 5 саж е­
ням ъ, а въ  П роскуровском ъ уЬ здЬ — 15 саж еням ъ; 
1 саж ень м остовы хъ раб отъ , а  такж е 1 саж ень 
раб отъ  по насы пкЬ  плотинъ и гатей  приравни­
вается  въ  Л етичевском ъ  уЬздЬ 8 саж еням ъ обы к­
новенной работы , въ  другихъ уЬ здахъ  15 саж е­
ням ъ, а въ  П роскуровском ъ 30  саж еням ъ; н ак о ­
нецъ, 1 саж ень м оста на св аях ъ  приравнивается 
30 саж еням ъ, а  въ  Л етичевском ъ уЬ здЬ — 45 с а ­
ж еням ъ  обы кновенной дорож ной работы.

Р аскл ад ка  повинности внутри селенёй п рои з­
водится такж е различны м и способами: или по 
числу дворовъ, или по числу наличны хъ душъ 
рабочаго возраста, или по количеству земли. По- 
слЬднёй видъ раскладки признается самы мъ удоб­
нымъ и правильны м ъ, та к ъ  к ак ъ  не даетъ  осно- 
ванёй для уклоненёя отъ  повинности.

КромЬ крестьянскихъ общ ествъ, въ  нЬ кото­
ры хъ западны хъ губернёяхъ привлекаю тся къ  
дорож нымъ работам ъ  и ж ители м Ь стеч екъ — гл ав ­
нымъ образом ъ, евреи, отбывающёе свою долю 
повинности найм ом ъ рабочихъ за  счетъ  суммъ 
коробочныхъ сборовъ.

Что касается  самы хъ работъ , исполняем ы хъ 
населенёемъ при отбыванёи натуральной  повин­
ности, то состоятъ  онЬ преим ущ ественно в ъ  по- 
чинкЬ сущ ествующ ихъ дорогъ , вы равниванёи до­
рожнаго полотна, прорытёи и прочисткЬ  к ан ав ъ , 
установкЬ  вЬхъ, устройствЬ  огражденёй в ъ  овра- 
гахъ , постройкЬ небольш ихъ м остовъ  и проч., 
причемъ крестьяне вы ходятъ на работу  съ  соб­
ственными простЬйш ими орудёями— топором ъ, ло ­
патой, а иногда даж е съ  плугомъ и бороной. 
В стрЬчаю тся, впрочем ъ, случаи, когда н а  о б я зан ­
ность крестьянъ  возлагаю тся и такёя работы , для 
производства которы хъ требую тся нЬ которы я т е х ­
ническёя познанёя или значительны й навы къ, 
вслЬдствёе чего крестьяне бы ваю тъ вынуждены 
наним ать м астеровъ-спецёалистовъ.

Время призы ва населенёя на работы  и число 
дней, заним аем ы хъ отбыванёемъ натуральной  по-

1) См. № 4.
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винности  разнообразны  и не всегда согласны съ 
законам и. По ст. 772  устава  путей сообщен1я, 
исправлен1е дорогъ  натуральною  повинностью  
долж но производиться въ  свободное отъ  п оле­
вы хъ  р аб о тъ  время: осенью — по уб орк е  х л еб а  и 
весною —  п о сл е  п о сева  ярового, но прежде 
сен окоса; и лиш ь въ  случаяхъ  чрезвы чайны хъ, 
не терп ящ и хъ  о тл агательства , дабы  не подверг­
нуть проезж аю щ ихъ  оп асностям ъ  пути и даж е 
вовсе не прекрати ть  сообщен1я, предоставляется 
м естном у начальству  для предупрежден1я таки хъ  
случайностей , н аряж ать  людей и во врем я п оле­
вы хъ раб отъ , но всяк1й р азъ  съ  донесен1ем ъ о 
том ъ  М инистерству внутреннихъ дел ъ . Между 
т е м ъ  многими комитетами и земскими собран1ями 
у к азы вали сь  и указы ваю тся нередк1е случаи не- 
однократнаго  призы ва населен1я к ъ  дорожнымъ 
р аб о там ъ  въ  летн1е месяцы , составляющ1е самую 
страдную  и дорогую пору въ  жизни крестьянина. 
Э то происходитъ  о тъ  того, что потребность въ 
р аб о тах ъ , именно, въ  указанны й пром еж утокъ 
врем ени вы зы вается т е м ъ , что к ак ъ  дороги, та к ъ  
и дорож ны я н а  нихъ сооружен1я приходятъ чащ е 
всего въ  негодность отъ  порчи ихъ весенними 
водами и дож дями, а  такж е и т е м ъ , что въ  эти м е ­
сяцы происходитъ передвижен1е войскъ  и совер­
ш аю тся служ ебны я п оездки  вы сокопоставленны хъ 
лицъ  духовнаго и граж данскаго  ведом ствъ .

К ром е времени, непосредственно затраченнаго  
н а исправлен1е дорогъ , крестьянском у населен1ю 
приходится ещ е обычно тер ять  отъ  одного до 
н ес к о л ь к и х ъ  дней н а  проходъ до м ест а  дорож- 
ны хъ раб отъ , т а к ъ  к ак ъ  разстоян1е дорож ны хъ 
участковъ  отъ  м е с т а  ж и тельства призы ваем ы хъ 
н ередко  дости гаетъ  н еско л ьки х ъ  десятковъ  и 
даж е сотен ъ  верстъ . О бъясняется это тъ  ф актъ , 
к ак ъ  уже было указан о , т е м ъ  обстоятельством ъ, 
что по н ек о то р ы м ъ  волостям ъ  совсем ъ  почти не 
проходитъ зем ски хъ  грунтовы хъ дорогъ (почто- 
вы хъ, торговы хъ  и военны хъ) или дороги эти 
п ролегаю тъ  лиш ь на незначительном ъ протяж е­
нш , вследств1е чего, при распределен1и дорож ­
ны хъ участковъ , приходится н азн ач ать  таковы е 
в ъ  чуж ихъ волостяхъ , а иногда даж е и въ  дру­
ги хъ  у езд ах ъ . Т акъ , н ап р и м ер ъ , въ  Витебской 
губерн1и населен1е не редко  приписы вается къ 
дорож ны мъ участкам ъ , находящ имся на разстоя- 
н1яхъ до 25 и 30 вер стъ  отъ  м е с т ъ  ж и тельства 
крестьянъ .

При такой  отдаленности  дорож ныхъ участ­
ковъ  M H o r ie  крестьяне и ц ел ы я  сельск1я общ е­
ства естественно зам ен яю тъ  отбыван1е повинно­
сти въ  н ат у р е  найм ом ъ за  себя рабочихъ, всту­
пая для этого въ  соглашен1е съ леж ащ ими 
вблизи дорогъ селен1ями или сдавая работы  осо­
бы мъ подрядчикамъ. К ром е дальности  разстоян1й, 
к ъ  з а м е н е  личнаго отбыван1я повинности н ай ­
м ом ъ побуж даю тъ к р естьян ъ  и мног1я друг!я об­
стоятельства . И ногда причиной найм а служ итъ 
уходъ н а  заработки . Н ередко  прибегаю тъ  къ 
найму б олее  состоятельны е крестьяне, иногда же 
обращ аю тся къ  нему и б ед н яки — въ  случае, н а ­
п ри м еръ , какихъ-либо спеш ны хъ  работъ  по дому. 
В ъ одной и зъ  волостей А рхангельскаго у езд а

передача дорожныхъ работъ  подрядчику вы текала , 
по свидетельству м естнаго  и сп равн и ка, и зъ  стре- 
млен1я крестьянъ къ более равн ом ерн ом у  распре- 
делен1ю повинности между населен1ем ъ.

Помимо крайней неуравнительности  и потом у 
обременительности для населен1я м ногихъ  губер- 
н1й ны неш нихъ порядковъ отбыван1я н ат у р ал ь ­
ной дорожной повинности, повинность э т а  в ъ  со­
временной ея организащ и, по мнен1ю больш ого 
числа комитетовъ и земскихъ собран1й, о к азы ­
вается, въ  сущности, мало пригоднымъ средством ъ  
для дорож наго дела. Нося въ  гл аза х ъ  населен1я 
х ар актер ъ  дарового, а в м ес те  съ  т е м ъ  принуди- 
тельнаго  труда, главное ж е— вы полняем ая почти 
б езъ  всякаго присм отра и техническаго наблю - 
ден1я, натуральн ая  повинность отбы вается н асе- 
лен1емъ зачастую  небрежно, кое-какъ , дпя вида. 
Р авн ы м ъ  образом ъ  пом ещ ики отпускаю тъ н е ­
ред ко  самы е непрочные и nnoxie л есн ы е м ате- 
р1алы, результатом ъ  чего являю тся непроезж 1я 
дороги и полугнилы е мосты. „Причину плохого 
состоян 1я дорогъ  въ  настоящ ее время сл ед у етъ  
отнести к ъ  ны неш нем у способу ихъ рем онта н а­
туральною  повинностью ",— говорится въ  трудахъ  
П олоцкаго ком итета. Витебской губерш и. Время 
этого рем онта п ад аетъ  н а  самую невыгодную для 
крестьянъ  пору— н а  весну. Н еобходимость произ­
водства сельскохозяйственны хъ  раб отъ , недоста­
ток ъ  рабочихъ рукъ  въ  виду того, что м н оп е 
сп еш атъ  до наступлен1я л етн ей  страды  сходить 
н а заработки , наконецъ , изнуренность рабочихъ  
лош адей п осле  зи м ы — все это  отзы вается  н а к а ­
ч естве  раб отъ  по исправлен1ю дорогъ. Во мно­
гихъ м естах ъ  дороги требую тъ н асти лки  боль- 
ш аго или м еньш аго количества б алласта , кото­
раго зачастую  подъ рукой н е т ъ , и возить  его 
и зд алека  п редставляется затруднительны м ъ для 
крестьянина. Д ля него больш ой р асчетъ  пред­
ставл яетъ  и п о езд к а  въ  казенны й л е с ъ  за  ф а­
ш инами, и въ  р езу л ь та те  вся раб ота  сводится 
къ  тому, что рабоч1е, полож ивъ, где  нужно, пло­
хой ф аш инникъ, засы паю тъ  образовавш 1яся вы ­
боины и колеи просто землей, взятой  тутъ  же 
изъ  придорож ной канавы , сверху забрасы ваю тъ  
кусками дерна,— и дорога въ  сухую погоду каж ется 
исправленной, но съ  наступлен1емъ первы хъ до­
ждей все это  приним аетъ  свой прежн1й видъ, а 
свеж ен абросан н ая  зем ля, подчасъ глинистая, 
д е л а е т ъ  дорогу ещ е б о л ее  непроездной , чем ъ  
прежде.

В ъ подобныхъ же выраж ен1яхъ характе- 
ризую тъ производимый въ настоящ ее время н а ­
туральною  повинностью  работы  и M H o rie  друг1е 
комитеты и зем ства. Грустно см о тр еть  весною ,—  
за м е ч а етъ  авторъ  одногэ и зъ  докладовъ  по П о­
дольской губерн1и,— во время исправлен1я дорогъ 
на массу копош ащ агося народа, въ  б ольш и н стве 
случаевъ  ж енщ инъ и подростковъ, работаю щ ихъ 
з а  своихъ мужей и отцовъ, зн ая , что первый 
хорошей дождь п реврати тъ , по крайней  м е р е , 
половину ихъ р аб о тъ  въ  м есиво . Наблюден1е 
надъ рабочими, въ  лучш емъ случае , и м еет ъ  по- 
лицейск1й урядникъ, а  чащ е всего сельск1я долж- 
ностныя лица, не могущ1я, понятно, дать даж е
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m in im  ум ъ техническаго  руководства— въ резупь- 
та тЬ  м асса  человЬ ческаго  труда и нем ало ма- 
те р 1ал о в ъ  б ы в аетъ  затрач ен о  б езъ  всякой пользы .

В ъ  виду у к азан н ы х ъ  н едостатковъ  н ату р ал ь­
ной дорож ной повинности больш инство зем ствъ  
поспЬш ило о тк аза ть ся  отъ  нея вскорЬ  ж е по вве- 
ден!и зем скихъ  учреж ден1й, и въ  настоящ ее время 
н ату р ал ь н ая  повинность по содерж ан 1ю зем скихъ 
дорогъ  сохранилась, главны м ъ образом ъ , въ губер- 
н1яхъ , не им Ью щ ихъ зем скихъ  учреждеш й, а и зъ  
губернш  зе м с к и х ъ — всего въ  99 уЬ здахъ  и зъ  
359 , но и во м ногихъ и зъ  нихъ населен1е отбы- 
в а етъ  ее посредством ъ н ай м а или ж е зам Ь н яетъ  
взносом ъ  соотвЬтствую щ ей суммы въ  земскую 
кассу.

И зъ  предыдущ аго усм атривается, что у насъ 
не сущ ествуетъ  правильно организованнаго , по- 
стояннаго  техническаго  надзора з а  грунтовыми 
дорогами, равн о  к ак ъ  и з а  исполнен!емъ на нихъ 
натуральн ой  дорож ной повинности. Это происте- 
к а е тъ , повидимому, по причинЬ неправильнаго  
представления о якобы  огром ны хъ расходахъ , 
связан ны хъ  съ  осущ ествлен 1ем ъ  на практикЬ  
указан н аго  надзора. СлЬдств1емъ этого является 
то , что грунтовы я дороги исправляю тся часто 
только  тогда, когда ихъ повреж ден1я, легко у стр а­
нимый своеврем енно, приним аю тъ огромные раз- 
мЬры, исправлен1е которы хъ  требуетъ  и массу 
рабочихъ  рукъ  и м атер 1аловъ, помимо частой 
необходимости за т р а т ъ  на н аем ъ  спещ альны хъ 
м астеровы хъ . Т акой  порядокъ  тЬ м ъ  тягостнЬ е, 
к акъ  мы видЬли раньш е, что наиболЬе крупныя 
повреж ден 1я на дорогахъ  такого  типа обнаруж и­
вается  чащ е всего въ  весеннее и лЬ тнее врем я, 
т. е. к ак ъ  р а зъ  тогда, когда крестьянину рабо- 
ч1й день въ  нЬ сколько р а зъ  дороже, чЬм ъ въ  
остальн ы я врем ена года. Я сно, что выгода и не­
обходимость введен1я у н асъ  постояннаго  техни­
ческаго н ад зора з а  дорогами, исправляем ы м и н а ­
туральной  повинностью , очевидны, ибо такой  
н ад зоръ , предупреж дая, съ  затр ато й  нем ногихъ 
рабочихъ  силъ  и м атер 1ал о в ъ , появлен 1е сер ьез­
ной порчи грунтовы хъ путей, дастъ  больш 1я сбе- 
режен1я ж ивой силы, чЬмъ, въ  значительной  мЬрЬ 
о б легчи ть  отб ы ван 1е повинности и приведетъ 
дороги въ  сравнительно приличное и удобное 
для проЬ зда состоян1е.

Т а  огром ная разн и ц а, которая м ож етъ имЬть 
и и м Ь етъ  м Ьсто при рем онтЬ  грунтовы хъ дорогъ 
при нали ч 1и техническаго  надзора и отсутствш  
его, обн аруж и вается  еще ярче при сравненш  слЬ- 
дую щ ихъ р езу льтато въ  исп равлен 1я ихъ, полу- 
ченны хъ  и зъ  практики.

По урочном у положен1ю для содержания въ 
и сп равн ости  проЬ зж ей  части  грунтовы хъ дорогъ, 
съ  за р а в н и в а н 1ем ъ колей, прочисткой канавъ , 
зам Ь ной  укрЬпляю щ аго поверхность дороги слоя, 
если таковой  им Ьется (понятно, это не м остовая 
и не ш оссе), съ  р азр авн и в ан 1ем ъ ухабовъ зимой, 
по § 6 4 7 — п олагается  еж едневно на версту отъ 
0 ,2 5 — до 0 ,5 0  рабочихъ, судя по трудности р а ­
ботъ , кои им Ьется въ  виду произвести.

С лЬ довательн о , н а  поддержан1е грунтовы хъ 
путей въ  порядкЬ  круглый годъ при налич1и по­

стояннаго  надзора и рем онта требуется н а версту 
9 1 ,5 — 182,5 рабочихъ дней или на каждыя 2— 4 
версты  по одному постоянному рабочему. При 
той же системЬ, которая обслуж иваетъ въ  н а­
стоящ ее время рем онтъ наш ихъ грунтовы хъ до­
рогъ , требовалось, по свЬдЬн1ям ъ, взяты м ъ изъ  
отч ета  М инистра путей сообщ еш я за  1863 годъ, 
на версту пути m in im u m  84 ,65  человЬка, а 
теперь  при налич1и увеличен1я населен1я Импе- 
р1и— и того больш е. Т очны хъ свЬдЬнш  о томъ, 
сколько рабочихъ дней каж дый и зъ  людей, н а­
значенны хъ  для приведен1я одной версты  въ  по­
рядокъ , употребилъ  въ течен 1е года на эту р а ­
боту, нЬ тъ , но можно дум ать, что было ихъ не ме­
нЬе б,— т. е. на упорядочение версты  пути въ  годъ 
трати тся , при настоящ ей  системЬ исправлен1я путей, 
84 ,65  X  6  =  508 рабочихъ дней. Средн1й же расходъ 
рабочей силы на содерж ан1е въ  исправности 
1 версты  дороги при постоянном ъ надзорЬ  и

91,5 4- 182,5
ремонтЬ равен ъ , въ  среднемъ, лиш ь ^ =

:=  137 рабочихъ дней, т. е., примЬрно, в ъ 4 р а з а  
меньше, чЬмъ при отсутствш  ихъ. Комментар1я 
къ  этому, полагаю , не требуется.

П римЬръ западны хъ  государствъ  подтвер- 
ж даетъ  вы сказанное положен1е: та к ъ , во Франц!и, 
полевы я и сельск 1я дороги которой пораж аю тъ ино- 
стран ц евъ  своим ъ блестящ им ъ видомъ и поряд­
комъ содерж ан!я, онЬ приведены въ  такое со- 
стоян 1е натуральной  повинностью , правильно по­
ставленной при помощи надзора за  ремонтомъ 
ихъ. Р азм Ь р ъ  дорож ной повинности там ъ  съ 
каж даго обы вателя опредЬленъ въ  3 рабочихъ 
дня въ  году, при возмож ости отбы ть эту повин- 
ностя натурой или деньгами, по усм отрЬн1Ю к а ­
ждаго обязан н аго  исправлять  пути сообщен1я. Тех- 
ническш  надзоръ за  рем онтом ъ дорогъ  осуще- 
ствлен ъ  там ъ  въ  лицЬ особыхъ дорож ныхъ аген ­
товъ  и десятниковъ . При такой  организащ и р е­
м онта сельскихъ дорогъ, при небольш ой помощи 
правительства, Ф ранщ я устроила до 700 .000  верстъ  
ш оссированны хъ дорогъ.

И зъ  всего сказаннаго  усм атривается, что ис- 
полнен!е натуральной  повинности по сод ерж ан 1ю 
и благоустройству грунтовы хъ дорогъ наш его  
отечества, въ настоящ ее время н еудовлетвори­
тельно во всЬ хъ  отнош ен1ях ъ  и что требуется  
коренное измЬнен!е всей постановки дЬла, путем ъ 
издан 1я соотвЬтствую щ аго зако н а . П равитель- 
ством ъ въ этом ъ  направлен1и сдЬлано многое: 
и зъ  повременной печати  извЬ стно, что новый 
уставъ  о гуж евы хъ дорогахъ  уже внесенъ  на р аз- 
смотрЬн1е законодательны хъ  учреж денш  и только 
переж иваем ое нам и врем я застави л о  отлож ить 
разрЬшен1е этого важ наго вопроса до болЬе бла- 
гопр1ятнаго момента.

инж. Н. АЛЕКСАНДРОВЪ.
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ПРИМОРСКОЕ ШОССЕ МЕЖДУ 
ЯЛТОЙ И АЛУШТОЙ.

(Продолженёе i).

Наблюденёя над ъ  условёями движенёя по крым- 
ским ъ  горны м ъ ш оссе п оказы ваю тъ , что уклоны 
и подъемы болЬ е 5*)/о неудобны для автом обиль- 
наго движенёя. П очти для всЬ хъ  автом обилей при 
движенёи по таки м ъ  подъемамъ необходимъ п ер е­
ходъ н а вторую  и даж е н а первую скорость, а 
при движенёи с ъ  так и х ъ  ж е уклоновъ, особенно 
въ  зим нее врем я, обязательно  усиленное тормо- 
женёе. Допущенёе продольнаго уклона пути боль- 
ш аго 5®/о н ар у ш аетъ  такж е правильны й стокъ  
ли вн евы хъ  водъ съ  поверхности ш оссе. Для п ра­
вильнаго  стока , т. е. для направленёя воды попе­
р ек ъ  дороги, а не вдоль, поперечному уклону 
ш оссе необходимо при давать  величину, не м ень­
шую въ  сравненёи съ  продольной; между тЬ м ъ, 
примЬненёе на горны хъ дорогахъ  съ  частыми по­
воротам и поперечнаго профиля съ  уклоном ъ круче 
5 0 /0 , вы звало  бы неудобства движенёя въ  сырую 
погоду, особенно при р азъ Ь зд ах ъ  и н а закругле- 
нёяхъ. В ъ  виду эти хъ  соображенёй наибольшёй 
уклон ъ  продольнаго профиля П риморскаго шоссе 
п ри н ятъ  въ  5 0 /0 , тЬ м ъ  болЬе, что для выгодной 
эксплоатацёи трам вая  ж елателен ъ  не большёй 
уклон ъ  пути.

У величенёе продольнаго уклона до 6о/о сущ е­
ственны м ъ  образом ъ  не отразилось  бы на длинЬ 
П рим орскаго ш оссе и въ  этом ъ  отношенёи не 
понизило бы стоим ости постройки и эксплоатацёи 
его, т а к ъ  к ак ъ  почти во всЬ хъ  случаяхъ  развитёе 
лин1и обусловлено обходомъ п арковъ  и дачъ, мо- 
тивом ъ , не имЬю щ имъ отношенёя къ  уклонам ъ  
пути. Увеличенёе продольнаго уклона до 6*>/о, 
могло бы только понизить стоим ость нЬ которы хъ 
р аб отъ , но вм ЬстЬ  съ  тЬ м ъ  ухудшило бы условёя 
движенёя.

Н е ограничиваясь  принятёемъ наибольш аго 
у клон а въ  5 0 /0  при проектированёи продольнаго 
проф иля ш оссе въ  цЬ ляхъ  улучшенёя условёй 
движенёя, им Ьлось ещ е въ  виду:

1) достиженёе наим еньш аго протяженёя участ­
ковъ  ш оссе, съ  м аксим альны м ъ уклономъ;

2) избЬжанёе часты хъ перелом овъ проф иля, и
3) избЬж анёе потерь въ  спускахъ  или подъе- 

м ахъ, т. е. избЬжанёе подъем овъ при сплош ны хъ 
спускахъ  и н аоб оротъ — спусковъ при сплош ныхъ 
п одъем ахъ .

В ы держ ивая при нанесенёи продольнаго про­
филя общёй х ар а к тер ъ  проекта, основной м отивъ 
котораго  заклю чается въ  удовлетворенёи курорт- 
ны м ъ и эстетическим ъ  требованёям ъ, считаясь 
съ  условёями сильно пересЬченной мЬстности, по 
которой долж на пройти дорога, приш лось увели­
чить обычно принимаемый для ш оссейны хъ до­
рогъ  предЬлы  глубины выемки и высоты насыпи; 
въ  проектЬ  наибольш ая вы сота насыпи равн а

') См. № 4.

7,88 саж,, а  наибольш ая глубина выемки 10,01 саж . 
ДвЬ болЬе вы сокихъ насыпи и три  болЬе глубо- 
кихъ выемки, которы хъ по условёямъ м Ьстности 
нельзя  было избЬж ать, зам Ь нены , н а  основанёи 
подсчета стоимости, въ  первом ъ случаЬ  —  вёаду- 
ками, а  во втором ъ —  тоннелями. Н аибольш ая 
длина тоннеля равн а 13,50 саж.

Н ормальны й поперечный профиль дороги про­
ектируется двускатны мъ, съ  ш оссированной про- 
Ьзж ей частью , шириною 2,5 саж. съ  двумя обо­
чинами, шириною 0 ,75  и 0,35 саж ., съ  кю ветомъ 
съ  нагорной стороны , шириною 0,57 саж ., и по- 
лотном ъ трам вайнаго  пути, шириною 1,05 саж. 
съ  низовой стороны.

Ш ирина ш оссированной проЬзж ей части, щ е­
беночной коры, въ  2 ,5  саж . в зя та  по соображ е- 
нёямъ съ  требованёями соврем еннаго движенёя на 
дорогахъ  Ю жнаго побереж ья К ры ма и н а осно­
ванёи признанной  выгодности именно такой  ш и­
рины проЬзж ей части  шоссе.

Н аходясь въ  разстоянёи около 1/3 вер. отъ  
моря и проходя по крайне пересЬченной м Ь стно­
сти, П риморское ш оссе, естественно, им Ь етъ  боль­
ш ое количество искусственны хъ сооруженёй. Для 
всего ш оссе ёпредположено: 33 ж елЬ зо-бетонны хъ  
полукруглы хъ трубы, отв. 0 ,50  саж .; 102 ж елЬзо- 
бетонны хъ эллиптическихъ трубы, отв. отъ  0 ,50  
до 2 ,75  саж .; 3 ж елЬзо-бетонны хъ балочны хъ 
плитовидны хъ моста, отв. отъ  1,00 до 1,50; 2 ж е­
лЬ зо-бетонны хъ  балочны хъ ребристы хъ моста, 
отв. отъ  2 ,50  до 3,00; 1 ж елЬзо-бетонны й вёадукъ, 
прол. 2 X 5  +  7 ,50  саж .; 1 ж елЬзо-бетонны й 
арочный м остъ с ъ  Ьздою по низу, отв. 9 ,40  саж.; 
1 ж елЬ зо-бетонны й  арочны й м остъ  съ  Ьздою по 
верху, пролетом ъ 26 ,40  / -  2 X  4 ,50  саж .; 13 к а ­
м енны хъ м остовъ, отв. отъ  3 ,80  до 8 ,0 0  саж . и 
1 кам енны й вёадукъ, прол. 6 X  Ю ,00 саж ., всего 
157 сооруженёй, то есть, свыш е четы рехъ  на 
версту.

И зъ  перечня искусственны хъ сооруженёй видно, 
что больш инство ихъ составляю тъ  ж елЬ зо-бетон- 
ныя трубы, по типу и по разм Ь рам ъ  отверстёй, 
впервы е предполож енны я на Кры мской горной 
дорогЬ. Ж елЬ зо-бетонны е мосты, исклю чительно 
примЬняющёеся въ  настоящ ее время н а  К ры м ­
скихъ  ш оссе для перекры тёя отверстёй отъ  0 ,50  
саж ., на П рим орском ъ ш оссе оказали сь  невы ­
годными даж е при небольш ой вы сотЬ насыпи и 
предположены въ  нем ногихъ случаяхъ.

Ж елЬ зо-бетонная конструкцёя труб ъ  пред­
почтена кам енной въ  виду лучш ей устойчивости 
ея при случайны хъ оползняхъ  грунтовъ , которы хъ 
нельзя  предвидЬть, т а к ъ  к ак ъ  они м огутъ явиться 
слЬдствёемъ культуры нынЬ пустопорож нихъ 
участковъ, и въ  цЬ ляхъ  возм ож наго пониженёя 
стоимости трубъ  путем ъ изготовленёя ихъ завод- 
ским ъ способомъ.

П остройка н а Аю-ДагЬ больш ихъ искусствен ­
ныхъ сооруженёй и зъ  щ елЬ зо-бетона, судя по стои­
мости там ъ  ведра воды въ  15 коп .,— невыгодна, а 
приним ая во вниманёе рЬзкёя колебанёя тем п ера­
туры зимой и возникновенёе больш ихъ дополни­
тельны хъ  напряженёй въ  ж елЬ зо-бетонной  кон- 
струкцёи —  нерацёональна. В ъ  виду этого искус-
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ственны я сооружен1я больш ихъ отверстш  на 
А ю -Д аге предполож ены каменными, при чемъ 
своды, для удешевлен1я раб отъ , проектированы  
и зъ  ев п ато р 1Йскаго ш тучнаго камня. Для устрой­
ства  м остовы хъ сводовъ штучный кам ень является 
п рек расн ы м ъ  матер1аломъ, доказательством ъ  чего 
с л у ж атъ  хорош о сохранивш 1еся н а Ю жнобереж- 
ском ъ  ш оссе мосты, вы строенны е и зъ  такого  же 
кам ня еще въ  сороковы хъ годахъ прош лаго сто- 
лет1я.

В ъ  содерж ан1и ш оссе огром нее значен1е 
имЪютъ два ф актора: щ ебень и вода. Хорош1й 
щ ебень, деш евая доставка его и обил1е воды на 
д о р о ге  даю тъ  дешевую и хорош аго кач ества щ е­
беночную кору. Д ал ёе , ч е м ъ  интен си вн ее движе- 
H ie н а ш оссе, т е м ъ  тверж е долж енъ  быть кам ень 
для щ ебеночной коры, а ч е м ъ  тверж е кам ень и 
суш е воздухъ, т е м ъ  оби льн ее  долж на бы ть по­
л и в к а  водой разсы п ан н аго  щ ебня при у к атк е  и 
щ ебеночной коры въ  первое время п осле  укатки.

Питание ш оссе щ ебнем ъ и водой долж но быть 
предусм отрено при изыскан1яхъ, и при сравнен1и 
вар1антовъ направлен1я дороги эти ф акторы 
долж ны бы ть учтены. В ъ этом ъ  отнош ен1И поучи­
те л ь н а  п остройка С им ф ерополь— Феодос1йскаго 
шоссе: между городомъ С им ф ерополемъ и г. К ара- 
суб азаром ъ  ш оссе проходитъ по старом у почто­
вому тракту , вдали отъ  горъ , и питан1е этого 
участка хорош имъ щ ебнем ъ затруднительно; на- 
оборотъ , между г. К арасубазаром ъ  и г. С тары м ъ 
К ры мом ъ ш оссе проходитъ по новому н аправле- 
н1ю, вблизи  горъ , и там ъ  питан1е ш оссе щ ебнемъ 
находится въ  хорош ихъ услов1яхъ.

Переходя к ъ  П риморскому 
ш оссе, н а  котором ъ несом ненно 
будетъ больш ое конное и ав то ­
мобильное движен1е, и щ ебеноч­
н ая  к о р а  долж на бы ть и зъ  камня 
дю ритовой, б о л ее  твердой изъ  
кры м скихъ горны хъ породъ, т р е ­
бующей много воды при у к атк е , 
нужно с к а зать , что въ  этом ъ  
отношен1и проектируем ое ш оссе, 
по ср авн ен ш  съ  остальны ми кры м ­
скими дорогами, находится въ 
гораздо лучш ихъ услов1яхъ. Н а 
18, 24  и 25 верстахъ  почти у до­
роги, и м ею тся прекрасны я откры - 
ты я скалы  д1оритовой породы, а 
н а  33  в е р с те  въ  н еско л ьки х ъ  
деся тк ах ъ  саж ен ъ  отъ  дороги 
им ею тся больш1е валуны  той же 
породы, по данны м ъ испытан1я 
в ъ  лаборатор1и К1евскаго политех­
никум а съ  истиран1емъ въ  8,?о/с, 
а раздроблен1ем ъ въ  1.223 кд./ст.
Что ж е к асается  снабжен1я дороги водой, то хотя 
вблизи линш  и мало ея , но она всегда м ож етъ 
бы ть проведена и зъ  имен1й, находящ ихся выше 
дороги.

Проведен1е воды н а каждую версту ш оссе съ

быть отдельно обследовано и вы полнено въ  связи  
съ  постройкой там ъ  клим атическихъ станц!й. 
П раво частнаго пользован1я карьерам и  кам ня 
д1оритовой породы должно бы ть пр1обретено 
одновременно съ  пр1обретен1емъ п рава н а отчу- 
жден1е подъ дорогу земель.

Почтовый трактъ Джиль—Арыкъ—Нарынъ.

Общ ая стоимость работъ , исчисленная въ 
проектной с м е т е  по собранны мъ при изыскан1яхъ 
дёй стви тельн ы м ъ  ц ен ам ъ  на рабоч1я руки и ма- 
тер1алы, составляетъ  для всего шоссе длиной 
36 вер. 97 саж . 2 .641 .000  руб.

Значительную  часть общей стоимости соста-

Мостъ на тракт-Ь Джиль—Арыкъ—Нарынъ изъ естественныхъ камней.

вляю тъ работы  по обходу Аю -Дага со стороны 
моря. С тоимость постройки 6,83 вер. обхода 
равн а  8 80 .230  руб.

Средняя стоим ость версты  обхода Аю -Дага со ­
став л яе тъ  128.900 руб., средняя стоимость 1 версты  

установкой  колонокъ  должно быть сделано  при шоссе на остальном ъ  протяж енш — 60.000  руб.
п острой ке дороги и зъ  суммъ н а приспособлен1я С тносительно вы сокая стоимость постройки
для р аб о тъ . П роведен1е воды на Аю -Даге должно объясняется почти исклю чительно крутыми скло-
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нами и крайней  пересЬченностью  мЬстности, по 
которой предполож ена дорога, и мало зави си тъ  
о тъ  условёй изысканёй и составленёя проекта. В ъ 
этом ъ  убЬ ж даетъ  сравненёе среднихъ объем овъ 
выемки земли на П рим орском ъ ш оссе и на верстЬ  
перестройки Ю ж но-береж скаго шоссе въ  предЬ­
л ах ъ  имЬнёй „Ливадёя" и „О реан д а". В ъ  первом ъ 
случаЬ, з а  исклю ченёемъ верстъ  Аю-Дага, кото­
рыя долж ны бы ть выдЬлены, среднёй поверстны й 
объ ем ъ  вы ем ки земли рав ен ъ  приблизительно 
2 .9 0 0  куб. саж ., во втором ъ случаЬ— 2.100  куб. 
саж . Р азн и ц а  всего около 3 0 “/о, между тЬ м ъ  к акъ  
условёя мЬстности, по которой предполож ено П ри­
морское ш оссе, зн ачительно труднЬе, да и ш ирина 
полотн а дороги больш е.

П редполож енная по смЬтЬ стоим ость постройки 
дороги м ож етъ  бы ть покры та и зъ  средствъ  казны 
не полностью . Ч асть  суммы, вош едш ая в ъ  смЬту 
вслЬдствёе уширенёя п олотна дороги подъ тр ам в ай ­
ный путь, м ож етъ бы ть возм Ь щ ена концессёоне- 
рами тр ам в ая . Б е зъ  подробнаго подсчета опредЬ- 
ли ть  эту часть трудно; вЬ роятно, она состави тъ  
около смЬтной суммы, или около 5 0 0 .0 0 0  руб. 
У п лата этой  суммы не м ож етъ  быть обрем ени­
те л ьн а  для концессёонеровъ, та к ъ  к ак ъ  при гото- 
вом ъ полотнЬ  стоимость постройки трам вая  въ 
среднем ъ со стави тъ  всего около 2 5 .0 0 0  руб. съ  
версты  (1 0 .0 0 0  руб.— верхнее строенёе пути,
5 .0 0 0  руб.— подвижной со ставъ  и 10.000 руб.— 
элек три ч еская  тяга).

З а  вы четом ъ стоимости уширенёя полотна д о ­
роги подъ трам вайны й  путь и стоимости отчужде- 
нёя зем ель, стоим ость постройки одной дороги, 
ш ириной 4 ,1 0  саж ., составитъ : 2 .6 4 1 .0 0 0  —
(5 0 0 .0 0 0  +  2 6 7 .000 ) =  1 .874 .000  руб. или около
5 2 .000  руб. съ  версты . Т ак ая  стоимость версты  
автом обильнаго шоссе на Ю жномъ побереж ьЬ 
К ры м а не м ож етъ  считаться преувеличенной, под- 
тверж денёем ъ чего служ итъ  стоим ость постройки 
въ  „Л ивадёи", въ  1914 году, ш оссейной дороги, 
длиной около 2 -х ъ  вер стъ  и ш ириной 3 ,00  саж ., 
обош едш ейся въ  3 8 .0 0 0  руб. съ  версты , не счи­
т а я  искусственны хъ сооруженёй.

До приступа къ  раб отам ъ  необходимо изслЬ- 
довать грунты н а  м ЬстЬ устройства искусствен ­
ны хъ сооруженёй, подробно обслЬдовать напра- 
вленёе дороги н аА ю -Д агЬ  и д етал ьн о 'р азр аб о тать  
п р о ек тъ , главн ы м ъ  образом ъ , эскизы  искусствен­
ны хъ сооруженёй. В ъ  зависим ости  о тъ  эти хъ  р а ­
ботъ  общ ая стоим ость постройки м ож етъ  измЬ- 
ниться, м ож етъ даж е понизиться, но пониженёе 
не долж но бы ть зн ачи тельн ы м ъ  и, во всяком ъ 
случаЬ , не слЬ дуетъ  стрем иться понизить стои­
м ость дороги во что бы то ни стало.

О пы тъ постройки в ъ  Крыму деш евы хъ гор­
ны хъ дорогъ д а етъ  неудовлетворительны е резуль­
таты . Д еш евы я дороги, требуя постоянны хъ уси- 
ленны хъ  рем онтовъ  и перестроекъ , в ъ  концЬ 
концовъ стан овятся  дорогими и все таки  не 
удовлетворяю тъ  движенёе. Л учш им ъ прим Ьромъ 
въ  этом ъ  отношенёи является  Р ом ановская дорога 
(Я лта— К озьм а-Д ем ьяновскёй м онасты рь), гдЬ на 
второй годъ послЬ постройки уж ъ потребовалось 
уширенёе.

Н еобходимость П рим орскаго сообщенёя между 
Ялтой и Алуштой очевидна, что подробно вы яснено 
въ  запискЬ  Я лтинскаго зем ства , но только  ш ос­
сейная дорога проектируем аго ти п а  м ож етъ 
удовлетворить требованёя соврем еннаго движенёя 
и способствовать развитёю дачно-курортной ж изни 
на Ю жномъ побереж ьЬ  К ры ма.

ИНЖЕНЕРЪ н. ПОГОРЕЦКШ.
Ялта. 

Январь 1915 г.

ПЕСКИ, и х ъ  ПРИРОДА И БОРЬБА 
с ъ  н и м и .

II.

П роцессъ  образованёя песковъ , к а к ъ  п роцессъ  
по сущ еству геологическёй, п р о текаетъ  настолько  
медленно, что не только  одной человЬческой 
ж изни, НО въ  больш инствЬ  случаевъ  нЬ сколькихъ 
столЬт1й недостаточно для того, чтобы прослЬ- 
дить смЬну одной стад1и этого процесса другой 
въ  таки х ъ  даж е м Ь стностяхъ , гдЬ, к а к ъ , напри 
м Ьръ, въ  бездождныхъ пусты няхъ западны хъ  
ш татовъ  А мерики, онъ идетъ весьм а энергично. 
Для того, чтобы процессъ  это тъ  заверш ился , для 
того, чтобы получивш1яся въ  результатЬ  вы вЬт- 
риванёя м елко-обломочны я горныя породы р а с п а ­
лись н а ещ е болЬе мелкёя части  и превратились  
въ  песокъ, нужны не годы, не десятилЬт1я, а 
многёя, бы ть м ож етъ, ты сячелЬтёя, и поэтому изъ  
того лиш ь одного ф акта, что, наприм Ь ръ, ам ери- 
канскёя пустыни, несм отря на край н е энергич­
ное развитёе процесса вывЬтриванёя, не являю тся 
въ  настоящ ее время песчаными пусты ням и, отнюдь 
н ельзя  ещ е дЬ лать вывода такого  рода, что, молъ, 
процессъ вывЬтриванёя сам ъ  по себЬ вопроса 
объ образованёи песка ещ е не р Ь ш аетъ . Н Ь тъ , 
онъ  рЬ ш аетъ  и р Ь ш аетъ  безспорно, ибо процессъ  
э т о т ъ — единственны й, могущёй привести  къ  обра- 
зованёю м ассъ  песка въ  отсутствёи моря, но онъ 
п ротекаетъ  очень медленно, а  ам ериканскёя пус­
ты ни въ  геологическом ъ отношенёи— пустыни м о- 
л о д ы я, а потому дЬло разруш енёя горны хъ по­
родъ там ъ  пока до послЬдней своей стадёи 
еще не дошло. В ъ  то же время исторёя земли 
н асъ  учитъ, что на протяженёи длинной вереницы 
геологическихъ эпохъ, ф изико-климатическёя усло­
вёя земной поверхности не оставались  неизм Ьн- 
ными не только для всего земного ш ара, но и 
отдЬльны хъ его областей . Ж аркёе перёоды кам ен­
ноугольнаго и третичнаго  времени, когда вЬчно 
зелены я растенёя расп ростран яли сь  до Ш пицбер­
гена и Гренландёи, см Ьнялись перёодами холод- 
наго клим ата, когда больш ая часть обоихъ полу- 
шарёй погребалась подъ снЬгомъ, а  ледники з а ­
нимали всЬ сколько - нибудь значительны я горы, 
въ  видЬ язы ко въ  спускаясь  оттуда к ъ  м орскимъ 
берегам ъ . Н а ряду съ  этим ъ  оказы вается , что для 
многихъ м Ьстностей зем ли, одновременно съ  ч е­
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редован1емъ теплы хъ  и холодны хъ пер1одовъ, 
имЬло м Ьсто п араллельн ое  им ъ чередование влаж- 
ны хъ  и сухихъ дю нъ. Эпохи эти  такж е тянулись 
ты сячелЬ И ям и  и ясно, что господство любой изъ  
та к и х ъ  ж арк и хъ , сухихъ эпохъ  внутри конти- 
нен товъ , въ  особенности, въ  притропическихъ

Что же ж детъ м Ьстность, геологически дораз 
вившуюся до состоян1я песчаной пустыни, въ  д ал ь ­
нЬйш ем ъ? Н а это тъ  вопросъ м ож етъ бы ть р а з ­
личны й отвЬтъ , въ  зависим ости отъ  того, н а ­
сколько устойчивыми окаж утся тЬ  ф изико-клим ати- 
ческ1я УСЛ0 В1Я, которы м ъ, к ак ъ  мы уже неодно-

Хошеутовск1й участокъ. Оянол-Ьтн1й посЬвъ песчанаго овса.

ш и ротахъ , ни к ъ  чему другому не могло при­
вести , к а к ъ  только  к ъ  образован1ю песчаны хъ 
пусты нь. Т ак и м ъ  путем ъ въ  свое время образо ­
в а л ась  С ахара , больш1я аз1атск1я пустыни, пус­
ты ни внутренней Австрал1и и южной Африки,

кратно говорили, принадлеж итъ  так ая  рЬш аю щ ая 
роль в ъ  дЬлЬ образования песчаны хъ пустынь по­
среди континентальны хъ  пространствъ . Если кли- 
м атъ  будетъ продолж ать оставаться ж арким ъ и 
сухимъ и поспЬ того, к акъ  область его господства

Хошеутовсюй участокъ. Однол^тиш посЬвъ песчанаго овса.
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дош ла уже до состоян1я песчаной пустыни, то 
ясно, что это  м ож етъ  и м ^ть  своим ъ последств1емъ 
лиш ь расш ирен1я песчаной площ ади за  счетъ 
п ространствъ , д отоле находивш ихся или въ  каме- 
нисто-пусты нном ъ или даж е полупустынномъ со- 
стоян1и. С л ед у етъ  при этом ъ  и м еть  въ  виду, что

дальнейш ее развит!е въ  м естн о стях ъ  и не входив- 
ш ихъ еще дотоле въ рай он ъ  песчаной пустыни; 
однако, въ  виду медленности этого процесса, для 
ощ утительнаго расширен1я песчаной площ ади 
нужны опять таки  не годы и десятилет1я, а пе- 
р1оды, обнимающ1е ц елы е в е к а . Гораздо бы ст-

Хошеутовск!й участокъ. Отава песчанаго овса.

м еханизм ъ  этого расширен1я песчаной пустыни, 
„надвиган1е п есковъ ", к ак ъ  его принято н азы ­
вать  въ  общ еж итш , м ож етъ бы ть такж е разли- 
ченъ. С ъ  одной стороны, въ  р езу л ь та те  непре-

р е е  то тъ  же внешн1й эф ф ектъ  достигается во 
в с ех ъ  м естн остяхъ , граничащ ихъ съ  песчаны м и 
пустынными пространствам и со в сем ъ  другимъ 
способомъ. Мы уже указы вали , что больш ая часть

Пески Калмыцкой степи. Устройство защитъ для культуръ.

ры внаго И длительнаго действ1я все т е х ъ  же континентальны хъ  п есковъ  земного ш ара леж и тъ
геологическихъ аген то въ — р езко стей  тем пературы  въ  притропическом ъ п о ясе , - а  э то т ъ  последн1й, въ
в е т р а  и воды— процессъ превращен1я м елко-каме- силу чисто косм ическихъ услов1й, является
нистой пустыни в ъ  песчаную  м ож етъ получить областью , где  въ  среднихъ годовы хъ вы водахъ
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давленёе воздуха оказы вается  болЬе высокимъ, 
чЬ м ъ гдЬ бы то ни было. П ослЬднее обстоятель­
ство им Ь етъ  своим ъ р езультатом ъ  то, что господ- 
ствую щ имъ направленёем ъ вЬ- 
тр а  в ъ  приграничны хъ обла 
стях ъ  песчаны хъ  притропиче- 
скихъ  пусты нь явл яется  на- 
правленёе извнутри пустыни, 
по радёусамъ во всЬ  стороны .
Т а к ъ  к ак ъ , съ  другой стороны, 
п есокъ , по свойству своего фи- 
зическаго  строенёя, не м ож етъ 
не п ерем Ь щ аться по н ап равле­
нёю господствую щ аго вЬтра, 
то  прям ы м ъ результатом ъ  из- 
лож еннаго  сочетанёя физико- 
клим атическихъ  условёй долж ­
но быть: 1) первоначальное
образованёе скопленёй песка въ 
центрЬ  песчаной области  подъ 
влёянёемъ перечисленны хъ вы­
ше геологическихъ ф акторовъ , 
оказы ваю щ ихъ здЬсь н аиболь­
шую интенсивность  и 2) вы- 
н осъ  отсюда песка въ  периф е- 
рическёя части  пустыни съ  
прогрессивны м ъ засы панёемъ 
приграничны хъ районовъ  и слЬ- 
довательно, разростанёе песча­
ной пустыни за  сч етъ  территорёй, дотолЬ свобод- 
ны хъ о тъ  песка и геологически съ  ним ъ не свя- 
занны хъ .

образованёя на территорёи пустыни, а кромЬ того 
площ адь послЬдней, въ  силу тЬ хъ  же условёй, ф а­
тально  обречена на расширенёе путемъ механи-

Гёески станицы Дурновской. ОднолЬтняя посадка шелюги.

ческаго засыпанёя песком ъ окрестны хъ терри то­
рёй, леж ащ ихъ  даж е внЬ первоначальной  площади 
пустыни, соверш енно независимо отъ  того, раз-

“V 'N

Пески ёДаревскаго уЬзда. Видъ однолЬтней посадки шелюги въ срединЬ 
вегетащоннаго перёода.

О тсю да ясно, что, въ  случаЬ, если ф изике- виваю тся ли на эти хъ  территорёяхъ м Ьстные про-
клим атическёя условёя, вызвавшёя образованёе пес- цессы образованёя песка, а  если развиваю тся, то
чаной пусты ни оказы ваю тся устойчивыми, то  въ  какой степени.
столь  ж е устойчивы м ъ является  и процессъ  песко- Ц Ьлый рядъ  прим Ьровъ подобнаго расш ире-
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н1я песчаной средне-аз1атской пустыни за  счетъ  
более  или м ен ее  культурны хъ зем ель, мы мо- 
ж ем ъ в и д еть  на крайнем ъ  наш ем ъ ю го-востоке

чаны хъ пустынь до т е х ъ  поръ , пока жарк1я песко- 
образован1я въ  ц ентральны хъ  ч астях ъ  пусты ни 
не начнутъ  ослабевать .

Пески станицы Дурновской. Черенковая посадка шелюги въ возраст-Ь 2-хъ л-Ьтъ до 
рубки. На задиемъ плане видны; шелюга въ возрасте 3-хъ летъ  и пески.

в ъ  А страханской  губерн1и, южные уезды  которой, 
въ  особенности  та к ъ  н азы ваем ая  К алм ы цкая 
степь, засы паем ы е несущ имися и зъ -за  Касп1я

Пески Царевскаго уезда. Осокорь въ воз­
расте 2-хъ лётъ после рубки.

песками, съ  каж ды м ъ годомъ все больш е и больше 
превращ аю тся въ  сплош ное песчаное море. Т акж е 
дело происходитъ и повсюду н а границахъ  пес-

И зъ  того, что сказан о  нами выш е, ясно, что 
тако е  ослаблен1е д еятельн ости  пескообразую щ ихъ 
аген товъ  м ож етъ  и м еть  м есто  лиш ь въ  случае 
изменен1я клим атическихъ условш  в ъ  р ай о н е  
преж няго п ескооб разован 1я, въ  сторону см ягчен1я 
крайностей  клим ата, а  т а к ъ  к ак ъ  клим аты  земли, 
въ  конце концовъ, знаю тъ  лиш ь именно пер!оди- 
чесю я изменен1я, то въ  принцип1альной возм ож ­
ности подобнаго рода изменен1й, конечно, с о ­
м н еваться  не приходится.

К акова ж е судьба п есковъ , в ъ  случ ае , если 
они оказы ваю тся застигнуты м и подобнаго рода 
климатическою  перем еной? Я сно, преж де всего, 
что эн ер п я  пескообразую щ ихъ процессовъ  в ъ  цен­
тральн ой  части  пустыни, т. е. та м ъ , гд е  процессъ  
этотъ  д отоле ш елъ  н аи б олее  энергично, должно 
упасть въ  точномъ соответств1и съ  харак тером ъ  
происш едш ихъ и зм ен ен 1й клим атическаго х ар а к ­
тера. Р езу л ьтато м ъ  этого должно яви ться  преж де 
всего постепенное очищен1е внутренней части  пу­
стыни отъ  п есковъ  и возвращ еш е ея вновь въ  ста- 
д1ю кам енистой. Э ти пески действ1емъ в е т р а  бу­
дутъ вынесены н а окраины  пустынной площ ади, 
бы ть м ож етъ, даж е з а  пределы  ея, (если расп ред е- 
лен1е в е тр о в ъ  въ  этом ъ  рай о н е  не и зм ен и тся  въ  
зависим ости о тъ  предполагаем аго нами общ аго 
смягчен1я клим атическихъ услов1й в ъ  области  пу­
стыни), но зд есь  им ъ придется такж е встр ети ться  
уже съ  н есколько  иными услов1ям и, по сравн ен 1ю 
съ  тем и , которы я им ели  м есто  преж де. То смяг- 
чен1е клим ата, о котором ъ мы говорим ъ,. предпо- 
л агае тъ  прежде всего ослаблен1е крайностей  тем ­
пературы , увлажнен1е воздуха и почвы и ум ень­
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шен1е силы вЬ тра . ПослЬдн1я два обстоятельства 
въ  дЬлЬ передвижен1я песковъ , к ак ъ  мы знаем ъ , 
играю тъ  соверш енно исклю чительную  роль, рЬзко 
пониж ая способность п есковъ  к ъ  передвижен1ю. 
П ески, и зъ  сы пучихъ, начнутъ  постепенно пере­
ходить въ  стад1ю неподвиж ны хъ, а  это тъ  пере- 
ходъ, к а к ъ  свидЬ тельствую тъ и наблюден1я надъ 
жизнью  п есковъ , и спещ альны е опыты, въ  по- 
слЬ днее время въ  особенно ш ирокихъ разм Ь рахъ  
производивш 1еся у н асъ  въ  А страханской  губерн!и 
и Закасп ш ск ой  области , сопровож дается особымъ 
циклом ъ см Ь нъ  не только ф изике - геологиче­
скаго, но и б1ологическаго х ар ак тер а .

О становивш ш ся въ  своем ъ  движен1и песокъ  
сл еж и вается , уплотняется , отдЬльны я частицы его 
понем ногу п рю брЬ таю тъ  связность; воздухъ и 
атм осф ерная вода начинаю тъ  обогаш ать поверх­
ностны е слои ихъ  питательны м и солям и, и въ  
результат^ , этого— н а недавно голой песчаной 
почвЬ  п оявляется  расти тельн ость . Т ак ъ , напри- 
м Ь ръ , н а  п ескахъ  наш ей Закасп1йской области, 
если  ихъ хотя искусственно, путем ъ заграж ден 1я 
со стороны  господствую щ ихъ вЬ тровъ , п ревратить  
в ъ  неподвиж ныя, преж де всего п оявляется еди- 
нично-растущ 1й древовидный к у стар н и къ — песча­
н ая  ак ащ я или сю зенъ, затЬ м ъ , два вида к ан ­
ды ма— C a lig o tlu m  k a p u t M edusae  и С . arborescens и 
м ноголЬ тняя т р а в а  „сел и н ъ ". По м ЬрЬ появлен1я 
эти х ъ  видовъ, п есчан ая  ак ащ я постепенно исче- 
за е т ъ , но за тЬ м ъ  очередь доходитъ и до „сели н а": 
появляется  „ч ер н езъ " , которы й спустя нЬкоторое 
врем я у ступ аетъ  свое мЬсто саксаулу, рослому 
кустарнику, достигаю щ ему высоты 2 0 — 25 футовъ, 
а  иногда и болЬе. С ъ  появлен1емъ сак саула  всЬ 
перечисленны е виды кустарн и ковъ  постепенно 
исчезаю тъ  и, наконецъ , н аступ аетъ  н овая стад1я. 
В ъ  саксауловы хъ  л Ь с а  х ъ  начинаю тъ  появляться 
многолЬтн1я травы  —  песчаная осока, овсю къ, 
дельфакс1умы и проч. По мЬрЬ появлен1я этихъ  
тр а в ъ  нач и н ается  вымиран1е саксаула , а травы  
своей богатой  корневой систем ой образую тъ на 
поверхности  п еска корневой войлокъ . Бывш1е 
пески сп ер ва  п роростаю тъ  различны м и кустар ­
никам и, за тЬ м ъ , лЬ сом ъ , а въ  концЬ концовъ 
превращ аю тся въ  песчаную  степь.

К ъ  тЬ м ъ  ж е вы водам ъ относительно суще- 
ствован1я особаго ти п а  смЬны растительности  
н а  п ескахъ , утративш ихъ  ли подвижность въ  силу 
изм Ьнен 1я естественны хъ  услоб1й клим ата, или 
искусственно задерж ан н ы хъ  въ  движен1и, приво­
дя т ъ  и наблю ден1Я въ  А страханской губерн1и, но 
здЬсь п!онерам и песчаной растительности  яв л я ­
ю тся чащ е всего песчаны й овесъ, шелюги и крас- 
н о та л ъ , приводящее въ  концЬ концовъ к ъ  раз- 
селен1ю полы нно-степны хъ травъ .

Т а к и м ъ  образом ъ , одинъ и зъ  частны хъ вопро­
с о в ъ  в ъ  общ ем ъ дЬлЬ борьбы съ  пескам и— во­
п р о съ  о заращ ен!и  песковъ  —  рЬ ш ается самой 
природой  и рЬш аетСя именно въ  ж елательном ъ  
см ы слЬ. Т Ь  наблюден1я надъ  жизнью  песковъ, 
н а  к оторы я мы только что ссы лались, свидЬтель- 
ствую тъ , что достаточно лиш ь о слаби ть  ж арк о­
сухой клим атическш  реж имъ песчаны хъ областей  
и затрудн и ть  процессъ  переноса п есковъ  съ  одного

м Ьста на другое дЬйств1емъ вЬ тра, чтобы н ача­
лось ихъ  постепенное заращ иван1е. ПринЦип1ально 
вопросъ  это тъ  м ож етъ, слЬдовательно, считаться 
вполнЬ разрЬш енны м ъ; однако, для практическаго  
разрЬш ен1я его безусловно необходимо вы яснить 
еще два обстоятельства.

Соверш енно ясно, что „заращ иван1е“ и „за- 
крЬплен1е“ въ  данномъ случаЬ представляю тся 
понят1ями синонимными; песчаная почва, сверху 
прикры тая растительностью , конечно, никакой 
опасности  въ  качествЬ  матер1ала для зан оса 
песками сосЬднихъ мЬстностей представлять не 
м о ж е т ъ ,. и до тЬ хъ  поръ, пока она не обнаж и­
л ась , положен1е это будетъ сохраняться неиз- 
мЬнно. П рактически, однако, представляется чрез­
вычайно вэж ны м ъ знать: во-первы хъ, какой про­
меж утокъ времени необходимъ для того, чтобы 
голые пески, пройдя черезъ  длинный рядъ пере­
численны хъ выш е стад1й заращ ен1я, самостоятель­
но, б е зъ  помощи извнЬ, превратились въ  тр авя­
ную степь,— и, во-вторы хъ,— является  ли способ­
ность к ъ  передвиж енда у так и х ъ  заращ енны хъ 
песковъ утраченной навсегда, или же она 
м ож етъ  бы ть пр1обрЬтена вновь, в ъ  случаЬ, на- 
прим Ьръ, уничтожен1я покрываю щ ей пески расти­
тел ьн о сти — вырубки кустарника, распаш ки или 
порчи скотом ъ степи и т. д.

Н ельзя, однако, ск азать , чтобы отвЬты  на оба 
вопроса— съ  точки зрЬн1я п ракти ки  дЬ ла борьбы 
съ  пескам и— представлялись особенно благопр1ят- 
ными. В о-первы хъ, оказы вается , что процессъ 
естественнаго заращ иван1я п есковъ , заращиван1я 
б езъ  участ1я культурной челонЬческой работы 
р астяги вается , въ  зависим ости  о тъ  мЬстныхъ 
услов1й н а мног1я десятилЬт1я, причем ъ получен­
ный въ  итогЪ этого р езу л ь татъ  далеко не всегда 
м ож етъ бы ть п ризнанъ  в ъ  достаточной степени хо- 
рош имъ. С ъ другой стороны , вы ясняется, что и 
прочность закрЬплен1я песковъ , путемъ заращ и- 
ван1я ихъ и не только  в ъ  первы е годы, а  по 
истеченш , пож алуй, даж е неопредЬленно долгаго 
пром еж утка времени, п редставляется весьм а отно- 
сительны м ъ. В ъ  настоящ ее время нужно, напри- 
м Ьръ, считать вполнЬ доказанны м ъ , что всЬ ны- 
нЬшн1е пески К1евской и Ч ерниговской губерн1й 
образовались  за  послЬдш я 30— 4 0  л Ь тъ  лиш ь 
вслЬдств1е хищ нической вырубки лЬ совъ , в ъ  ре- 
зультатЬ  чего и обнаж ились песчаны я отложен1я. 
въ  течен1е долгихъ вЬ ковъ , предъ тЬ м ъ, находив- 
ш!яся въ  скры том ъ состоян 1и подъ лЬсам и. Таково 
же происхожден1е песковъ во многихъ мЬстно- 
стяхъ  бассейна Д она и его п ритоковъ . Таково 
же, наконецъ , происхож ден'б ны нЬш нихъ сыпу­
чихъ п есковъ  значительной  части  А страханской 
губернш . ИзслЬдован1я послЬднихъ л Ь тъ  удосто- 
вЬ ряю тъ , что песчаная площ адь губерн1и еж е­
годно увеличивается н а  40 тыс. десятинъ ; часть 
этого увеличеш я приходится н а  долю зан оса  nac f- 
бищ ны хъ пространствъ  пескам и, движущимися съ 
востока, а  другая создается н а мЬстЬ, путемъ 
обнажен1я вЬкам и остававш ейся скры той песча­
ной подпочвы, вслЬдств1е хищ ническаго пользо- 
ван1я степны м и угодьями для цЬлей скотовод­
ства. Н а ряду съ  эти м ъ , в ъ  той же А страхан­
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ской губерн1и (в ъ  р ай о н е  т а к ъ  назы ваем аго  
нары нскаго  л есн и ч еств а), есть  песчаны я м ест ­
ности, пущ енны я „подъ з а п р е т ь " — д л яестествен - 
наго заращ ен1я ещ е въ  70-хъ  годахъ прош лаго в е к а  
и до си хъ  поръ , однако, окончательно еще не зарос- 
ш1я. В с е  эти  обстоятельства, имеющ1я при р е -  
щен1и вопроса о длительности  процесса есте- 
ственнаго  заращ иван1я п есковъ  безспорно дока­
зател ьн о е  значен1е, въ  д е л е  борьбы съ  песками 
сколько  - нибудь обезкураж иваю щ им и признаны  
бы ть отнюдь не м огутъ. Р яд ъ  опы товъ, п оста­
влен н ы хъ  в ъ  последн1е годы парт1ями л есн о го  
Д еп артам ен а въ  п р ед ел ах ъ  той  ж е А страханской 
губернш , св и д етел ьству етъ , что достаточно уже 
небольш ого в м еш ател ь ства  техники  и науки, до­
статочно созерц ательн ое  отношен1е к ъ  природе 
за м е н и ть  созидательной  деятельностью , вм есто  
„ зап р ет а"  орган и зовать  посадки растительны хъ  
видовъ, зареком ендовавш ихъ  себя стойкостью  въ  
данны хъ  почвенны хъ и клим атическихъ  услов1яхъ, 
для того , чтобы усп еш н ость  заращ иван1я песковъ, 
а, следовательн о , и усп еш н ость  превращ ен1я ихъ 
и зъ  „сы пучихъ" въ  неподвиж ны е, буквально уде­
сятери лась . А р а з ъ  это  т а к ъ , р а з ъ  н е т ъ  таки хъ  
п есковъ , которы е не могли бы бы ть заращ ены  
практически  удовлетворительно и въ  практиче­
ски  пр1емлемый срокъ , то , очевидно, вопросъ  
борьбы съ  пескам и даж е въ  тяж елы хъ  клим ати­
ч ески хъ  услов1яхъ наш его крайняго  ю го-востока, 
не говоря уж е о другихъ м естн о стях ъ , есть  во­
просъ  затр аты  д е н е гь — и только .

л . г . ДАНИЛОВЪ.

въ  1 9 1 2  г. добыто . 1 .3 0 5  милл. пуд. вътомъчисл-ь
антрацита —  
218 милл. п.

„ 1 9 1 3  „ . 1 .5 7 0

в ъ  1 8 7 9  г. добыто 
„ 1 8 8 3  „ „
„ 1 8 8 8  „

1 8 9 3  „
„ 1 8 9 8  „
„ 1 9 0 3  „ „
„ 1 9 0 8  „

въ томъ числе 
антрацита — 
291 милл. п.

ЭКОНОМИЧЕСКОЕ ЗНАЧЕН1Е 
ШЛЮ30ВАН1Я НИЖНЕЙ ЧАСТИ 

С-ЬВЕРНАГО ДОНЦА.

Чтобы оценить  значение шлюзован1я С. Донца 
о тъ  устья до станицы  Гундоровской, приведемъ 
сн а ч а л а  некоторы й  данны я, характеризующ 1я 
развит1е эконом ической ж изни всего П ридонец- 
каго  края .

Г лавн ое богатство  этого края  заклю чается 
в ъ  громадны хъ залеж ах ъ  кам еннаго угля, ан тр а­
цита, ж ел езн о й  и м арганцовой руды и каменной 
соли. Н а  втором ъ м е с т е  ст о ятъ  продукты сель- 
скаго  хозяй ства , главны м ъ образом ъ , х л еб ъ  
(пш еница и ячмень).

Р азвит1е добычи кам еннаго угля и ан трац и та 
во всем ъ  Д онецком ъ р ай о н е  (ю ж но-русская го р ­
нопром ы ш ленная область) видно и зъ  следую щ ихъ 
циф ръ:

4 7  милл. пуд.
107 „ „

1 3 7  „ „
1 4 0  „ „
4 6 2  „ „
7 2 8  „ „

1 .1 2 5  „ „

П редполагаем ая добы ча '):

В ъ  1 9 1 8  году . . 2 .4 8 2  милл. пуд. вътомъчисле
антрацита — 
608 милл. п.

О днако, до сихъ  поръ  даж е столь интенсивное 
развит1е донецкой углепром ы ш ленности не исклю ­
чало ввоза  въ  Poccira (главны м ъ образом ъ , въ  
северны й области , удаленный отъ  Д онецкаго 
района более, ч е м ъ  н а  1.000 верстъ ) зн ач и тел ь ­
наго количества и ностраннаго  угля, при чем ъ 
ввозъ  этотъ  з а  последн1е годы бы стро возра- 
сталъ .

Т ак ъ , з а  пятилет1е 1 9 0 0 — 1 9 0 4  гг. средн1й 
годовой ввозъ  кам еннаго  угля бы лъ около 
2 3 0  м илл. пуд.

В ъ  1 9 1 2  г. —  ввезено уже около 3 0 0  милл. 
пуд., а въ  1 9 1 3  г .— до 4 5 0  милл. пуд.

В ъ то ж е время вы возъ  кам еннаго  угля бы лъ 
ничтож енъ.

Т аки м ъ  образом ъ, кам енноугольной промыш ­
ленности  въ  PocciH вообщ е, а  донецкой въ  част­
ности, предстоитъ  еще весьм а ш ирокое развит1е, 
т е м ъ  более , что запасы  донецкихъ. углей, по ис- 
числен1ю Л утугина, составляю тъ  не м ен ее 2 5 0  мил- 
л1ардовъ пудовъ при услов1и р азр аб о тк и  ихъ  
на глубине не свыш е 100 саж енъ , что далеко 
не п ред ставляетъ  крайняго  возм ож наго пред ела .

С ерьезны м ъ торм азом ъ  этому развит1ю я в ­
ляется то  обстоятельство, что провозоспособность 
весьм а разви ты хъ  ж ел езн ы х ъ  дорогъ  донецкаго 
рай он а не у сп е в а етъ  сл ед о в ать  за  возрастан1емъ 
добычи угля, несм отря н а  постройку ц ел аго  ряда 
спещ альны хъ дорогъ  и усилен1е пропускной спо­
собности преж нихъ.

У глепромыш ленники юга Росс1и постоянно 
ходатайствую тъ о п острой ке  новы хъ лин!й для 
облегчен1я вы воза угля к ак ъ  н а  с е в е р ъ , в ъ  мос- 
ковск1й рай он ъ , т а к ъ  и н а  ю гъ и востокъ , къ  
А зовскому морю и к ъ  бассейну Волги.

Трудно н ад ея тьс я , чтобы шлюзован1е Донца 
облегчило вы возъ  к ъ  Р остову  угля сущ ествую щ ихъ 
копей, та к ъ  к ак ъ  перегрузка съ  подъездны хъ  
ж елезнодорож ны хъ в е твей  на Донецк'1я суда и 
удлинен1е пути въ  больш и н стве случаевъ  почти 
поглотятъ  возможную экон ом ш  во ф рахте; однако, 
косвенное облегчен1е работы  н ек оторы хъ  ж е л е зн о ­
дорож ны хъ ли н 1Й будетъ достигнуто уж е те м ъ , 
что новы я копи будутъ откры ваться по берегам ъ 
Донца и уголь ихъ м ож етъ пойти не только 
на Р остовъ , но и к ъ  К алачу  съ  переходом ъ там ъ  
на Волгу, минуя м агистраль  Ю го-В осточны хъ 
дорогъ Р о с т о в ъ — В оронеж ъ.

По подсчетамъ XXV с ъ е зд а  горнопромыш лен- 
никовъ юга Р оссш  (1 9 0 1  г.) возм ож ная в ы р а ­
ботка по берегам ъ  Донца въ  п р ед ел ах ъ  шлюзо-

По анкете 1913 года Совета съездовъ горнопро- 
мышленниковъ юга Росс1и.
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ванной  нынЬ его части  м ож етъ в ъ  скоромъ 
врем ени достичь:

1) въ  юрту ст. Гундоровской (близъ  хуторовъ 
П опова, Д уваннаго и С орокина) —  30 милл. пу­
д овъ  в ъ  годъ;

2) въ  юрту ст. У сть-БЬлокалитвенсК ой (близъ  
хут. С ви н арева и друг.)— до 30 милл. пудовъ, 
хорош о коксую щ агося угля въ  годъ, и

3) въ  юрту стан . Е катерининской , по обоимъ 
берегам ъ  Д онца— 2 0 — 30 милл. пудовъ антрацита 
въ  годъ.

И мЬя в ъ  виду ещ е болЬе мелкёя разраб отки , 
возм ож ны й въ  разны хъ  другихъ м Ь стахъ  участка 
Д онца о тъ  ст. Гундоровской до устья, имЬемъ 
основанёе ож идать, что года чер езъ  три — четыре 
н а ш лю зованны й нынЬ участокъ  будетъ посту­
п ать  еж егодно около 1 0 0  милл. пудовъ кам еннаго 
угл я  и ан трац и та .

Э та  циф ра подтверж дается тЬ м ъ  обстоятель- 
ством ъ, что ещ е въ  1913 году н а данномъ про­
тяж енёи Д онца разны м и предприним ателям и з а ­
арендовано для разраб отки  свы ш е 30  угленосны хъ 
участковъ  съ  обязательством ъ  уплачивать аренд­
ную п лату  (отъ  1/4 коп. до 1/2 коп. съ  пуда) въ  
общ ем ъ не менЬе, чЬ м ъ за  9 0 — 100 милл. пудовъ 
угля въ  годъ.

Б л и зъ  ст. К ам енской имЬю тся залеж и ж елЬз- 
ной руды, которы я, вЬ роятно окаж ется выгоднымъ 
р азр аб аты в ат ь , т а к ъ  к ак ъ  деш евая перевозка 
водою п озволи тъ  этой  рудЬ конкурировать въ 
Р о сто в ско м ъ  районЬ  с ъ  К ерченской и, кром Ь того , 
даетъ  возм ож ность орган и зовать  вы плавку чугуна 
н а сам ом ъ ДонцЬ, вблизи м Ьстъ  добычи подхо­
дя щ аго угля.

Трудно, однако, предугадать разм Ьры  и тем пъ 
развитёя этой  пром ы ш ленности, а  потому благо- 
разум нЬ е п ринять  для нея м иним альны я цифры 
в ъ  расчетЬ  возм ож наго грузооборота ш лю зован- 
наго Донца.

Н аходящ ёяся н а ниж нем ъ ДонцЬ во многихъ 
м Ь стахъ  залеж и разноцвЬ тны хъ  глинъ  еще мало 
изслЬдованы , но все ж е даю тъ основанёе ож идать 
въ  будущ емъ довольно значительнаго  вы воза и 
этого м атериала для кирпичны хъ и керам ическихъ 
заводовъ .

П ереходя къ  вопросу о возм ож ны хъ разм Ь- 
р ах ъ  движенёя по Донцу сельскохозяйственны хъ  
грузовъ , приведем ъ сп ерва нЬ которы я статисти- 
ческёя данны я о всей области  В ойска Донского 
и за тЬ м ъ  о Д онецком ъ округЬ этой области, 
охваты ваю щ ем ъ весь  ш лю зованны й участокъ  
Д онца, кромЬ самой нижней его части, которая, 
впрочем ъ, въ  эконом ическом ъ отношенёи тЬсно 
св яза н а  съ  Д ономъ, а  не съ  Донцомъ.

В ъ  1912 году во всей Донской области было 
засЬ ян о  пш еницей, ячм енем ъ и рожью 4 .978 .000  де- 
сяти н ъ , что со ставл яетъ  35°/о всей территорёи 
области  (1 4 4 .5 8 6  кв. верстъ  или 15.061 ты с. де- 
ся ти н ъ ); при этом ъ  сборъ достигъ  173,5 милл. 
пуд. (въ  среднем ъ за  пятилЬтёе 1907— 1911 гг.—  
172,2  милл. пуд.), при населенёи въ  3 .6 9 1 .0 0 0  че- 
л о в Ь к ъ  сб оръ  н а душу состави лъ  47 пуд., а, за  
вы четом ъ  сЬ м янъ для посЬ ва (27,7  милл. пуд.), 
чисты й сборъ бы лъ 145,8 милл. пуд, или 39,5  пу­

довъ н а душу (за  пятилЬтёе 1907— 1911 гг. в ъ  
среднемъ — 43,2  пуда). Т аким ъ образом ъ, можно 
приблизительно принять, что въ  Д онской области 
избы токъ зернового хлЬба для продажи, дости­
гаетъ  круглы м ъ числомъ 2 2  пудовъ въ годъ на 
душу, если на собственное прокормленёе н аселе­
нёя принять въ  среднемъ 18 пуд. въ  годъ на 
душу.

С лЬдовательно, вся Д онская область м ож етъ 
продавать въ  годъ среднимъ числомъ до 81 милл. 
пуд. хлЬба, который пойдетъ, главны мъ обра­
зом ъ, за  границу черезъ  порты Азовскаго моря.

Т ак ъ , наприм Ь ръ, въ  1911 году вы возъ хлЬба 
составилъ , въ  миллёонахъ пудовъ;

Изъ портовъ; Пшеницы. Ячменя. Ржи. В с е г о .  

Р остова  . . . 34 ,3  24 ,6  8,3 67,2
Т аган р о га  . . 20 ,5
Марёуполя . . 9,5

14,7 1,0 36,2
13,2 0,6 23,3

Б ольш ая часть  этого вы воза принадлеж итъ, 
очевидно, Д онской области.

Необходимо, однако, имЬть въ  виду, что, при 
отсутствёи въ  Д онской области  хорош ихъ подъ- 
Ьздны хъ путей, вы возить хлЬ бъ  могутъ лишь 
селенёя, не особенно удаленный отъ  р. Дона или 
о тъ  ж елЬ зны хъ  дорогъ. П риблизительно можно 
допустить, что въ  таки х ъ  условёяхъ находится 
не болЬе ^/з селенёй области , и для эти хъ  се­
ленёй сбы тъ хлЬба долж енъ, слЬдовательно, 
опредЬлиться цифрой не менЬе 3 3 — 35 пудовъ 
н а  душу въ  годъ и валовой сборъ  около 60 пу-̂  
довъ, при запаш кЬ  около 45 — 50*>/о принадле­
ж ащ ей этим ъ селенёямъ территорёи. В ъ  дальнЬй- 
ш ем ъ же можно ож идать увеличенёя площадей 
зап аш ек ъ  до 75®/о, к ак ъ  это наблю дается, напри­
м Ьръ, въ  К урской губернёи, причем ъ продажный 
избы токъ  хлЬба м ож етъ  достичь 6 0 — 65 пудовъ 
на душу при валовом ъ сборЬ въ  8 5 — 90 пудовъ.

Если н а основанёи эти х ъ  данны хъ попробо­
вать опредЬлить возм ож ное годовое поступленёе 
хлЬбны хъ грузовъ  на ш лю зованны й Д онецъ, то 
слЬдуетъ имЬть въ  виду, во-первы хъ, что плот­
ность населенёя Д онецкаго округа въ  1912 году 
бы ла въ  1 /^ р аза  больш е средней плотности на­
селенёя всей Донской области  (36 ,6  чел. и
25,5  чел. н а  1 кв. версту), и, во-вторы хъ, что 
приблизительно 1/3 территорёи Донецкаго округа 
располож ена далЬе 50 верстъ  отъ  ш лю зованнаго 
участка Донца и поэтому, вЬ роятно, не даетъ  на 
него грузовъ .

При таки хъ  условёяхъ къ  Донцу будетъ тяго- 
тЬ ть  въ  эконом ическом ъ отношенёи населенёе 
около 4 50 .000  человЬ къ  (и зъ  6 51 .000  чел., жив- 
ш ихъ въ  Д онецком ъ округЬ къ  1 ян варя  1912 г.) 
на площ ади около 1 2 . 0 0 0  кв. верстъ  (изъ  
17.764 кв. в.). В аловой сборъ хлЬбовъ на этой 
площ ади въ  ближ айш ее время м ож етъ достичь 
60 : IV 2 —  40  пудовъ на душу въ  годъ, а въ 
дальнЬ йш ем ъ до 90 : П /г =  60  пудовъ, что со- 
отвЬтственно даетъ  свободные излиш ки прибли­
зительно отъ  15 до 32  пудовъ на душу, а на
4 50 .000  чел. населенёя— отъ 7 до 15 миллёоновъ 
пудовъ въ  годъ.
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Можно п ровери ть  это тъ  р асчетъ , исходя изъ  
средней урож айности  десятины  паш ни. По выше 
приведенны мъ данны м ъ для всей Донской о б ­
ласти  валовой  сборъ  съ  десятины  со ставл яетъ  

173.500
въ  среднем ъ =  35 пудовъ, а  з а  вы четомъ

, 145.800
съ м ян ъ  - =  29 ,2  пуда.

С ч и тая , что в ъ  ближ айш ее время будетъ з а ­
нято зап аш кам и  450/о тяготЬю ш ей к ъ  ш лю зован­
ному Донцу территор1и въ  12.000 кв. верстъ , 
т. е. 5 .4 0 0  кв. вер стъ  или около 5 6 0 .0 0 0  деся­
ти н ъ , а  въ  дальн Ь й ш ем ъ— до 75<>/о той  ж е пло­
щ ади, т. е. 9 .0 0 0  кв. вер. или 935 .000  десятинъ ,

Это грузовое движен1е будетъ почти исклю чи­
тельно одностороннее, къ  Дону, а  здЬсь будетъ 
раздЬ ляться  н а  южное направлен1е к ъ  Р остову  
(главны м ъ образом ъ, хлЬбъ и, м ож етъ бы ть, 
часть кам еннаго угля и ан трац и та  для загран и ч­
наго экспорта, а такж е овощи и фрукты) и сЬ- 
верное къ  п ри стан ям ъ  средняго течен1я Д она и 
далЬе къ  ВолгЬ (главны м ъ образом ъ , кам енны й 
уголь).

Д ля сравнен1я приведемъ данны я о грузо- 
оборотЬ  всЬ хъ  пристаней  Д онецкаго бассей н а за  
пер1одъ 1894 — 1905 гг., имЬя въ  виду, что и 
послЬ 1905 года х ар ак тер ъ  и разм Ьры  этого 
грузооборота въ  общ емъ не измЬнились:

О Т П Р А В Л Е Н О .

ХлЬба. Кам. угля 

(Т ы с

Проч. тов.

я ч и

Всего.

П Р И Б Ы Л О .

Л-Ьса. Проч. тов. Всего

п у д ъЬ

Въ среднемъ за 1894—1905 г. 

M a x im u m ...................................

Minimum

1.871

3.594 
(1905 г.)

601 
(1902 г.)

331 24 2.226 25 5 30

840 80 3.790 94 32 100
(1895 г.) (1895 г.) (1905 г.) (1899 г.) (1898 г.) (1899

0
(1897 г.)

0
(1902— 

1905 гг.)

739 
(1897 г.)

0
(1902— 

1905 гг.)

0
(1902— 

1905 гг.)

0

получим ъ вЬ роятны й cpeднiй сборъ , з а  вы четомъ 
сЬ м ян ъ , въ  первом ъ ' случаЬ — свыш е 16 милл. 
пуд. и во втором ъ случаЬ — свыш е 27 милл. пуд.

В ы читая отсю да н а  мЬстное n o T p e 6n e H ie ;  въ 
первом ъ случаЬ  н а 4 5 0 .0 0 0  чел. по 18 пуд.—  
около 8 милл. пудовъ и во втором ъ случаЬ (имЬя 
въ  виду увеличен1е къ  тому времени населен1я)—  
н а  6 0 0 .0 0 0  чел. по 18 пуд.— около И  милл. пу­
д овъ , получаем ъ результаты , весьм а близк1е къ 
исчисленны м ъ выш е ины м ъ путемъ, а  им енно—  
п олучаем ъ  р азм Ь р ъ  донецкаго хлЬбнаго вы воза 
въ  ближ айш ее врем я— около 8 милл. пудовъ въ  
годъ, и далЬ е, с ъ  развит1емъ зап аш ек ъ  — до 
16 милл. пудовъ.

Д рупе продукты сельскаго  хозяй ства , особенно 
овощ и и фрукты, тож е дадутъ Донцу въ  общ емъ 
довольно значительное количество г р у зо в ъ ,и  при 
том ъ  довольно цЬнны хъ.

Т аки м ъ  образом ъ , возмож но, повидимому, ож и­
дать п риблизительно такого  отправлен1я грузовъ  
съ  пристаней  ш лю зованнаго Д онца, если считать, 
что первон ачальн ое pasBHTie здЬсь прочной про­
м ы ш ленности п отребуетъ  около трехъ  л Ь тъ  (осо­
бенно въ  виду соврем енны хъ  военны хъ обстоя­
тел ьствъ ) и что затЬ м ъ  обороты этой  промы ш ­
ленности  удвоятся въ  течен(е десяти  лЬ тъ :

Будетъ отправлено гру.вовъ: въ 1918 г. въ 1928
м и л л . пуд.

кам еннаго  угля и антрацита. 100 200
ж елЬ зной  руды . . . . . . 2 5
хлЬ бны хъ  грузовъ  . . . 7 15
овощ ей и ф руктовъ  . . . . 0, 5 1
глины и кам ня .......................... 5 8
разн ы хъ  м Ь стны хъ  грузовъ 0 ,5 1

В с е г о  . 115 230

И зъ  этой таблицы  видно, что количество 
сп лавляем ы хъ  грузовъ  никогда не превы ш ало 
4 милл. пудовъ въ  годъ, падая иногда ниже 
1 милл. пудовъ в ъ  зависим ости о тъ  продолж и­
тельности  и высоты подъем а весеннихъ  водъ, 
опредЬляю щ ихъ пер1одъ возм ож наго судоходства, 
при чем ъ почти 90°/о сплавляем ы хъ  грузовъ  со- 
ставл ял ъ  хлЬ бъ . Прибыт1е грузовъ  было совер ­
ш енно ничтожно, оно никогда не превосходило 
0,1 милл. пуд. въ  годъ, а  нерЬдко падало до нуля.

Закан ч и вая  этим ъ  нacтoящ iй  экономичесю й 
очеркъ, отм Ьтим ъ ещ е вкратцЬ  ходатай ства 
представителей  промы ш ленности объ ynynmeHiH 
ycлoвiй судоходства н а  СЬв. ДонцЬ.

Уже въ  1874 году на Т аганрогском ъ съЬ здЬ  
углепром ы ш ленниковъ  указы валось  н а  необходи­
мость улучшен1я Д онца для деш еваго вы в о за  к ъ  
морю кам еннаго угля.

В ъ  1894 году о том ъ  же ходатайствовало  
ростовское oтдЬлeнie о -ва  для coдЬйcтвiя русской 
промыш ленности и торговлЬ , имЬя въ  виду опять- 
таки  вы возъ  кам еннаго угля и предлагая у ста­
новить н а noKpbiTie расходовъ  по улучшен1ю 
Донца попудный сборъ въ  разм Ь рЬ  0 ,4  коп.

Н а Х У -мъ (1891 г.) и XVIII (1894 г.) съ Ь з- 
дахъ  горнопром ы ш ленниковъ юга Росс!и  возбу­
ж дались ходатайства объ  улучшен1и Д онца отъ  
устья до Л уганской станицы , при чем ъ съЬ зд ъ  
п ри зн алъ  возм ож ны мъ предлож ить казн Ь  з а  т а ­
кое улучшение попудный сборъ по 0 ,5  коп.

О бъ улучшен1и услов1й п л ав ан ья  по Донцу 
ходатайствовали  такж е XIX-й и ХХ-й (1895  и 
1896 гг.) съЬзды .

Т отъ  ж е вопросъ  возбуж дался и XXV-мъ 
(1901 г.) и XXVII-м ъ  (1903  г.) съЬздам и.
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ХХ1Х-Й с ъ е зд ъ  (1 9 0 5  г .), повторяя ходатай ­
ство о б ъ  улучшен1й ниж няго Донца отъ  устья 
до хутора П опова (215 верстъ), просилъ  въ  то 
ж е врем я о п р о и зво д стве  изыскан1й для даль- 
н ей ш аго  улучшен1я Д онца, н ачиная отъ  самаго 
гор. Б ел го р о д а , и даж е ассигновалъ  на эти изы- 
скан1я 5 .0 0 0  руб.

Д онецкое сельско-хозяйственное общ ество хода­
та й ств о вал о  в ъ  1904 году объ  улучшен1и судо­
ходны хъ услов1й Д онца отъ  устья до гор. Х арькова 
и п ри токовъ  pp. К али твы  и Д еркула, п ризнавая 
справедливы м ъ, в ъ  случ ае  осуществлен1я казною  
такого  улучшен1я, облож ить проходящ1е этим ъ 
путем ъ  сельскохозяй ствен н ы е грузы 1 коп. съ  
пуда.

О бъ улучш енш  судоходства н а Д онце, на 
всем ъ  его протяжен1и или частично, ходатай ­
ствовали  неоднократно города: И зю мъ, Л уган скъ  
Б ах м у тъ , Ч угуевъ , Зм1евъ, С лавян осерб скъ , а 
так ж е  Е катери н ославское губернское земство и 
Р о сто в ск ш  к ом и тетъ  торговли  и м ануф актуръ.

И сполненное н ы н е щлюзован1е ниж ней части 
Д онца яв л яе тс я , по выражен1ю г. М инистра путей 
сообщ ен1я, с т атс ъ -с ек р ет ар я  С. В. Р у х л о в а ,  
лиш ь первой  ласточкой  в ъ  ц и к л е  крупны хъ р а ­
б о тъ  по улучш енда водны хъ путей Росс1и и за  
следую щ ими подобными работам и  —  н а  О ке, 
Ш е к сн е  и Д о н е п ослед уетъ , несом ненно, въ  не- 
д алеком ъ  будущ емъ, и д альн ей ш ее шлюзован1е 
Д онца, которое когда-нибудь дойдетъ, вероятн о , 
и до Х арькова.

ИНЖ ЕНЕРЪ Б. АЛЕКС-ЬЕВЪ.

ПРИБЫТ1Е НОВОЙ КАЗЕННОЙ 
ФЛ0ТИЛ1И НА ЕНИСЕЙ.

Ч и тателям ъ  ж урн ала „Водные Пути и Ш ос­
сейный Д ороги" уж е и звестн о  о пр1обретен1и 
М инистерством ъ путей сообщен1я въ  н ач ал е  
1914 года н ес к о л ь к и х ъ  судовъ для обслуживан1я 
нуж дъ Т ом скаго округа п. с. . н а  р е к а х ъ  Оби и 
Е н и сее . С остави тель  настоящ аго  очерка бы лъ 
ком андированъ  управлен1емъ Томскаго округа для 
пр1емки флотил1и н а у с т ь е  Енисея и доставки ея 
вверхъ  по р е к е  до гор. К расноярска, почему на- 
стоящ ш  очеркъ  будетъ к асаться  меропр1ят1й 
округа по д о став к е  той части флотил1и, которая 
и м е л а  прибы ть к ъ  устью  Е нисея и поступить съ 
этого  м ом ента в ъ  распоряж ен!е округа. Н а р ек у  
Е нисей  долж ны были прибы ть три  парохода: 
„Г ю н тер ъ " , „Г илле" и „В альтеръ " и лихтеръ  
„К орресп он ден тъ". Для обсужден1я вопросовъ, 
связан ны хъ  съ  доставкой судовъ о тъ  устья Енисея 
до К расн оярска были собраны въ  м а е  и н ач ал е  
1юля в ъ  гор. К расн оярск е  совещ ан1я подъ пред­
сед ательство м ъ  н ач альн и ка  округа, инж енера

Н. В. П опова, и при участ1и чиновъ О бь-Енисей- 
скаго участка Томскаго округа путей сообщен1я, 
срочнаго казеннаго  пароходства по р. Енисею и 
представителя С ибирскаго акщ онернаго общ ества 
пароходства, промыш ленности и торговли. Глав- 
нейш1я положен1я, выработанный н а эти хъ  сове- 
щан1яхъ, были следующ1я:

1) Для пр1емки флотил1и отъ  контрагента по 
д о ставк е  ея къ  устью р. Енисея комисс1я изъ  
представителей округа долж на 5 августа вы ехать  
и зъ  К расн оярска н а  пароходе технической службы 
„О бь".

2) Для обезпечен1я благополучной доставки 
флотил1и вверхъ  по р. Енисею къ  имеющ ейся на 
ней норвеж ской ком анде надлеж итъ добавить 
русскихъ ком андировъ и лоцмановъ, которые 
вступятъ  н а  новыя суда в ъ  у ст ье  Енисея, а для 
удобства передачи м аш инъ новыхъ судовъ рус­
ским ъ м аш инистам ъ таковы е в с тр ет и ть  флотилш  
въ  городе Е нисей ске.

3 ) Т а к ъ  к ак ъ  в ъ  низовьяхъ  р. Енисея невоз­
можно достать топ ли ва для пароходовъ, наиболее 
ж е удобное по своей ком пактности  топливо—  
уголь— можно достать не ниже К расноярска, то 
совещ ан1я признали  необходимымъ перевести паро­
ходъ „Обь" съ  дровяного н а  угольное отоплен1е 
и н а  буксире за  „О бью “ взять  барж у съ  углемъ.

4 ) Х одатайствовать передъ  Управлен1емъ вну­
тр ен н и х ъ  водны хъ путей и ш оссейны хъ дорогъ 
объ  о бстан овке въ  н и зовьяхъ  Е нисея шести пе­
р ек а то в ъ  за  счетъ  эконом1и по обстан овке ф ар­
в а тер а  на п л есе  Е нисейокъ— К расноярскъ .

5) В ъ виду того, что морскими коммерческими 
пароходами предполож ено в ъ те к у щ е м ъ  году при­
везти  н а устье Енисея до 170 ты сячъ  пудовъ груза, 
которы й зай м етъ  в с е  имеющ1еся у Срочнаго 
казеннаго  пароходства ли хтера, пароходы же 
этого пароходства не в ъ  состоян1и будутъ под­
н ять противъ течен 1я  в с е  9 лихтеровъ , совещ а- 
н1ями указано  н а необходимость помощи срочному 
пароходству путем ъ буксировки части  лихтеровъ 
вновь поступающ ими судами округа.

6) Для о к азаш я  медицинской помощи коман- 
дам ъ судовъ во время низового плаван1я на со- 
вещ ан1яхъ при зн ан а необходимость командиро- 
ван1я. къ  устью Е нисея врача, который долж енъ 
отправиться туда н а  пароходе „О бь“ .

Во гл ав е  экспедицш  по в с тр е ч е  судовъ у 
устья Е нисея предполагалъ  стать  начальникъ 
округа, инж енеръ Н. В. П оповъ. Для наблюден1я 
за  работой м еханизм овъ во время перехода по 
Енисею предполож ено было ком андировать одного 
и зъ  инж енеръ-м еханиковъ  округа. Экспедиц1ю 
предполагалось снабдить водолазами.

Однако, осуществлен1е в с ех ъ  этихъ предполо- 
жен1й встрети ло  больш1я и неожиданный затруд- 
нен1я въ  виду последовавш аго объявлен1я войны. 
И нж енеръ  Н. В. П оповъ не смогъ лично участво­
вать  въ  экспедицш , а  такж е командировать изъ 
округа, инж енеръ-м еханика. Главнымъ представи- 
телем ъ  округа при пр1емке судовъ и распоряди- 
телем ъ плаван1я бы лъ н азначенъ  помощникъ на­
чальника О бь-Енисейскаго участка, инженеръ 
Е. А. К расновъ. П роводка же флотил1и вверхъ по
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р-ЬкЬ бы ла поручена Енисейскому судоходному 
надзирателю  И. К . П руш инскому, та к ъ  к ак ъ  отъ 
Т уруханска до К расн оярска плаванёе должно было 
соверш иться по ввЬренному ему судоходному 
участку.

Для оказанёя врачебной помощи ком андам ъ 
отправился на „Оби" докторъ  медицины Б азел ь- 
скаго университета А. Д. К роль.

Прежде, чЬм ъ описы вать плаванёе „О би", мы 
считаем ъ не лиш нимъ привести краткую  характе-

Пристани у гор. Енисейска.

До сам аго м омента отправленёя въ  плаванёе ристику условёй плаванёя по Енисею о тъ  К расно-
„Оби" не было извЬ стно, состоится ли экспе- ярска до устья его.
дицёя въ  виду опаснаго морского плаванёя въ  У гор. К расн оярска рЬ ка Енисей п ред ставляетъ
военное врем я. П оэтом у рЬш ено было, что во собою очень мощную рЬку. Р асход ъ  в о д ы е я к о л е -
всЬ хъ  телеграф н ы хъ  пунктахъ  „О бь" будетъ оста- блется здЬсь приблизительно отъ  1.100 куб. саж.
н ав л и ваться  для сп равокъ , не им Ьется ли теле- въ  половодье, до 2 5 0 — 300 куб. саж .— въ межень.

У- Si, ■ .щ> ,'-п-

С. Монастырское на р. ЕнисеЬ.

граммы, а  управленёе округа, сообразуясь съ  
м арш рутом ъ „О би", будетъ оповЬщ ать телеграф но 
инж енера Е. А. К раснова о всЬхъ полученныхъ 
свЬдЬнёяхъ, касаю щ ихся возможности прихода 
флотилёи.

Ш ирина его внизъ  отъ  К расн оярска до впа- 
денёя р. Ангары (Верхней Т унгузки) въ  межень 
отъ  200  до 350 саж . в ъ  тЬ х ъ  м Ь стахъ , гдЬ 
онъ теч етъ  однимъ руслом ъ, и значительно 
больш е въ  островахъ. О тъ впаденёя Ангары (въ
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130 вер. отъ  К расноярска) ш ирина Е нисея Самы мъ серьезны м ъ препятств1емъ для судо- 
ср азу  увеличивается до 800  саж., а на нЬ- ходства на этом ъ  участкЬ  еще недавно считался 
сколько  вер стъ  ниже онъ достигаетъ  въ  корен- К а з  а ч  и н с  к i й п о  р о гъ^ находящ1йся, примЬрно.

U - . . . . .

гг ’

„БЬлый Песокъ" (1.785 в. ниже гор, Енисейска).

номъ руслЬ ш ирины двухъ верстъ . Д алЬ е до Ени- на серединЬ пути между Е нисейском ъ и К раснояр-
сей ска р Ь ка  течетъ  руслом ъ, шириною отъ  полу- скомъ. В ъ настоящ ее время для п одъем а судовъ

...................

На Осиновскомъ nopori.

тора  ДО одной версты , и наим еньш ее сужен1е на К азачинском ъ  порогЬ находится казенный
и м Ь етъ  у с. В ерхне-П аш инскаго (12  вер. выше туэръ , каменное же лож е рЬки расчищ ается на
Е нисейска)— до 385  саж . достаточную глубину при ширинЬ трассы  30 саж.
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помощью взры вны хъ раб отъ , которыми главны е 
кам енны е выступы на ф арватерЬ  уже убраны и 
остается лиш ь закончить уборку второстепен- 
ны хъ кам ней.

Атамановскёе камни нынЬ расчищ ены и б езо ­
пасны , если судно правильно держ ится ф арватера .

К а м е н н ы й  Ш и в е р с к ё й  п е р е к а т ъ  не- 
удобенъ крутизной поворота и требуетъ  расчистки. 
Его неудобство усугубляется ещ е тЬ м ъ, что непо­
средственно выш е него находится мелкёй галечный 
перекатъ .

расш иренёя русла въ  2— 3 вер. довольно часты . О тъ 
с. М о н а с т ы р с к а г о  ш ирина рЬ ки въ  2 — 3 вер. 
становится обычной; наконецъ , ниж е ш ирина гл а в ­
наго русла 3 — 5 вер. н ач и н аетъ  попадаться даже 
там ъ .гд Ь , кромЬ главнаго русла, имЬю тся ещ е широ- 
К1Я боковы я протоки. ИмЬя въ  теченш  отъ  Е н и ­
сейска сравнительно немного острововъ , верстахъ  
въ  1 .650 отъ  него Енисей все чащ е и чащ е развЬ т- 
вляется на отдЬльные рукава, при чемъ длина нЬ ко­
торы хъ острововъ  достигаетъ  15— 20  вер ., и, н а ­
конецъ, на 1.885 вер. отъ  Енисейска, послЬ суженёя

На р. ЕнисеЬ ниже Осиновскаго порога.

Камни ВЪ другихъ м Ь стахъ  разсм атриваем аго  
плеса больш ой опасности  для судовъ не п редста­
вляю тъ, но требую тъ больш ого вниманёя отъ  лоц­
м ана.

Галечны е перекаты  между Енисейском ъ и 
К расноярском ъ  бы ваю тъ довольно мелки. Н а 
двухъ— тр ех ъ  и зъ  нихъ глубина подъ осень п а ­
даетъ  до 4 фут. и меньше. Вообщ е можно сказать , 
что это т ъ  участокъ  Е нисея доступенъ весной и 
въ  н ач алЬ  л Ь та  судамъ съ осадкой 7— 8 фут. 
осенью  въ  самую малую воду всегда обезпечено 
плаванёе судовъ съ  осадкой 3 —4 фут., а  при 
болЬе благопрёятном ъ стоянёи воды иногда до конца 
навигащ и плаваю тъ  суда съ  осадкой 6 — 7 фут. 
Н еобходимое условёе— хорош ш  лоцм анъ, а тако- 
вы хъ здЬсь н аперечетъ . ВсЬ они зако н тр ак то ­
ваны пароходствам и на все лЬто, поэтому достать 
лоцм ана на одинъ— два рей са трудно, почти не­
возможно.

Ш ирина рЬки, въ  среднемъ, 1 вер. держ ится и 
ниже Е нисейска, постепенно увеличиваясь и, при­
мЬрно, верстъ  6 0 0 — 650 ниж е приближ аясь уже, 
въ  среднемъ, к ъ  двумъ верстам ъ. О тдЬльны я, же

въ  5 вер., разбивается на дельту съ  больш им ъ ко- 
личествомъ острововъ и протокъ , при общей 
ширинЬ дельты до 75 вер. Вся эта  группа остро­
вовъ  носитъ названёе Б реховскихъ , и одинъ и зъ - 
сЬ верны хъ острововъ  этой группы — Н асоновскёй,—  
бы лъ назн ач ен ъ , к ак ъ  пунктъ  для встрЬчи въ 
настоящ ем ъ году флотилёи, идущей С Ьверны м ъ 
морскимъ путемъ. З а  группой Б реховски хъ  остро­
вовъ , въ  1.960 вер. отъ  Е нисейска, сразу  откры ­
вается плесо громадной ш ирины— 4 2 — 45 вер., та к ъ  
назы ваем ая „Б ольш ая п ер еп р ав а" . Д алЬе внизъ  
берега вновь сближ аю тся и противъ  селенёя 
Гольчихи, въ  2 .045  вер. отъ  Е нисейска, суженёе 
достигаетъ  6 вер., послЬ чего вновь бы стро слЬ ­
дуетъ  расш иренёе плеса и въ  2 .2 0 0  вер. о тъ  Е ни­
сей ска лЬвы й берегъ  поворачиваетъ  н а  за п ад ъ  и 
начинается откры ты й океанъ .

Н аиболЬе затруднительны м ъ для плаванёя въ  
смыслЬ недостаточной глубины, опасности  п оса­
дить судно на мель или разбить  о кам ни, является  
участокъ  отъ  430  до 455 вер., считая о тъ  Ени­
сейска, гдЬ находятся перекаты  Индыгинскёе и 
О с и н о в с к ё е  и к а м е н н ы й  О с и н о в с к ё й п о -
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р о г ъ . Н а этом ъ  протяжен1и въ  берегахъ, остро- 
ва х ъ  и частью  в ъ  л о ж е  р ек и  им ею тся скалисты я об- 
н аж ен 1я ,Н оза исключен1емъ О синовскаго порога су­
довый ходъ идетъ  н ад ъгалеч н ы м ъ  дномъ и неудобенъ, 
главн ы м ъ  образом ъ , недостаточной глубиной и 
и звилистостью . В ъ  О синовском ъ же пороге р е к а  
п ер е се к а ет ся  двумя кам енны ми грядами, въ  углу- 
блен1е которы хъ— т а к ъ  назы ваем ы й „ворота" —  
п роходятъ  суда. З д ес ь  уже есть ри скъ  разбиться 
о кам ни, т е м ъ  б о л ее , что течен1е зд есь  бы стрее , 
неж ели н а сосед н и хъ  п лесахъ . Глубина н а Ч е р -  
н о м ъ - И н д ы г и н с к о м ъ  п е р е к а т е  и на 
О с и н о в с к о м ъ  п ороге  пониж ается въ  малую 
воду до 7 — 8 фут., между т е м ъ , к а к ъ  на выше- 
леж ащ ем ъ  п л ес е  до Е нисейска надо считать обез- 
печенной глубину въ  14 фут.

Т аки м ъ  образом ъ , при налич1и уже въ  н асто ­
ящ ее врем я н а Е н и сее  лихтеровъ , которы е могли 
бы бы ть нагруж ены  до осадки 2 ,7  м етр а— 8 фут. 
10 д. (ли х тер а  срочнаго к азен н аго  пароходства 
№ №  1 — 6 вкл.), Индыгинск1е перекаты  и О синов­
скш  порогъ представляю тъ  собою пробку для уве- 
личен1я интенсивности  грузооборота между Е н и ­
сейском ъ и низовьям и р ек и , т ё м ъ  более, что 
ниж е порога везд е  можно найти ф арватеръ  съ 
глубиною  18 фут. О корости течен1я по проходе 
О синовскаго порога сразу  ум еньш аю тся до 4 —5 вер. 
въ  ч асъ  и ч е м ъ  ниж е по течен1ю, т е м ъ  меньше 
значен1я для судоходства и м еетъ  скорость течен1я 
р ек и , а  в м е с т е  съ  т е м ъ  больш ое значен1е пр1об- 
р е т а е т ъ  в е т е р ъ  и разводим ое им ъ волнен1е. 
Т ам ъ  ж е, у селен1я Д у д и н к и  (1 .670  вер. отъ 
Е н и сей ск а), нередко  во врем я в е т р а  приходится 
п рек ращ ать  грузовы я операц1и, т а к ъ  к ак ъ  суда, 
поставленны я н а  якоря , поворачиваю тся, съ  одной 
стороны , подъ вл1ян1емъ течения, а  съ  другой— подъ 
вл1ян1емъ в е т р а ; при п оры вахъ  в е т р а  они в р а ­
щ аю тся по направлен1ю его, а  въ  пром еж уткахъ 
между поры вам и вновь стан овятся  по течен1ю, 
что д е л а е т ъ  н ебезопасны м ъ подходъ к ъ  судамъ 
лодокъ  съ  грузом ъ  и р азв и в а етъ  боковую качку 
судовъ. Н иж е Дудинки, к ъ  устью , судамъ сплош ь 
и рядом ъ приходится отстаи ваться  по н есколько  
дней о тъ  ш торм енны хъ в е тр о в ъ , которы е, кстати  
ск а зать , бы ваю тъ зд есь  н ередко . Н аконецъ , ниже 
Б реховски хъ  острововъ  речны я суда, хотя и хо- 
дятъ  до Гольчихи, а иногда и ниж е, но это пла- 
ван1е српряж ено для нихъ уже съ  известны м ъ 
риском ъ.

Б езо п асн ы х ъ  во время в е т р а  якорны хъ  стоя- 
н окъ  ниж е Т урухан ска очень немного. Н аиболее 
и звестн ы й  якорны я стоян ки — в ъ  у стье  р. К у ­
р е й к и ,  в ъ  Л у г о в о й  п ротоке и у Н а с о н о в ­
с к а г о  острова (и зъ  группы Бреховскихъ),

ИНЖЕНЕРЪ Е. КРАСНОВЪ.

(Окончан1е следуетъ).

РАБОТЫ ПАРТ1И ПО ИЗСЛЪД0ВАН1Ю  
РЪ К Ъ  ЛЕНСКАГО БАССЕЙНА ВЪ  

1914 г.

В ъ 1914 году на р е к а х ъ  Л ен е и В итим е про­
долж ались изследован1я и работы  по улучшешю 
судоходны хъ услов1й главной судоходной артер1и 
края  К ач у гъ — Ж игалово— Бодайбо ‘). В ъ  составъ 
этой артер1и, связы ваю щ ей Ленск1й край съ С и­
бирской жел. дор. посредством ъ Якутскаго тр ак ­
та , входитъ вся верхняя Л ена отъ пункта на- 
чальнаго  возм ож наго судоходства по ней (с. К а ­
чугъ) и нижн1й В итим ъ о тъ  устья до гор. Б о ­
дайбо, являю щ агося центром ъ золотопромыш лен­
ности въ  восточной Сибири.

Н а Л е н е  въ  течение л е т а  1914 года была 
произведена детальн ая  рельеф ная съем ка русла 
и поймы р ек и  (согласно инструкщ и №№ 1 и 2 для 
изследован1й р е к ъ ) , начиная о тъ  гор. Киренска 
на 300 верстъ  внизъ; съем к а бы ла пр1остановлена, 
въ  виду войны, въ  100 верстахъ  о тъ  устья Витима; 
таки м ъ  образом ъ, предполож енная программа р а ­
ботъ  1914 г.— закончить начатую  въ  1912 г. отъ 
ст. Ж и галова сплошную съем ку  р. Л ены  у устья 
р. В итим а— не бы ла вы полнена.

П араллельно со съем кой бы ла произведена 
обстановка постоянными береговы ми судоходными 
сигналами участка Л ены К и р ен ск ъ — устье Витима. 
С ъ  окончан1емъ обстановки этого участка  )̂ п о ­
лучилась сплош ная обстановка ф арватера  н а всей 
главной судоходной м агистрали  края  Ж и галово— 
Бодайбо, на протяжен1и 1 .333 верстъ . Н а этомъ 
у ч астке  въ  последн1е годы пароходство поддерж и­
вается въ  течение всей навигащ и.

Верхн1й сплавной и въ  высокую воду доступ­
ный пароходами участокъ  р. Л ены  К ачугъ— Ж и га­
лово предположено обставить  судоходными сигна­
лам и въ  1915 году для получен1я непрерывной 
обстановки н а протяжен1и всей  н аи б олее  интен- 
сивно-работаю щ ей м агистрали  К ачугъ— Бодайбо, 
протяж еш ем ъ 1 .500 верстъ .

В ъ истекш ем ъ 1914 г. н а  этом ъ  у ч астке  про­
изводились, по прим еру прош лаго года, камне- 
уборныя работы  и вы работанны й грунтъ  утили­
зировался для устрой ства опы тны хъ загражден1й 
несудоходныхъ п ротокъ  н а верхней Л ен е.

В ъ  течен1е навигащ и 1914 г. начальником ъ 
парт1и, инж енером ъ С. А. В асильевы м и, соверш ена 
рекогносцировочная п о езд к а  по нижней Л ен е  и 
въ  д ел ьте  ея, для выяснен1я услов1й доставки 
грузовъ  по Л едовитому океану къ  устью Лены 
и зъ  В ладивостока. В ъ задачу рекогносцировки 
входилъ осмотри протоковъ  дельты  Лены, собирание 
эконом ическихъ, статистическихъ  и справочныхъ 
сведен1й о север о -в о сто к е  С ибири, осмотри камне- 
угольны хъ месторожден1й и изучен1е рыбнаго 
д е л а  въ  н и зовьяхъ  Лены.

1) По Якутскому тракту отъ Иркутска до Качуга 
240 верстъ, отъ Иркутска до Ж игалова—370 верстъ.

Всего поставлено свыше 1.700 указательныхъ зна­
ковъ.
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Л Ь том ъ  же бы ла закон ч ен а организацёя на- 
м Ьчавш ейся въ  1915 г. Колымской экспедицёи 
инж енера А. Н. Л агутина. Бы ли произведены по- 
требны я заготовки  м атерёаловъ, инструм ентовъ  и 
провизёи. Б ы ли намЬчены  проводники и достав­
щ ики грузовъ . Б о льш ая  часть грузовъ  для бу-

Н а основанёи м атерёаловъ съем ки  1913 г. 
бы лъ изданъ  слЬдующёй вы пускъ „Л енской сп ра­
вочной книжки 1914 г .“ , заключающёй въ  себЬ 
лоцёю верхней Лены и ниж няго Витима, а  такж е 
схематическёе планы  рЬки, съ  указанёем ъ сигна- 
л овъ  обстановки ф арватера . Одновременно со

дущей экспедицёи бы ла доставлена пароходомъ До- 
бровольнаго  ф лота текущ им ъ лЬ том ъ  изъ  В лади­
восток а  въ  Ольскую  бухту н а О хотскомъ моръ. 
И зъ  Олы зимой 19 1 4 — 1915 гг. на оленяхъ  пред­
полож ено было доставить  эти  грузы въ  верховья 
Колымы въ  урочищ е С ейм чанъ (въ  650 вер, отъ  
Олы) и оттуда сплавить  грузы  в ъ  п аузкахъ  по 
р. КолымЬ. В ъ  виду войны. К олы м ская экспедицёя 
отмЬнена; имущ ество экспедицёи— геодезическёе 
инструменты, моторы, п ал атк и , брезенты , плащ и, 
матерёалы, провизёя и проч.,— пока находится на 
храненёи въ ОлЬ.

справочником ъ изданъ  слЬдующёй вы пускъ на- 
вигацёонной карты  р. Л ены отъ  с. Туруки— до 
с. Н икольскаго (У стьк у тъ — К иренскъ). Эти из- 
данёя пользовались  значительны м ъ спросом ъ на 
р. Л енЬ, равно к ак ъ  и навигацёонная к ар та  
предыдущ аго участка  Ж игалово— У стькутъ  и 
„Л енская справочная книга 1913 г .“ .

И стекш ей зимой, на основанёи изысканёй опис- 
ной партёй въ  1912 и 1913 гг., составлены  были 
предварительны е проекты  устрой ства затон овъ  
въ  м Ьстахъ, нам Ьченны хъ м Ьстны м ъ совЬщ анёемъ 
(5/VII 1913 г. в ъ  с. В итимском ъ), состояв-
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ш имъ и зъ  представителей  судоходства и админи- 
стращ и  и обсуж давш им ъ вопросы, связанны е съ 
устройством ъ  затон овъ  н а pp. Л енскаго  бассейна.

Затон ы  были зап роек ти ро­
ваны  в ъ  районЬ  с. Т ар асо ва  на 
верхней Л енЬ, въ  районЬ  устья 
р. В итима у ст. С Ь ркина и ст.
Р ом ановской , а  такж е н а рЬкЬ  
В итим Ь у острова Б у р а г о ,. въ  
4 0  вер стах ъ  ниж е гор. Бодайбо.
П роекты  эти х ъ  зато н о въ  н ах о ­
дятся нынЬ н а  разсмотрЬн1и У пра- 
BneniH вн. в. п. и ш. д.

В ъ  течен1е истекш ей зимы 
бы лъ вы работан ъ  п р о ек тъ  п р а­
вилъ, регулирую щ ихъ отношен1я 
между золотопром ы ш ленностью  и 
судоходством ъ на тЬ х ъ  рЬ кахъ , 
русло коихъ  р азр аб аты в ае тся  зо ­
лотопром ы ш ленны м и драгам и.

И зъ  раб отъ , которы я такж е 
поставлены  н а очередь, н адле­
ж и тъ  отм Ь тить  издан1е карты  сЬ- 
веро-востока Сибири крупнаго 
м асш таба. Н ам Ь ченъ  м асш табъ  
в ъ  60 вер стъ  в ъ  дюймЬ. Э та 
к ар та  явл ял ась  бы сводкой всЬхъ 
извЬ стны хъ  до сего времени кар- 
тограф ическихъ  м атер1аловъ по сЬверо-востоку 
Сибири. Н а  нее предполож ено было налож ить 
всЬ и звЬ стны е астрономическ1е пункты и картогра- 
фическ1я и гипсометрическ1я данны я по работам ъ  
разн ы хъ  экспедищ й, изслЬ довавш ихъ  это т ъ  край .

1) Учрежден1е рейсовъ  пароходовъ Д оброволь- 
наго ф лота о тъ  В ладивостока н а устье Лены. До 
настоящ аго года подобные рейсы сущ ествовали

Утесъ „Столбъ" въ дельт'Ь р. Лены.

В ъ 1914 году ДЛЯ Л енскаго  края  бы лъ по­
ст ав л е н ъ  н а  очередь рядъ важ ны хъ мЬропр!ят1й 
въ  дЬлЬ  развит1я путей сообщ ен1я въ  этом ъ  краЬ, 
превосходящ ем ъ по своей площади Европейскую 
Росс1ю- MbponpiBTiB эти слЬдующ1я:

На нижней ПенЬ,

къ  устью  р. Колымы и по рЬкЬ КолымЬ до 
гор. Н иж неколы мска.

2) Изыскан1я жел. дороги въ  Бодайбинск1й 
золотопром ы ш ленны й рай он ъ  отъ  Сибирской м а­
гистрали.

3) Изыскан1я въ  1915 г. 
для изслЬдован1я судоходныхъ 
свойствъ  р. Колымы, въ связи 
съ  учрежден!емъ там ъ  п аро­
ходства.

4) П р!обрЬтен1е У правле- 
/  н1емъ вн. в. п. и ш. д. казен-

/ ,  наго парохода для обслуж ива-
н1я парЛ и по изслЬдован1ю 
рЬ къ  Л енскаго  бассейна; это 
мЬропр1яЛ е является началом ъ  
ф актическаго надзора за  судо­
ходствомъ н а р. Л енЬ  и ея 
п ритокахъ. К азенны й пароходъ 
н ач алъ  ф ункщ онировать на 
Л енЬ  во второй половинЬ  мая 
т. г. подъ ф лагом ъ „М. П, С .“, 
подъ назван1емъ „К и р ен ск ъ “ .

5) Я кутским ъ губернато- 
ром ъ возбуж денъ вопросъ  о 
скорЬ йш ем ъ проведен1и А янъ- 
Н ельканскаго  тр а кта , изы ска- 
н1я котораго въ  1912 г. были 
сдЬланы А мурскимъ воднымъ 
управлен 1ем ъ, а  такж е вопросъ 
объ устройствЬ  кратчайш ей

зимней дороги отъ  гор. Я кутска до ст. Рухлово, 
Амурской жел. дор. КромЬ того, возбуж денъ во­
просъ  о пр1обрЬтен1и казеннаго  парохода для 
р. Колымы для поддерж ан1я связи  съ  пароходами 
Д обровольнаго ф лота.
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6) Р азвит1е с%ти рад!отелеграф ны хъ станщ й 
въ  к р а е . В ъ  ближ айш ее время откры ты  рад10- 
станщ и въ  Ново-М ар1инскомъ, Н аяханском ъ, 
О хотске  и П етропавловске; строятся рад1о-стан- 
щ и въ  С реднеколы м ске, М аркове и Т агильском ъ.

7) П лан ом ерн ы я работы  экспедищ и Главнаго  
гидрограф ическаго управлен1я, подъ начальством ъ 
В илькицкаго , для изучен1я условш  плаван1я 
вдоль северо -восточ н аго  побереж ья Л едовитаго 
океан а  и возм ож ности выхода к ъ  сФ вернымъ бе­
регам ъ  Европы.

Н ам еченны й меропр1ят1я не исчерпы ваю тъ 
в с е х ъ  потребностей  въ  путяхъ  сообщ ен1я для 
Л енскаго  края.

А втором ъ настоящ ей  за м е т к и  сд ел а н ъ  до­
кладъ  II Всеросс1йскому золотопромыш ленному 
съ е зд у  1915 года о путяхъ  сообщен1я, потреб- 
ны хъ для обслуживан1я и дальн ей ш аго  развит1я 
золотопром ы ш ленности въ  Л енском ъ  к р ае . 
Э то тъ  серьезн ы й  вопросъ  требуетъ  долж наго къ  
се б е  вниман1я и будетъ освещ ен ъ  въ  одной изъ 
ближ айш ихъ статей  н а  стран и ц ахъ  наш его ж ур­
нала .

ИНЖЕНЕРЪ А. ЛАГУТИНЪ.

ОБЗОРЪ ПЕЧАТИ.

Сибирск1я газеты  продолж аю тъ обсуждать 
д ей стви тельн о  больной для ихъ края  вопросъ  о 
судоходстве черезъ  С еверн ы й  океанъ . О плаван1и 
черезъ  К арское море и о надеж дахъ, возлагае- 
мы хъ на это тъ  путь, мы уж е не р а з ъ  писали. 
Н о.... „ a u d ia tu r  e t a lte ra  pars" .

П риведем ъ такж е мнен1е и звестн аго  зн атока 
С ибири А. С ибирякова. О нъ пиш етъ  въ  „С ибир­
ской Ж и зн и ":

Что касается до удачныхъ плаван1й къ устью Енисея 
посл'Ьднихъ двухъ летъ, то подобныя плаван1я случались 
и прежде: у меня, напримеръ, четыре года подрядъ при­
ходили пароходы черезъ Карское море изъ-за границы къ 
устью Енисея, какъ равно и у Л. Кнопа; но на основан1и 
такихъ удачныхъ плаван1й еще нельзя выводить заклю- 
чен1е о полной возможности морского сообщешя къ 
устьямъ Оби и Енисея, такъ какъ прежними опытами до­
статочно уже удостоверено, что подобныя плаван1Я бы­
ваютъ въ Карскомъ море пер1одично.

Поэтому я, какъ уже объ этомъ неоднократно писалъ 
ранее, считаю наиболее пригоднымъ для решен1я этого 
важнаго вопроса устройство дороги черезъ северный 
Уралъ съ Оби на Печору, отъ устья которой давно уже 
существуетъ морское сообщен1е съ заграничными портами 
и устройство канала черезъ Ялмалъ для прямого морского 
сообщен1я съ Обью, а черезъ нея и устьемъ Енисея.

Устройство дороги черезъ северный Уралъ съ Оби 
на Печору, которой можно было бы пользоваться для 
провоза сибирскихъ продуктовъ черезъ устье Печоры за 
границу, независимо отъ этого назначен1я, необходимо 
даже для жителей самой Печоры, такъ какъ все хлебные 
продукты Печора получаетъ въ настоящее время, главнымъ 
образомъ, черезъ Чердынь съ Камы, где иногда случается 
неурожай ихъ и тогда бываетъ дороговизна припасовъ и 
на Печоре. Западная ж е Сибирь очень нуждается въ сбыте 
своихъ продуктовъ и при устройстве дороги съ Оби на

Печору для нея открылся бы новый рынокъ. Путь изъ 
Ляпина на р. Сыгве въ с. Щугорское на Печоре имеетъ 
очень незначительное протяжен1е, всего около двухсотъ 
верстъ, и притомъ соединяетъ реки въ такихъ пунктахъ, 
откуда обе  оне становятся вполне судоходными: какъ до 
Ляпина по Сыгве, такъ и до Щугора по Печоре ходятъ 
пароходы.

Что касается до устройства канала черезъ Ялмалъ, 
то, я полагаю, оно не потребуетъ большихъ затратъ, по­
тому что нетъ надобности делать его для прохода мор- 
скихъ судовъ, а только речныхъ, идущихъ съ Оби къ 
выходу канала въ Карское море, где могла бы произво­
диться перегрузка ихъ на морск1я суда. Если бы можно 
было избрать такимъ перегрузочнымъ пунктомъ устье 
Юрибея, то этимъ значительно облегчился бы весь путь, 
такъ какъ переходъ отъ устья Кары, до которой обыкно­
венно существуетъ свободный отъ льдовъ путь близъ бе­
рега, до устья Юрибея составляетъ очень незначительное 
разстояше, около ста верстъ. Такой путь, конечно, нельзя 
сравнивать съ темъ труднымъ путемъ, который пришлось 
бы морскимъ судамъ делать, если бы имъ предстояло 
итти къ устьямъ Оби или Енисея кругомъ, мимо Белаго 
острова. Юрибей, какъ видно изъ изследован1й г. Житкова, 
река глубокая и свободно могъ бы служить дпя плаван1я 
по нему обскихъ судовъ, даже при довольно значительной 
осадке. Весьма важно то, что такимъ путемъ могли бы 
пользоваться не только пароходы, но и парусныя суда, 
которыя при переходе черезъ Карское море могли бы, 
если бы понадобилось, буксироваться пароходами.

Но чтобы вопросъ этотъ разрешить более точнымъ 
образомъ, необходимо произвести для этого спещальныя 
изыскан!я, и всего лучше было бы, если бы такую задачу 
приняло на себя, какъ равно и устройство самаго канала, 
буде изыскан1Я эти дадутъ 6лагопр1ятный результатъ,— 
Министерство путей сообщен1я. Такимъ способомъ во­
просъ этотъ могъ бы быть решенъ въ непродолжитель- 
номъ времени.

Что касается  coMHtHifi, вы сказы ваем ы хъ  
А. С ибиряковы м ъ по отношен1ю К арскаго  моря, 
то въ  этом ъ  отнош енш  онъ, м ож етъ бы ть, въ  
известной  M tp i  правъ . К арское море все-таки  
„м 'Ьш окъ" со льдом ъ  и плаван1е по нему всегда 
будетъ им-Ьть х ар а к тер ъ  судоходныхъ наб'Ьговъ, 
а  насколько такое положен1е д ё л а  м ож етъ  удо­
влетворить обш ирныя нужды сибирскаго э к с ­
п орта— больш ой вопросъ.

Подумать о каком ъ-либо другомъ разр-Ьшен1и 
вопроса, конечно, было бы весьм а полезно, и мы 
уже не р а зъ  по этому поводу напом инали про 
п роектъ  соединен1я бассейна Оби и Волги черезъ  
У ралъ, что дало бы выходъ сибирским ъ грузам ъ 
н а  MipoBoft ры нокъ чер езъ  порты Балт1йскаго 
моря.

П олезно было бы, конечно, вы яснить и во­
просъ  о переход-Ь черезъ  полуостровъ Я лм алъ , но 
только ч'Ьмъ: кан алом ъ  ли , к ак ъ  предлагаетъ  
въ  данном ъ случ аё  А. С ибиряковъ  и друп я  лица, 
или ж е упрощ енной жел-Ьзной дорогой, к ак ъ  
п роектировалъ  покойны й инж енеръ  Гетте и дру- 
rie  —  это  тож е вопросъ. П ерегрузка все равно 
бы ла бы нуж на и въ  том ъ  и другомъ случа'Ь, но 
движен1е по ж елезн ой  дорог'Ь поддерж ивалось бы 
постоянно, а  по каналу  въ  том ъ кли м ат^  плава- 
Hie м ож етъ бы ть было бы возмож но не бол^Ье 
4 и даж е 3 м%сяцевъ. И по отношен1ю стоимости 
такж е неи звестн о , что обош лось бы дорож е: к а ­
н ал ъ  ли со ш лю зами и прочими устройствам и, 
или упрощ енная ж е л езн а я  дорога, съ  нулевыми 
работам и по м ерзлой зем л е , к ак ъ  р азсч и ты ваетъ  
Гетте. Вообще это вопросъ  экономическ1й и весьм а 
слож ный, и, конечно, было бы весьм а полезно
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р азр а б о т а т ь  его соотвЬтствую щ ими изысканёями 
н а мЬстЬ.

Н ижегородскёе пароходовладЬльцы  и ихъ м Ьст­
ные газетн ы е подголоски н и как ъ  не м огутъ по­
м ириться съ  ф актом ъ  установленёя сборовъ съ  
судовъ, зимую щ ихъ въ  зато н ах ъ . Г азета  „В олгарь" 
пиш етъ  по этом у поводу:

Среди судовладЬльцевъ говорили, что въ Сормовскомъ 
затонЬ вода пошла черезъ путейскую дамбу, ограждающую ■ 
зимующ1й караванъ отъ ледохода. СлЬдовательно, если 
ледъ пойдетъ черезъ дамбу, то судамъ можетъ угрожать 
серьезная опасность. Сормовсюй затонъ недавно устроенъ 
и считается путейскимъ вЬдомствомъ законченной зимо­
вочной гаванью. За право зимовки, обезпеченной отъ ле­
дохода, въ немъ взимается установленная плата, являю­
щаяся для судовладЬпьцевъ обязательной. Плата весьма 
солидная, но судовладЬльцы идутъ на жертвы, считая ее 
страховой прем1ей за сохранность судовъ. Теперь уже не 
въ первый разъ возникаетъ вопросъ:

— Кто ж е будетъ отвЬчать за поломки судовъ въ 
устроенной безопасной гавани?

СудовладЬльцы оплачиваютъ стоимость зимовки и 
въ правЬ считать себя обезпеченными отъ ледохода. ОтвЬ­
чать за  суда должно путейское вЬдомство, какъ собствен- 
никъ гавани. ПримЬровъ такой отвЬтственности пока еще 
не было, но подобные вопросы могутъ возникнуть каждый 
годъ. Почему бы владЬльцамъ судовъ не выяснить этотъ 
вопросъ заблаговременно пут*мъ обращенгя съ запросомъ 
къ Министерству путей сообщенёя и къ юристамъ? Можетъ 
быть, при отрицательномъ отвЬтЬ по отнощен1ю къ отвЬт­
ственности путейцевъ, многёе стали бы искать какого-либо 
выхода изъ такого положенёя.

С орм овская дам ба долж на защ ищ ать  суда не 
о тъ  воды, к оторая  при вы соком ъ подъемЬ мо­
ж етъ  ч ер езъ  нее перели ваться , а  отъ  льда, ко­
торы й проходитъ не н а  сам ом ъ вы соком ъ уровн-Ь. 
И въ  данном ъ случаЬ опасенёя газеты  оказались  
напрасны м и; вода п ерели валась  черезъ  дамбу, а 
сормовскёй к ар а в ан ъ  все-таки  не п острад алъ  отъ  
ледохода, лиш ивъ и на э то т ъ  р а з ъ  мЬстны хъ 
судопром ы щ ленниковъ повода к ъ  протесту противъ 
сборовъ  с ъ  судовъ.

Х арактерн ы  такж е и „юридическёя" сужден1я 
газеты  относительно отвЬ тственности  за  повре- 
жденёя судовъ, если бы они произощ ли въ  затонЬ . 
Судя по н и м ъ , вы ходитъ, какъ-будто  п рави тель­
ство заклю чило с ъ  судопромы ш ленниками на 
устройство  безопаснаго  зато н а  к о н тр ак тъ , съ  от- 
вЬтственностью  въ  том ъ , что если в ъ  затон Ь  судно 
потерпитъ  о тъ  льда поврежденёе, то отвЬ ч аетъ  за  
него к азн а . Н ужно ли говорить, что такого рода 
сужденёя не соотвЬ тствую тъ  дЬйствительном у по- 
ложенёю дЬла. Сборы съ  судовъ въ  затон ахъ  
вводятся н а основанёи общ аго принципёальнаго 
закон а, п р и ч е м ъ  р азм Ь р ъ  сборовъ  устан авли вается 
в ъ  закон од ательн ом ъ  порядк-Ь въ  каж дом ъ отдЬль- 
ном ъ  случаЬ  соотвЬ тственно съ  расходами казны, 
йонесенны ми н а  работЬ .

И если, в ъ  виду этого, ясно проведеннаго 
принципа возмЬщ енёя за т р а т ъ  казны , возбуждается 
воп росъ  о необходимости въ  том ъ или иномъ 
затон Ь  дополнительны хъ раб отъ , а, слЬдовательно, 
и расходовъ , то это  должно было бы повлечь за  
собою и пересм отръ  ставо к ъ  сбора съ  соотвЬт- 
ственны м ъ  ихъ повыщенёемъ. Нужно здЬсь, кстати, 
напом н и ть  и самую исторёю возникновенёя Сор- 
м овскаго зато н а . Его расположенёе вы брано было

не М инистерством ъ путей сообщенёя, а самим и 
нижегородскими неф тепромы ш ленниками, которы е 
основались на С орм овском ъ берегу и устроили 
свои склады ещ е тогда, когда никакихъ  защ ит- 
ныхъ устройствъ  не было. М Ьсто это, к ак ъ  р ас ­
полож енное у вогнутаго берега Волги на прибоЬ 
воды и льда, весьм а неудобное и даж е опасное, и 
его защ и та  отъ  ледохода п отребовала больш ихъ 
работъ , вы полнявш ихся во много прёемовъ и вы ­
разивш ихся въ  постепенном ъ повышенёи дамбы.

Если по мнЬнёю ниж егородскихъ дЬятелей 
о казы вается , что дам ба все-таки  низка, то , ко­
нечно, ее можно и ещ е повы сить, но это будетъ 
стоить денегъ, и возн и каетъ  вопросъ , пож елаю тъ 
ли судопромыш ленники пойти охотно на возмЬ- 
щенёе такой  дополнительной затраты ?

Пусть читатели  не посЬтую тъ на н асъ  за  то, 
что время о тъ  времени мы обращ аем ся къ  таки м ъ  
газетны м ъ сужденёямъ, передъ наивностью  кото­
рыхъ о стается  только развести  руками. Что дЬ­
лать , р а з ъ  мы взялись  за  дЬло общенёя по во- 
п росам ъ  водны хъ путей и ш оссейны хъ дорогъ, 
то въ  интересахъ  развитёя правильны хъ взгля- 
довъ на это дЬло долж ны р аб отать  въ  этом ъ  на- 
правленёи, хотя бы приходилось много р а зъ  н а­
стойчиво п овторять  одно и то же.

Г а зет а  „У тро“, сославш ись на экономическое 
развитёе юга Россёи и усиленёя товарообм Ь на до 
колоссальны хъ  разм Ь ровъ , и указы вая  на недо­
статочность ж елЬ зны хъ  дорогъ въ  обслуживанёи 
транзитнаго  движенёя, говорить;

Прекраснымъ коррективомъ могъ бы служить водный 
путь по Днепру, прор-Ьзывающ1й въ одной Екатеринослав- 
ской губернш 5 у-Ьздовъ, на протяженш 340 верстъ, съ 
выходомъ на К1евъ и Черниговъ, съ одной стороны, и на 
Херсонъ — съ другой. По климатическимъ услов1ямъ дви­
женёе по Дн-Ьпру возможно въ теченёе восьми м-Ьояцевъ.

Къ сожап-Ьнёю, приходится отм-Ьтить при этомъ „обыч­
ное" россёйское явленёе. Прекрасный водный путь — засо- 
ренъ. Съ большимъ трудомъ совершается тамъ пассажир­
ское движенёе. При всей самоотверженной работ-Ь паро- 
ходныхъ агентовъ, правильное движенёе по р-Ьк-Ь удается 
сохранять въ теченёе IV2—2 м-Ьсяцевъ. Въ остальное 
время вс-Ь энергичныя усилёя разбиваются о хроническую 
болезнь Дн-Ьпра—мелководье.

Н адъ поддержанёемъ судоходства по Д нЬпру 
„сам оотверж енно раб отаю тъ " не одни пароходные 
агенты, но и множ ество другихъ л и ц ъ , о кото ­
ры хъ тож е въ  данном ъ случаЬ  заб ы в ать  не слЬ- 
довало бы; если ж е раб ота  э т а  все-таки  побороть 
мелководье не м ож етъ в ъ  такой  мЬрЬ, к ак ъ  это 
было бы ж елательно, то причиной тому служ итъ 
дЬйствительно „обычное россёйское явленёе", 
именно н едостатокъ  средствъ  н а  удовлетворенёе 
сразу всЬхъ неисчислимы хъ нуждъ наш его не- 
объятнаго  государства. С ам а же газе та  пиш етъ 
дальше;

Делается ли что-нибудь для оздоровленёя упомянутаго 
воднаго пути? Несомненно, и объ этомъ свид%тельствуютъ 
довольно значительныя затраты. Къ сожаленёю, работа, 
производимая Кёевскимъ округомъ путей сообщенёя, это 
сизифовъ трудъ. Работы длятся безконечно. Вместо того, 
чтобъ сразу укрепить все берега Днепра, осыпающёеся и 
засоряющёе русло, работа ведется частичная и не успеетъ  
караванъ закончить работы въ одномъ м есте, какъ обра­
зуется перекопъ въ другомъ и такъ безъ конца...
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„С разу укрЬ пить всЬ берега Д нЬпра!" легко 
сказать , но что бы это  стоило? А если, наприм Ь ръ, 
внЬ очереди поспЬш но приступить к ъ  этой  гран- 
д1озной работЬ , то не в ъ п р а в Ь  ли бы лъ бы то тъ  же 
южный край  спросить, почему именно н а эту н а ­
добность, требующую расходовъ  въ  сотни милл1о- 
н овъ , наш лись  сей часъ  деньги , а не на борьбу, 
полож им ъ, с ъ  бездорож ьем ъ, которое составляетъ  
на то м ъ  же югЬ полож ительно стихш ное бЬдств1е. 
К азенны й средства не безграничны , они нужны 
повсюду и и хъ  по необходимости приходится з а ­
тр ач и вать  н а  удовлетворен1е различны хъ  нуждъ 
в ъ  извЬ стной постепенности . Потому и м ечтать 
объ  укрЬплен1и „всЬ хъ береговъ" Д нЬ пра не 
приходится, потому и остается  лиш ь пока за н и ­
м аться  „сизиф овой" работой по расчисткЬ  пере- 
к ато в ъ  зем лечерпаньем ъ .

совъ за  1915 г., что взносы  надлеж итъ попреж - 
нему н ап равлять  въ  К ом итетъ  съ Ь зд о въ ,— И таль­
ян ская , 17,— въ  разм Ь рЬ , установленном ъ 1-мъ 
съЬздом ъ (см. „Труды I съ Ь зд а" , ч. I, стран. XL).

ОТЪ КОМИТЕТА СЪЪ ЗДОВЪ ДЪЯ- 
ТЕЛЕЙ ПО ШОССЕЙНОМУ ДЪЛУ.

ХРОНИКА.

К ом и тетъ  съЬ зд овъ  дЬ ятелей  по ш оссейному 
дЬлу, не п ри зн авая  возм ож ны м ъ пр1останавливать 
свою дЬ ятельность  н а врем я вынужденнаго исклю чи­
тельны м и обстоятельствам и переры ва въ  занят1яхъ 
съЬ зд овъ , постановилъ  приступить к ъ  и зданш  
коллективнаго труда спещ алистовъ ,подъзаглав1ем ъ  
„С правочная К нига по дорожному дЬлу". По мысли 
К ом итета, н азван н ое  издан1е долж но преслЬдовать 
цЬ ль— служ ить настольны м ъ пособ1емъ въ  рукахъ  
русскихъ  инж енеровъ  и техн и ковъ  при составленш  
всякаго  рода п роектовъ , см Ь тъ , расчетовъ , по- 
ясн и тельн ы хъ  зап и сок ъ  и т. п. по дорожному 
дЬлу. В ъ эти х ъ  видахъ „С правочная К нига" долж­
н а заклю чать въ  себЬ всевозмож ный инструкцш , 
техничесю я услов1я, нормы и т. п., приняты я въ 
различны хъ  учрежден1яхъ, занимаю щ ихся дорож- 
ны м ъ дЬлом ъ, а  потому К ом итетъ  обращ ается къ 
дорож ны м ъ отдЬлам ъ губернскихъ зем скихъ 
уп р ав ъ , а  такж е ко всЬм ъ другим ъ учрежден1ямъ, 
вЬдаю щ имъ дорож ное дЬло, съ  покорнЬйш ей 
просьбой п ри слать  въ  редакщ ю  С правочной Книги 
(н а  имя инж енера Н. Д авиденкова, И тальян ская , 
17) въ  возмож но непродолж ительном ъ времени 
весь подобный м атер 1ал ъ , имЬющ1йся въ  распо- 
ряж ен ш  учреж ден 1я, въ  том ъ  числЬ и доклады 
зем ским ъ  собран1ямъ, заключающ1е въ  себЬ как1я- 
либо фактическ1я данны я о произведенны хъ до­
рож ны хъ р аб о тах ъ , опы тахъ, планахъ  и т. п. 
В есь присы лаем ы й матер1алъ будетъ п р и н ять  съ 
благодарностью  и, въ  случаЬ заявлен1я о том ъ 
приславш аго , во зв р ащ ен ъ  по минован1и надоб­
ности.

О дновременно съ  сим ъ К ом итетъ  напом инаетъ  
ли ц ам ъ  и учрежден1ямъ, состоящ им ъ членами 
съЬ зд овъ  и не сдЬлавш им ъ ещ е членскихъ взно-

I.
ДОРОЖНОЕ д-ьло.

Постройка времянокъ въ Приамурскомъ краЬ вдоль 
проектированныхъ магистральныхъ трактовъ Николаев- 
скаго, Джалиндинскаго и Соф!йскъ-де-Кастри. Въ
1913 г, С овЬтом ъ М инистровъ бы лъ разсм отрЬ н ъ  
вопросъ  о сооружен1и въ  П риам урском ъ краЬ  
Н иколаевской и Я кутской (Д ж алиндинской) м аги ­
стралей , связы ваю щ ихъ низовья р. А мура и Я к у т­
скую область съ  А мурской ж. д. П ринимая во вни- 
ман1е, что хотя первоначальны я и зы скан 1я н а з в а н ­
ны хъ дорогъ были произведены вЬдом ством ъ путей 
сообщен1я, но отдЬпьные ихъ  участки  уже по­
строены средствами П ереселенческаго управлен 1я, 
С овЬ тъ  М инистровъ п олагалъ  предоставить даль- 
нЬйш ее направлен)е этого вопроса ближ айш ему 
соглашен1ю М инистра путей сообщен1я съ  Главно- 
управляю щ имъ зем леустройством ъ и зем ледЬ л1емъ. 
ВслЬдств1е такого  заклю чен 1я С овЬ та М инистровъ, 
удостоивш агося 28 ш н я  1913 г. Вы сочайш аго Его 
И м ператорскаго В еличества соглас1я, между Ми­
нистром ъ путей сообщен1я и Г лавноуправляю щ им ъ 
зем леустройством ъ и земледЬл1емъ и состоялось 
соглашен1е, по которому сооружен1е м аги страль­
ны хъ грунтовы хъ путей, соединяю щ ихъ низовья 
р. Амура и Якутскую область  съ  Амурской ж. д., 
въ  виду общ егосударственнаго ихъ значен1я было 
признано необходимымъ произвести  силам и и 
средствами вЬдом ства путей сообщен1я. Еще осенью 
минувш аго года М инистерство путей сообщен1я 
полагало войти въ  законодательны й учрежден1я 
съ  представлен1ем ъ  объ отпускЬ средствъ прежде 
всего н а  постройку Н иколаевской  дорож ной м а ­
гистрали, а  затЬ м ъ  и Я кутской (Д ж алиндинской) 
и третьяго  т р а к т а  отъ  сел. С оф гаскаго на 
р. АмурЬ до зали в а  де-К астри . Открывш1яся воен­
ный дЬйств1я вынудили М инистерство отлож ить 
осуществлен1е эти хъ  предположен1й до наступлен1я 
болЬе благопр1ятнаго в ъ  ф инансовом ъ отнош ен!и 
времени. Однако, М инистерство путей сообщен1я 
не могло не остановиться н а том ъ обстоятельствЬ , 
что полное прекращен1е н а  пер10дъ войны до­
рож ны хъ раб отъ  въ  областяхъ  Д альняго  В остока 
не отвЬ ч аетъ  государственны м ъ нуж дам ъ воен ­
наго времени, та к ъ  к ак ъ  обусловленная послЬд- 
ними болЬе интенсивная, чЬм ъ въ  прежн1е годы, 
добыча зо л о та  требуетъ  преж де всего оборудо- 
ван1Я путями сообщен1я золоты хъ  пр1исковъ, н а­
ходящ ихся въ  этом ъ  отнош ен1и н а  Д альнем ъ  Во- 
стокЬ въ  особенно затрудн и тельн ом ъ  положен1и, 
Улучшен1е этого положен1я возмож но лиш ь при
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у стр о й ств е  путей, соединяю щ ихъ прш сковые 
районы  съ  пристаням и и ж елезнодорож ны м и 
станц1ями. В следств!е этого и принимая во вни- 
M B H ie ,  что проектированны я м агистрали  Н ико­
л аевск ая , Д ж алиндинская и Соф 1йскъ-де-Кастри 
проходятъ  по м естности , весьм а богатой залеж ам и 
золота , которы я уж е разраб аты ваю тся  на многихъ 
п p iи cкaxъ , М инистерство путей сообщен1я пред­
полож ило приступить в ъ  н астоящ ее время къ  со- 
оружен1ю по линш  упом януты хъ м агистралей  вре- 
м енны хъ дорогъ, п р и н явъ  для этого ниж еследу- 
ющ!я основны я задан!я.

Д ля постройки врем янокъ  и зъ  проекта соору- 
ж ен!я м агистралей  вы деляю тся в с е  работы , оди­
наково нужны я для обоихъ видовъ дорогъ, а 
именно: рубка п р о се к ъ  н а  ш ирину 10 саж ., к ор ­
чевка, с р е зк а  кочекъ , устройство боковы хъ водо- 
отводны хъ клап ан овъ ; устройство деревянны хъ  
трубъ  и м остовъ  на стульяхъ  до 1 саж . отверст1емъ. 
М осты, отверст1емъ свыш е 1 саж ., устраиваю тся в р е ­
менными, по облегченны мъ типам ъ , прим енительно  
къ  таковы м ъ  на врем ян кахъ  А мурской ж. д. Н а зна- 
чительны хъ  р е к а х ъ , где требую тся мосты , отвер- 
ст1емъ свыш е 10 саж ., въ  зависим ости отъ  м ест­
ны хъ условш , устраиваю тся плотовы я или паром- 
ныя переправы , функц1онирующ1я во в с ех ъ  сред­
нихъ и вы сокихъ водахъ; для сообщен1я ж е въ 
м елководье устраиваю тся броды, К акъ  н а равнин- 
ны хъ участкахъ , та к ъ  и н а гористы хъ п р ед ел ь ­
ные уклоны  не будутъ превосходить 0 ,12  саж . Н а 
болотахъ , вм есто  вы сокихъ  насы пей, запроекти- 
рованны хъ  для м агистралей , будутъ устроены 
елани  по ти п ам ъ , употребляемы м ъ П ереселенче- 
ским ъ Управлен1емъ и администращ ей Амурской 
ж. д. Гражданск1я сооружен1я, з а  исключен1емъ 
к азар м ъ , которы я будутъ строиться по проекти- 
рованны м ъ для м агистралей  типам ъ, устраиваю тся 
въ  ви д е врем енны хъ б араковъ .

И злож енны й предположен1я М инистръ путей 
сообщен1я вн есъ  въ  С о в е т ъ  М инистровъ, и сп ра­
ш ивая разреш ен1е, въ  п орядке ст. 87 осн. зак., на 
постройку упом януты хъ врем енны хъ дорогъ, об­
щ имъ п ротяж еш ем ъ  861 верста и стоимостью  
3 милл. руб., съ  отнесен1емъ этого расхода на 
наличны я средства Государственнаго к азн ач ей ­
ства и съ  отпуском ъ въ  счетъ  у к азан н аго % р е- 
дита 1 ,500 .000  руб. въ  текущ ем ъ году.

3-го ап р ел я , подъ председательством ъ  
приватъ-доцента доктора ботаники А. Г. Генкеля, 
единогласно избраннаго присутствовавш ими, въ  
одномъ изъ  помещен1й И м ператорскаго универ­
си тета состоялось второе по счету заседан1е ко- 
мисс1и по организац1и автом обильно-санитарной 
колонны вы сш ихъ учебны хъ заведен1й, п ред н аз­
наченной служ ить для перевозки ранены хъ съ 
поля военны хъ д е й ств 1й. Н а симпатичную инищ а- 
тиву уже откликнулись м нопя высш1я учебныя 
заведеш я к ак ъ  м уж ск1я, т а к ъ  и женск1я, и н е­
сом ненно, к ъ  ним ъ вскоре  примкнутъ и иного- 
родн1я. Будущ ая колонна, задум анная пока въ 
скром ны хъ р азм е р ах ъ  и зъ  ш ести автом обилей, 
особенно и нтересна въ  виду того, что машины 
будутъ въ  рукахъ  не наем ны хъ ш оф еровъ-про- 
ф есН оналовъ, а будутъ управляться доброволь­
цами изъ  среды той же учащ ейся молодежи. Ко- 
мисс1я успеш но сп равляется  съ  предварительной 
работой , и уже общ1й п лан ъ  действ1й до н ек о ­
торой степени н ам еч ен ъ . Конечно, однимъ изъ  
первы хъ вопросовъ  стои тъ  сакрам ентальны й, 
к ак ъ  всегда, вопросъ  о м атер1альныхъ сред- 
ствахъ , но въ  этом ъ  отнош енш  уже им ею тся 
благопр1ятные зачатки  въ  ви д е  обещ ан1я пож ер­
твовать  автом обиль, кром е того, предположенъ 
целы й рядъ меропр1ят1й, которы я несомненно 
дадутъ возм ож ность осущ ествиться этому доброму 
начинан1ю.

BcepoccicK oe общ ество м отоциклистовъ  со­
ставило свой, та к ъ  назы ваем ы й, спортивны й к ален ­
дарь на предстоящ1й сезонъ . Открыт1е сезона на­
значено на 30 ап р е л я , з а т е м ъ  11 м ая состоится 
первая общ ественная п оездка. Последующ1е по­
ездки  и пробеги  состоятся въ  следую щ емъ по­
рядке.- 23, 24 и 25 м ая П етроградъ— Ш лиссель-. 
бургъ— Л адога— Чудово— П етроградъ , всего 376 
верстъ; 7 1юня П улково— С т р е л ь н а — К расное 
С ело— Ц арское С ело— П улково; 28  и 29 1юня 
п робегъ  П етр о гр ад ъ — Н ар ва  и обратно, всего 
около 300  верстъ; 5 и 22  1юля небольш1я по­
ездки , 30, 31 ш л я  и 1 и 2  августа П етроградъ— 
Чудово— Ф еоф илова Пустынь на П сковском ъ 
ш оссе— Л уга— П етроградъ , около 493  верстъ; 
15 августа сто верстъ  по Вы боргскому ш оссе и, 
н аконецъ, 29 и 30  августа П етр о гр ад ъ — Л уга и 
обратно. П рограм м а п редставляется весьм а и н те­
ресной и разнообразной  и н ав ер н о е  привлечетъ  
не мало участниковъ . Между прочим ъ, лю бопытно, 
к ак ъ  то удастся м отоциклистам ъ п робраться  изъ  
Ладоги на Чудово, где сом нительно, им ею тся ли 
дороги сколько-нибудь проезж1я. В прочемъ, преду- 
см отрен ъ  съ полпути б олее  проездны й обратный 
м арш рутъ на случай полной непроездности  нам е- 
ченнаго.

У ральское войсковое хозяйственное пра- 
влен1е разреш и ло  доверенном у товарищ ества неф ­
тяного производства б ратьевъ  Н обель, инж енеръ- 
технологу Л. И. С тенросъ, пролож ить на соб­
ственный средства новую, более прямую и ровную, 
грунтовую дорогу отъ  Г урьева до Н ово-Богатин- 
скаго поселка, которой могутъ пользоваться какъ 
товарищ ество Нобель, та к ъ  и в се  прочая лица, 
но только при е з д е  на легкихъ экипаж ахъ и
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автом обиляхъ; движенёе же обозовъ , а  такж е от­
дЬльны хъ тел Ь гъ  и прочихъ подводъ, нагруж ен- 
ныхъ каким и-либо товарам и или вещ ами, по 
этой дорогЬ воспрещ ается; к р о м Ь то го , правленёе 
разрЬ ш ило тому же товарищ еству, для своихъ 
надобностей, соорудить станцёю у этой  дороги 
н а  полпути съ  тЬ м ъ, что зем ля, за н ята я  грунто­
вой дорогой и подъ постройкам и станщ й, остается 
собственностью  У ральскаго  казачьяго  войска и 
въ  случаЬ , если она понадобится для чего-либо 
войску, то товарищ ество  обязано очистить т а к о ­
вую въ  назначенны й срокъ  з а  свой счетъ  по 
первому требованёю  войскового н ач альства.

В ъ  Н овороссёйскЬ соединенное засЬданёе 
курортной и благоустройства города комиссёй въ 
послЬднем ъ своем ъ засЬданёи приняло постано- 
вленёе заклю чить въ  городском ъ банкЬ  заем ъ  
въ  разм Ь рЬ  2 5 ,000  руб. н а  устройство ш оссе отъ  
конца Дмитрёевской улицы черезъ  Станичку до 
грязевого  о зера  и оттуда черезъ  дачны е и ви ­
ноградны е участки  к ъ  дачной мЬстности М ысхако, 
а такж е и на окончанёе частью  уже устроеннаго  
ш оссе о тъ  городской больницы чр езъ  Вербовую 
балку до ё)4ысхако. ёУёожно н ад Ь яться , что дума 
единогласно прим етъ  это  постановленёе. У строй­
ство телеф он а н а  М ысхако, несмотря н а  неот- 
зы вчивость нЬ которы хъ  дачевладЬ льцевъ , все же 
осущ ествится, та к ъ  к ак ъ  нЬ сколько культурны хъ 
дачевладЬ льцевъ  и казенное имЬнёе „М ысхако" 
энергично взялись  за  устройство его.

О ползнем ъ горы въ  районЬ  деревни Ку- 
чукъ-кой  разруш ено до сихъ поръ  2 2  дома, и 
уничтож ено 4 .0 2 0  квадратны хъ  саж ен ъ  виноград- 
никовъ  и 5 .220  квадратны хъ  саж ен ъ  ф руктовы хъ 
садовъ. Р аботы  по исправленёю К учукъ-койскаго 
ш оссе окончены . П одпочвенная вода, образовавш ая 
оползни у подножёя Яйлы, отведена. П равильное 
сообщенёе С евастополя съ ю жнымъ берегом ъ 
К ры м а возстановлено.

У чебнымъ отдЬлом ъ М инистерства тор­
говли и промыш ленности одобрено въ  качествЬ  
пособёя для ш колъ  М инистерства общ едоступное 
руководство для владЬ льцевъ  и ш оф ф еровъ „А в­
том обиль" г. П исаренко.

И зысканёя по вопросу о нахожденёи удоб- 
нЬ йш аго  м Ь ста для постройки  моста черезъ  
р. Двину въ  Х олм огорском ъ уЬздЬ уже давно 
идутъ усиленны м ъ темпом ъ. Четы ре отряда и зы с­
кателей , подъ руководством ъ инж енера Блюдухо, 
п роизводятъ  изслЬдованёя береговъ  и грунта рЬки 
у дд. У сть-П инеги , Д еревеньки  и О рлецкой, 
К уш евской вол. С амое глубокое мЬсто найдено 
у д. О рлецкой— 14 саж . и самое мелкое у д. Д е­
ревеньки— 4 саж ., грунтъ  самы й плохой— и л ъ — 
такж е  н ай д ен ъ  у д. Д еревеньки, тогда к а к ъ  у 
д. О рлецкой грун тъ  кам енисты й. Партёя л и х о р а­
дочно п роизводить  свои изслЬдованёя грунта рЬки 
въ  сам ом ъ ш ироком ъ м ЬстЬ Двины въ  Х олмо­
горском ъ уЬздЬ— у д .  У сть-П инеж ской, въ  19 вер. 
о тъ  гор. Х олмогоръ.

Ко времени открытёя зем скихъ учрежде- 
нёй крестьяне— красноселы  сдали Костромскому 
уЬздному зем ству дорогу къ  ВолгЬ в ъ  достаточно 
приличном ъ состоянёи. К ъ  сожалЬнёю, до послЬд-

няго времени земство на рем онтъ ея  обращ ало 
очень мало вниманёя— лЬтом ъ бы вало даж е трудно 
проЬхать, а о веснЬ и осени не приходилось и 
говорить, пустую телЬгу трудно было вы везти . 
Движенёе ж е отъ  Волги къ  К расном у очень по­
рядочное— лЬ том ъ  въ  день п ройдетъ  до 12 п аро ­
ходовъ больш ихъ и нЬсколько м аленькихъ. До­
рогой пользовалась  вся округа. Т еперь  дорога, 
исправлена. П остройкой дороги крестьяне  о ста­
лись довольны, и есть предположенёя о том ъ, 
чтобы вы разить  земству благодарность з а  п о ­
стройку дороги и з а  то, что она бы ла сдана 
опытному подрядчику, сумЬвш ему ее закончить 
несмотря н а  военное время.

В ъ № 5100 газ. „Т ерекъ " особенно по­
дробно излож ены  предположенёя о сооруженёй 
ш оссейной дороги для соединенёя станицы  
Т арской  съ  В ладикавказом ъ . О казалось , что объ 
устройствЬ  дороги заботятся  одновременно и го ­
родская дума и областное правленёе. П ланы  и 
смЬты у тЬ хъ  и другихъ уже готовы . Деньги, 
слЬдовательно, есть. А дороги все ж е въ  1915 г. 
не будетъ. Городская уп рава  ведетъ  дорогу для 
тарц евъ  н а зап ад ъ , а  областное правленёе— н а сЬ- 
веръ . ДЬло пойдетъ снова н а разсмотрЬнёе го ­
родской думы. Дума, вЬ роятно, передастъ  дЬло 
въ  комиссёю. Комиссёя— въ  областное правленёе 
и т. д. Н а все это потребуется не мало ещ е 
чернилъ, бумаги, и, самое главн ое ,— врем ени. 
Т Ь м ъ врем енем ъ, тар ск ая  казачк а , за стр я в ъ  въ 
грязи  и болотЬ, будетъ дум ать все о том ъ  же: 
к акъ  ей вы тащ ить возъ  и зъ  грязи , чтобы лош адь 
не искалЬ чить, да и самой голову не сломать? 
О бластное правленёе л Ь т ъ  восемь н азад ъ  проло­
ж ило шоссейную дорогу по Т арском у ущелью и 
затрати ло  на постройку болЬе двадцати  ты сячъ . 
Городская уп рава  сдЬ лала изысканёя и ведетъ  
для тарцевъ  дорогу, года три уже, по другому н а­
правленёю— черезъ  С арад ж евъ  заводъ . До С арад- 
ж ева завода дорога уже готова. Е стествен н о ,ч то  
уп рава будетъ о тстаи вать  свое н ачатое напра- 
вленёе, а областное правленёе свое. С праш ивается, 
какой ж е варёантъ болЬе необходимый, болЬе 
удобный и болЬе краткёй? Если говорить о со 
кращенёи пути, то придется избрать  третёй 
варёантъ  ни н а зап ад ъ , ни на сЬ веръ , а на сЬ- 
вер о -зап ад ъ . Н айти  прямую линёю между В л а­
дикавказом ъ  и станицей Т арской  черезъ  Мед- 
вЬжью гору, раздЬляю щ ую  Тарскую  съ  В лади­
к авказом ъ , и проры ть въ  ней тоннель. К ороче 
этого пути вы брать нельзя . Если же говорить о 
том ъ , какой путь болЬе необходимый и болЬе 
удобный для станицы , то придется согласиться 
всецЬло съ  областны м ъ правленёемъ. Городская 
управа не потрудилась спросить тарц евъ : куда 
вам ъ  удобнЬе Ьздить, а в зя ла  и н а ч а л а  строи ть  
на С арадж евъ  заводъ . В ъ станицЬ  всЬ были 
увЬрены , что прелагаем ое ш оссе къ  С имонову и 
С арадж еву заводам ъ  строитъ  не городъ, а Симо- 
новъ  и С арадж евъ ... И только  теп ерь  узнали, 
что это шоссе предназначено для тарц евъ ... В про­
чем ъ мы соверш енно не зн аем ъ  и теперь, к ак ъ  
далеко дум аетъ городская у п р ав а  вести свою н а­
чатую дорогу, по своей ли городской только
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зем лЬ  или вплоть до самой Т арской станицы? 
Ж ел ател ьн о  вы яснить  это тъ  вопросъ , прежде 
чЬ м ъ  затр ач и в ать  на него сотню ты сячъ  рублей. 
Если городъ нам Ь ренъ  строить дорогу до самой 
Т арской  станицы , то это еще им Ьетъ  нЬкоторы й 
плю съ, сокращ ая р азсто я н 1е до города, но зато  
удлиняя дорогу к ъ  тарск и м ъ  полям ъ. Если же го­
родъ  п о стр о и ть  дорогу только  по своей городской 
землЬ , то  э т а  дорога для тар ц евъ  не будетъ имЬть ни­
какого  зн ач ен 1я. С таница Т ар ская  соединяется съ  
В лади кавказом ъ  двумя дорогами: черезъ  Т арское 
ущ елье н а сЬ вер ъ  и черезъ  С арадж евъ  заводъ 
на  западъ, Б олЬ е кратк1й путь ведетъ черезъ  С а­
радж евъ  заводъ , но проЬ хать  по этой дорогЬ 
лЬ том ъ , вслЬдств1е болотистой  мЬстности и мно­
ж ества кам ней, разбросан н ы хъ  по ручьям ъ— нЬ тъ 
никакой  возм ож ности даж е и съ  порож ним ъ во- 
зом ъ. Тарцы  Ь дутъ  черезъ  С арадж евъ  заводъ—  
только  въ  больш1е морозы и снЬ гъ . М орозь ско- 
вы ваетъ  болота, а снЬ гъ  за в ал и в а ет ъ  камни. Въ 
это ж е время дорога по Тарском у ущелью обы к­
новенно становится очень опасной вслЬдств1е 
р ас к ато в ъ  и узости  ш оссе, когда м алЬйш ая не­
осторож ность  и лош адь съ  возом ъ л ет ятъ  в.ъ 
я р ъ  или крутизну. Б олЬ е необходимый для ж и ­
телей  и болЬе выгодный для строителей  путь— 
безусловно черезъ  Т арское ущ елье. Т арское 
ущ елье соединяетъ  станицу Тарскую  съ  юртовой 
станичной землей, располож енной на сЬ верЬ  отъ 
станицы  вблизи  хутора и города В лади кавказа  и 
им Ь етъ  для станицы  первостепенны й значен1я. 
С бойтись б езъ  этой дороги стан и ц а ни какъ  не 
м ож етъ. В ъ  то  же время, это тъ  п у ть— выгодный 
и для строителей . По этом у направлен!ю , отъ  
города В лад и к авк аза  до Т арскаго  хутора, на п ро- 
тяж ен 1и пяти-ш ести  верстъ  ведетъ  дорога въ  три 
станицы : въ  Тарскую , Сунж енскую  и Воронцово- 
Д аш ковскую . Т аки м ъ  образом ъ  дорога, построен­
ная до хутора н а протяж еш и пяти-ш ести  верстъ , 
будетъ одновременно обслуж ивать не одну, а три 
станицы . Н асколько  это тъ  путь важ ен ъ  для го ­
рода В л ад и к авк аза  и станицъ , можно убЬдиться 
въ  любой базарны й  день рано утром ъ, когда по 
нему Ь дутъ  въ  два ряда ты сяча-двЬ  подводъ въ  
городъ. В лади к авк азская  городская уп рава не 
привы кла много дум ать объ  удобствЬ подъЬзд- 
ны хъ путей к ъ  городу. К акая  важ ность, что там ъ  
н а  дорогЬ  к аза ч к а  за с тр я л а  съ  в о зо м ъ ,т а с к а е т ъ  
н а  себЬ мЬш ки и, наконецъ , бросила возъ ... Одна 
застр я ла , другая доЬдетъ и продукты привезетъ... 
У п рава , н аоб оротъ , если ей вздум ается— сам а ис­
п о р ти ть  трактовую  дорогу. В ъ  станицу Архон- 
скую десятки л Ь тъ  по городской землЬ ш ла пря­
м ая больш ая тр а к т о в ая  дорога. Года три-четы ре 
н азад ъ , уп рава порЬ зала дорогу подъ посЬвы ку­
курузы , п остави ла столбы и сдала ее въ  аренду. 
Дорогу распахали . А всЬхъ проЬзж аю щ ихъ за с т а ­
вили Ь здить въ  объЬ зд ъ  по болотам ъ, удлиняя 
путь. И там ъ , гдЬ люди Ьздили, стали  мучиться, 
за стр е в а я  въ  болотЬ и калЬ ча лош адей. Сколько 
здЬсь оставлено здоровья людей и лош адей— куку­
р у за  не п окроетъ  и сотой доли. А ничего не 
стоило управЬ , сдавая въ  аренду землю, дорогу 
о стави ть  въ  цЬлости. У дивительно, почему никто

не привлекаетъ  управу къ  отвЬтственности за  
распаш ку трактовой  дороги? Но забудем ъ старое 
и начнем ъ новое, съ  надеждой и вЬрой въ луч­
ш ее будущее. ВЬдь все и всЬ теперь только и 
думаю тъ о том ъ, к ак ъ  бы ш агнуть впередъ, а 
не назадъ.

II.

СУДОХОДСТВО.

Установлен1е сборовъ съ судоходства на участкЬ 
р. Южнаго Буга между гг. Вознесенскомъ и Нико- 
лаевомъ и за пользован1е Александровскою, Чере­
повецкою и Самарскою гаванями. В ы с о ч а й ш е  

утверж денны мъ 22 апрЬ ля Положен1емъ С овЬта 
М инистровъ устанавливаю тся, съ  1 1юня 1915 г., 
нижеслЬдующ1е судоходные сборы:

А. Н а возмЬщен1е расходовъ Государственнаго 
к азн ач ей ств а  по улучш ен1ю судоходныхъ услов1й 
р. Ю жнаго Б уга  н а участкЬ  его между городами 
В ознесенскомъ и Н и колаевом ъ—-с ъ  провозим ы хъ 
по этому участку грузовъ  и съ  вы даваем ы хъ на 
проЬздъ по нему пассаж ирскихъ  билетовъ .

Судоходный сборъ съ  грузовъ  устанавли­
вается въ  слЬдующ емъ разм Ь рЬ: по I разряду 
грузовъ  (ап текарск 1е товары , спиртъ  и спиртные 
напитки)— 3 коп. съ  пуда, по II разряду  (всякаго 
рода м ануфактурны я, фабричныя и ремесленны я 
издЬл1я, кромЬ отнесенны хъ к ъ  другим ъ разря- 
дам ъ)— 2 коп., по III разряду (бакалейны е товары 
и всяк1е ж изненны е продукты, кромЬ отнесенны хъ 
въ  друп е р азр яд ы )— 1 коп., по IV разряду (ж е­
лЬзо  и сталь) — Vi коп., по V разряду  (чугунъ, 
всяк1е лЬсны е строительны е материалы въ  обра- 
ботанном ъ видЬ, м асляничны я сЬ м ена)— '/г  коп., 
по VI разряду (хлЬбные грузы въ  зернЬ)— з/ю коп., 
по VII разряду  (лЬсны е матер1алы въ  необрабо- 
танном ъ видЬ, огородные овощи и сахаръ  при 
перевозкЬ  его внизъ  по р Ь кЬ )— '/< коп. и по 
VIII разряду (каменны е матерталы и дрова) — '/g коп. 
С ъ  каж даго пассаж ирскаго билета, выдаваемаго 
на проЬздъ по упомянутому участку р. Южнаго 
Буга взим ается сборъ  въ  размЬрЬ: съ  би­
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л ета  I кл .— 10 коп., II кл .— 5 коп. и III кл.—  
2  коп.

О бязанность  уплаты  сбора съ  грузовъ  во зл а­
гается  н а хозяина судна, его приказчика или 
того , кому судно съ  грузом ъ вверен о  (уст. пут. 
сообщ . ст. 882, по прод. 1912 г.). О бязанность 
уплаты  сб ора с ъ  п ассаж ирскихъ  билетовъ  возла­
гается  н а в л ад ель ц ев ъ  пароходовъ  или управляю - 
щ ихъ последним и. С боръ съ грузовъ  взим ается 
по весу , указанном у въ  накладны хъ , а въ  слу­
ч а е  со м н ен 1я —  по весу , исчисленному н а осно- 
ван1и водоизмещ ен1я судна. При несоглас1и съ  
последн и м ъ  основан 1ем ъ  сбора, лицу, обязанному 
его уплатой , пред оставляется требовать  переве- 
шиван1я груза за  свой счетъ. М инистру путей 
сообщ ен1я, по соглашен1ю съ  М инистрами фи­
н ан совъ  и торговли  и промы ш ленности и съ  Го- 
сударственны м ъ К онтролером ъ, предоставляется 
у стан авл и вать  подробную таксу  сбора, въ  п ред е­
л ах ъ  приведенны хъ норм ъ и переносить о тд ел ь ­
ные виды грузовъ  и зъ  высш ихъ разрядовъ  обло- 
ж ен 1я въ  низш 1е и, н аоб оротъ  (за  исклю чен1емъ 
въ  последнем ъ  отношении хлеб н ы хъ  грузовъ). З а  
сокры т1е отъ  оплаты  сбором ъ груза въ количестве, 
превы ш аю щ ем ъ вы сш 1й р а зм е р ъ  разницы  между 
грузом ъ по накладной и грузомъ, определенны м ъ 
по вод оизм ещ ен 1ю (р а зм е р ъ  это тъ  оп ределяется 
такж е по соглаш ен 1ю главны хъ  начальниковъ  
н азван н ы хъ  ведом ствъ ), виновны е, кром е уплаты 
сбора з а  все сокры тое количество груза, подвер­
гаю тся денеж ному взыскан1ю до 300  руб.

Б. З а  пользован1е гаваням и: у гор. А лексан- 
дровска н а р. Д н еп р е , у гор. Ч ереповца на 
р. Ш е к сн е  и у гор. С ам ары  н а  следую щ ихъ 
основан 1яхъ : 1) съ  судовъ, зимую щ ихъ въ  гавани—  
30 коп. съ  квадратной  саж ени площ ади судна, 
и зм еряем ой  по наибольш ей  д ли н е и ш ирине для 
непаровы хъ  судовъ, а для судовъ съ  механическими 
двигателям и, сверхъ  того: съ  паровы хъ — 1 0  коп. 
съ  квадратнаго  ф ута площ ади н агр е в а  котла и 
для прочихъ судовъ —  съ  эф ф ективной силы м а­
шины; 2 ) съ  судовъ, остаю щ ихся въ  гавани  сверхъ 
времени, н азначеннаго  для совершения перегру­
зочной операщ и въ  гавани , взим ается по 1 0  коп. 
в ъ  сутки съ  погонной саж ени  длины судна.

К р о м е того, взим ается сборъ съ  грузовъ, вы- 
груж аем ы хъ или нагруж аем ы хъ въ  гавани или 
введенны хъ  въ  нее для защ иты  отъ  весенняго 
или осенняго ледохода: 1) въ  А лександровске: 
съ  хлеб н ы хъ  грузовъ  въ  з е р н е — >/4 коп. съ  пуда, 
и угольны хъ грузовъ— 1/ю  коп., съ  к ам н я— 90 коп. 
и д р о в ъ — 30 коп. съ  куб. саж ., кирпича ичерепицы —- 
по 30  коп. съ  1 .000 ш тукъ и съ л ес н ы х ъ  м ате- 
р1аловъ отъ  3 — 8 коп. со штуки, въ  зависим ости отъ 
длины и толщ ины  предмета, с ъ  остальны хъ  гру­
зо в ъ  —  по 1 коп. съ  пуда; 2) въ  Ч ереповецкой 
гавани: с ъ  хлеб н ы хъ  грузовъ  и ины хъ, соответ- 
ствую щ ихъ им ъ по стоим ости ,— 1/4 коп., съ  то в а­
ровъ , стоим ость коихъ  выш е х л еб о в ъ  1/2 коп.,
и ниж е —i/s  коп., съ  лесн ы хъ  строительны хъ 
м атер 1ал о в ъ  о тъ  3 — 8  коп. со штуки, съ  камня — 
90  коп. съ  куб. саж ., съ  дровъ и досокъ— 30 коп. 
съ  куб. саж ., съ  кирпича— 30 коп. съ  1 . 0 0 0  шт.;
3) въ  С ам арской  гаван и  со в с ех ъ  грузовъ— 1 коп.

съ  пуда, кром е х л еб а  въ  зе р н е  (1/4 коп.), камня 
(90 коп. куб. саж .), дровъ (30 коп. куб. саж .), 
кирпича (30 коп. съ  1.000 ш т.) и строительнаго 
л е с а  (3 — 8  коп. со штуки).

С ъ  грузовъ , нагруж аем ы хъ н а  суда, зимующ 1я 
въ  гаван ях ъ  или вводимыя в ъ  нихъ  для защ иты  
о тъ  осенняго или весенняго ледохода, а равно и 
вы груж аемы хъ съ  сихъ судовъ, сборы взим а­
ются въ  полуторномъ р а з м е р е  соответствен н ы хъ  
ставокъ .

М инистру путей сообщен1я, по соглашен1ю 
съ  М инистрами ф инансовъ и торговли и про­
мыш ленности, а такж е с ъ  Государственны м ъ 
К онтролером ъ, предоставляется: а) утверж дать и 
и зм ен ять, въ  п ред елахъ  приведенны хъ ставокъ , 
подробную таксу  сбора, б) оп ред елять  число 
квадратны хъ ф утовъ площ ади н а гр е в а  паровы хъ 
котловъ, соответствую щ ее эф ф ективной си л е  м а­
шины для судовъ съ  непаровы м и, механическим и 
двигателями и в) и зд авать  правила о п орядке 
пользован 1я названны м и гаваням и и взим ан 1я въ 
нихъ сбора.

Въ рай он ъ  взимания сборовъ , установленны хъ 
для А лександровской гавани, входятъ  к ак ъ  оба 
бассейна, устроенны е въ  р у сл е  протоковъ  реки  
Д н еп ра  В ерхней и Н иж ней К ривой, т а к ъ  и про­
странство  берега той же р ек и  между названны м и 
бассейнами. Сборы съ  судовъ, зимую щ ихъ въ  
С ам арской гавани или введенны хъ въ  нее для 
защ иты  отъ  осенняго или весенняго ледохода, а 
равно съ  грузовъ, находящ ихся на сихъ  судахъ, 
взимаю тся въ р ай о н е  двухъ искусственны хъ бас­
сейновъ  гавани. Проч1е сборы взим аю тся въ 
р ай о н е  к ак ъ  упом януты хъ бассей н овъ , та к ъ  и 
всего пространства р. С ам арки  и праваго  ея бе­
р ега— ниж е означенны хъ  бассей н о в ъ — до впаден!я 
ея въ  Волгу.

Е гоИ м ператорским ъВ ы сочеством ъ  Верхов- 
нымъ Главноком андую щ имъ утверж дены  врем ен­
ный полож ен1я о Л ьвовском ъ округе путей сообщ е- 
н1я и ш татах ъ  его; п риказом ъ  Его И м ператор­
скаго В ы сочества означенны е ш таты  и поло- 
ж ен 1я объявлены  къ руководству и п овелен о  съ  
15 м арта учредить Л ьвовскш  округъ  путей 
сообщ ен1я.

У правлен 1е делам и волж скихъ пароход­
ны хъ предпр1я т 1й, вош едш ихъ въ  соглаш ен 1е, въ  
ны неш нем ъ году, сосредоточено въ  тр ех ъ  инстан- 
ц1яхъ : м естн ы хъ  бюро, въ  составъ  которы хъ  
входятъ пристанск1е агенты , центральном ъ  бюро, 
находящ емся въ  Н иж нем ъ-Н овгороде и, наконецъ , 
главном ъ бюро, которое на-дняхъ  будетъ откры то 
въ  П етрограде. П ервоначально разны е вопросы, 
преимущ ественно мелкаго х ар актер а , касаю щ 1еся 
операщ й пароходны хъ кам пан 1й, детально обсу­
ждаю тся въ  м естн ы хъ  бюро, п о сл е  чего ж у р ­
нальны й постановлен!я представляю тся на усмо- 
т р е н 1е центральнаго  бюро, которое уже санкц 1о- 
нируетъ  ихъ, давая то или иное направление. При
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возникновен 1и же вопросовъ болЬе серьезны хъ, 
больш ей  важ ности , они будутъ отсы латься 
н а разрЬш ен!е, съ  заклю чен 1ем ъ  центральнаго 
бюро, в ъ  главное бюро, которое и будетъ 
я в л я т ьс я  высш ей инстанцией. П редсЬдателем ъ 
м Ьстнаго ниж егородскаго бюро и зб ран ъ  агентъ  
С ибирской пристани  об-ва „по ВолгЬ" П. А. Фло- 
ренцевъ .

В ъ  со с та в ъ  ц ен тральнаго  бюро вошли нЬко- 
торы е главны е представители  пароходствъ въ 
Н иж нем ъ - Н овгородЬ. П редсЬдателемъ избранъ  
уп равляю щ 1Й пароходством ъ „С ам олетъ" баронъ 
Н. Н. Б у х го л ьц ъ  и его товарищ ем ъ — одинъ изъ  
д и ректоровъ  В олж ске - К ам скаго  коммерческаго 
п ароходства П. И. Т елятн и ковъ . ЗавЬды ваю щ им ъ 
бюро п ри глаш ен ъ  г. Б уревъ . Ц ентральное бюро 
пом Ь щ ается въ  конторЬ  об-ва „С ам олетъ", въ 
д. П альцевой , н а  Б. П окровкЬ . Главное бюро 
о тк р ы вается  надняхъ  въ  П етроградЬ . В ъ  него 
войдутъ  ди ректора правлен 1й, вош едш ихъ въ  со- 
глашен1е п ароходствъ  на ВолгЬ,

М инистрам ъ путей сообщения и тор­
говли и промы ш ленности представленъ  слЬдующш 
протоколъ  соглаш ен 1я, подписанный представи­
телям и бирж евы хъ ком итетовъ  Н иж егородскаго, 
К азан скаго , С ам арскаго  и А страханскаго  и пред- 
стави телем ъ  городского сам оуправлен 1я Н ижняго- 
Н овгорода, съ  одной стороны , и директорами 
неф тепром ы ш ленны хъ предпр1я т 1й: товарищ ества 
бр, Н обель, М азутъ , В осточнаго общ ества и общ е­
ства В олга, съ  другой,— по вопросу о полномъ 
обезпечен 1и топливом ъ волж скаго пароходства. 
Заклю ченное между ними соглаш ен 1е состоитъ 
въ  слЬдую щ емъ: 1) Для пароходовладЬ льцевъ , не 
закупивш ихъ  еще топливо к ъ  21  апрЬ ля, у ста­
навливаю тся слЬдующ1я цЬны, при наличномъ 
расчетЬ , на п ри стан яхъ  Волги и Камы: въ  А стра­
хан и — 4 5  к., въ  Ц арицы нЬ — 4 9  к.; съ прибавле- 
н1ем ъ  дальнЬ йш ихъ  поплесны хъ ставокъ , при- 
станск!я цЬны вы разятся : для К ам ы ш ина— 5 0  к., 
для С а р ат о в а— 51  к., Самары-— 5 3  к., Сим­
б и р ск а— 5 4  к., К а за н ь — 5 5  к., Нижн1й-Новго- 
родъ— 5 7  к., К остром ы — 5 9  к,, Я рославля и Р ы ­
бинска—  6 0  к., для С арап ула— 5 8  к. и для У ф ы -  
6 5  к. за  пудъ. 2 )  Н епрем Ь нны м ъ услов1ем ъ, 
однако, явл яется , чтобы пароходчики, ж елаю щ 1е 
получить топливо по эти м ъ  цЬ нам ъ, заклю чили 
не позднЬе 1 0  м ая услов1я съ  тЬми фирмами, у 
которы хъ  они пр1обрЬли топливо въ  прош логод­
нюю навигащ ю . При этом ъ  въ  ны нЬш нем ъ году 
они могутъ получить либо прош логоднее количе­
ство полностью , либо съ  надбавкой, не свыше 
Юо/о. При заклю чен 1И эти хъ  услов1й задатковъ  
съ  покупателей  потребовано не будетъ. 3) Н а­
стоящ ее постановлен1е доводится до свЬдЬн1'я 
всЬ хъ  поволж скихъ  бирж евы хъ ком итетовъ  для 
оповЬщ ен!я пароходны хъ предпр1ят1й, не успЬв- 
ш ихъ до 21 апрЬ ля запастись  необходимымъ имъ 
ж идким ъ топливом ъ. Т аким ъ  образом ъ, въ  н а ­
стоящ ее время всЬ пароходныя предпр1ят1я 
В олж ске-К ам скаго  рай он а будутъ обезпечены 
необходим ы м ъ имъ топливом ъ,

Соглаш ен1емъ волж скихъ судовладЬль- 
ц евъ  установлены  на предстоящую навигащ ю

слЬдующ1я ставки  на перевозку нефти: Б ак у —  
А страхань— 7 коп.; А страхань— Ц арицы нъ— 4 коп.; 
отъ  А страхани: до С аратова— 6  коп., до С а ­
м ары —  8  коп., до К азан и — 10 коп., до Н иж няго- 
Н овгорода— 12 коп. По сравнен1ю съ  прош ло­
годними ставкам и нынЬшн1я ставки  повыш ены 
на 10— 15°/о.

У правлен1емъ внутреннихъ водныхъ путей 
для работъ  н а СЬверной ДвинЬ въ  распоряж ен!е 
В ы тегорскаго округа путей сообщен1я npio6 pb- 
тены у пароходчика И. И. С ебина пароходы 
„М ар1я“ и „Н иколай" за  115 .000  р. Пароходы съ 
открыт1емъ навигащ и отправлены  на мЬсто 
н азначен 1я, при чем ъ выполнено было приспо- 
соблен 1е ихъ для угольнаго топлива и разо ­
браны  колеса для прохода системами. Эти 
пароходы, между прочимъ, ходили въ арендЬ въ 
М осковскомъ и К азан ском ъ  округахъ путей 
сообщентя.

Въ настоящ ее время на Д нЬпрЬ кипитъ 
дЬ ятельная раб ота по перевозкЬ  въ  сЬверный 
рай он ъ  кам еннаго угля, заф рахтованнаго  для 
нуждъ казенны хъ  ж елЬ зны хъ  дорогъ. П редпола­
гается  перевезти  11 милл1оновъ пудовъ. Свободные 
отъ  этихъ  перевозокъ  пароходы во зя тъ  гром ад­
ные транспорты  различны хъ частны хъ грузовъ, 
которы е прежде перевозились по ж елЬзны м ъ до- 
рогам ъ . Снизу въ  К1евъ подвозится больш е всего 
муки, зер н а  и кам еннаго угля. И зъ  К1ева въ 
разны хъ  направлен1яхъ возятъ  сах ар ъ . Н авигац 1я 
откры та на всЬ хъ  лин1яхъ, з а  исключен1емъ 
К 1ево-М огилевской, гдЬ суда еще не могутъ слЬ- 
довать вслЬдств1е высокой воды, подошедшей на 
2 '/г  арш ина к ъ  насти лам ъ  мостовъ. По этой же 
причинЬ происходитъ съ  пересадкой и п ерегруз­
кой товаро-пассаж ирское сообщен1е на К1ево- 
Гом ельской лин 1и.

-Ф- Среди унж енскихъ судовладЬ льцевъцирку- 
лирую тъ слухи, что пароходный синдикатъ , функ- 
ц1онировавш1й н а УнжЬ въ  продолжен1е 6 — 8  на- 
вигащ й,— распался. ВсЬ пароходовладЬльцы , вхо- 
дящ1е въ  синдикатъ, съ  нынЬш ней навигац!и на- 
мЬрены раб отать  каждый сам остоятельно. В ъ 
синдикатЬ участвовали четы ре пароходчика: пре­
емники Ф. Е. К рЬпиш ъ, имЬющ1е 5 п ассаж и р­
скихъ пароходовъ и 3 буксирны хъ, Н. Н. НЬм- 
ковъ— 3 пассаж ирскихъ  парохода и два буксир­
ныхъ, Н. Ф. Л ап ш и н ъ — два п ассаж ирскихъ  п а ­
рохода и Ф. К. Плесск1й— одинъ пассаж ирск 1й 
пароходъ. О бъединивш 1еся пароходчики работали 
по УнжЬ и ВолгЬ отъ  Н иж няго-Н овгорода до 
К ологрива подъ фирмою „В олж ско-У нж енское 
пароходство". П ричиной распада синдиката, к ак ъ  
передаю тъ, явилось несостоявш ееся соглаш ен 1е 
въ  “/о вознаграж ден 1и для каж даго пароходчика. 
До появлен1я на У нж Ь пароходнаго синдиката 
цЬны на проЬздъ пассаж ировъ  и грузовые фрахты 
стояли сравнительно низк1я. Но въ  первый же 
годъ соглаш ен 1я фрахты были зн ачительно повы ­
шены, въ  слЬдующ 1я навигащ и еж егодно продол­
ж алось повыш ен1е ф рахтовы хъ  ставок ъ , которы я 
достигли небы валы хъ разм Ь ровъ , а  именно: ф рахтъ  
отъ  Н .-Н овгорода до К ологрива расцЬ нивался 
отъ  17 до 30  коп. съ  пуда, смотря по категор!и
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товара. Если таксу  синдикатскаго  унж енскаго 
пароходства сравн и ть  съ  волж ской и особенно 
учесть хотя бы минимумъ удобствъ, даваем ы хъ 
волж скими пароходствам и, разн и ц а получалась до 
150— 200°/о. С ильное повышенёе ф рахтовъ  и т я ­
ж елый условёя для грузоотправителей  вы звали 
среди унж енскаго населенёя стремленёе к ъ  изы- 
сканёю болЬ е деш евы хъ способовъ перевозки  гру­
зовъ . П ервы м ъ полож ило починъ въ  этом ъ ма- 
карьевское купечество. О бъединивш ись 3 — 4 года 
н азад ъ , оно прёобрЬло н а  ВолгЬ два буксирны хъ 
парохода для перевозки грузовъ  и учредило „Ма- 
карьевское  грузовое паевое пароходное то в ар и ­
щ ество", Д Ьла новаго товари щ ества шли бле­
стящ е и к ъ  нынЬш ней навигацёи оно расп олагаетъ  
уж е 3 прекрасны м и буксирны ми пароходам и и 
нЬ скольким и барж ами. Н ужда въ  деш евыхъ пе­
р евозкахъ , кромЬ м ак арьевскаго  купечества, з а ­
стави л а  прёобрЬсти свой ф лотъ  и другихъ тор ­
говы хъ лицъ; Н. И. К орнилова, Г. А. П анова, 
П ерф и льева , купивш ихъ для работы  по УнжЬ три 
н ебольш ихъ  м елководны хъ парохода. Н есмотря 
н а сущ ествовавш ёй синдикатъ , всЬ отдЬльные па­
роходчики находили себЬ хорошую работу. К акъ  
пойдутъ дЬпа въ  предстоящ ую  навигацёю, пока- 
ж етъ  будущее. К а к ъ  доходна У нж а, можно видЬть 
и зъ  того, что „В олж ско-У нж енское товарищ е­
ство" каждую навигацёю получаетъ  1 0 0 — 1 1 0  тыс. 
руб. чистаго дохода при оцЬнкЬ всего имущ ества 
въ  3 0 0 — 350 ты с. руб., тогда к акъ  нЬкоторы я 
волж скёя пароходныя предпрёятёя, работаю щ ёя на 
протяж енёи 3 .000  вер стъ  съ  оцЬнкой имущ ества 
въ  5 — 1 0  милл. руб., даю тъ ничтожный дивидендъ. 
Н а УнжЬ еж егодно транспортируется до 4 — 5 милл. 
пудовъ груза и перевозится до 1 0 0 . 0 0 0  п ассаж и ­
ровъ . Н есмотря н а полное отсутствёе риска, Унжа 
ж детъ  энергичнаго предпринимателя, которы й бы 
м огъ сдЬ лать Унжу постоянны м ъ путем ъ для 
перевозки  грузовъ  въ  обш ирны й У нж енско-В оло- 
годскёй край.

-Ф- И зъ  А страхани сообщ аю тъ, что, вслЬдствёе 
н ед о статк а  рабочихъ  рукъ, судовладЬльцы повы ­
сили ж алован ье  м атросам ъ  до 2 0  рублей.

-Ф- Еще м Ьсяца за  три до н ач ала навигащ и 
крупныя волжскёя товаро-пассаж ирскёя пароход­
ст в а  („ К а в к а зъ  и ёИеркурёй", „С ам олетъ ", „П ер­
вое пароходное о-во по В олгЬ ", „Р у с ь " , „В осточ­
ное общ ество" и „В олж ско-К ам ское купеческое 
о -во") заклю чили си н д и катъ  н а ш есть лЬ тъ . 
СлЬдствёемъ образованёя синдиката явилось под­
нятёе таксы  к ак ъ  пассаж ирской— I и II кл. на 2Qo/o, 
III кл .— на 100/ои1У кл.— до половины цЬны III кл., 
та к ъ  и н а  п ровозъ  грузовъ . П ослЬдняя поднята 
на 3 5 — 700/q. Буксирны я пароходства такж е зн а ­
чительно подняли фрахты  н а перевозку  товаровъ . 
Собравш ёеся въ  затоны  и въ  Н ижнёй-Н овгородъ 
на судоходную бирж у м атросы  передъ открытёемъ 
навигацёи преж де всего попросили своихъ  хозяевъ , 
въ  виду вздорожанёя ж изни, увеличить имъ ж а­
лованье. П ароходовладЬльцы  не обратили на эту 
просьбу никакого вниманёя и, видимо, не склонны 
были итти навстрЬ чу просьбЬ судоходныхъ слу­
ж ащ ихъ. Тогда м атросы  сдЬлали заявленёе о 
прибавкЬ  ж алованья въ  болЬе категорической

формЬ, а нЬкоторы е потребовали паспорта и пе­
реш ли на службу въ  другёя пароходства, гдЬ имъ 
дали больш ее ж алованье.

В ъ  Д оскинском ъ затон Ь , недалеко о тъ  Н иж ­
няго, н а  р. ОкЬ,. имЬли зим овку волжскёе пасса- 
жирскёе пароходы о-въ  „К ав к а зъ  и ёУеркурёй", 
„С ам олетъ" и пароходства „И ванъ  Л ю бимовъ иК «". 
ЗдЬсь находилось около 30  пассаж и рски хъ  п аро ­
ходовъ. ёУёатросы, получавшёе до сихъ  п оръ  только 
12 рублей въ  м Ьсяцъ, попросили увеличенёя з а ­
работной платы . И мъ о тказали  въ  этом ъ; тогда 
м атросы  ушли съ  пароходовъ  и прекратили  р а ­
боту. Время наступило горячее —  нужно было 
отп равлять  пароходы въ  Нижнёй; О ка и В олга 
вскры лись. П ервы е пошли на уступки т -в а  „Л ю ­
бимова" и „С ам олетъ". Любимовы прямо повысили 
заработную  плату до 17 руб. въ  м Ьсяцъ, а упра- 
вляющёй т-ва  „С ам олетъ" за яв и л ъ , что прибавка 
будетъ сдЬлана. Только т-во „ К а в к а зъ  и ёУёерку- 
рёй" долго не соглаш алось  на повышенёе ж ал о ­
ванья.

П ароходчики отправили къ  губернатору В. ёУё. 
Б орзенко  депутацёю, которая просила его принять 
адм инистративны я мЬры воздЬйствёя на м атро­
совъ . Г. губернаторъ  очень вним ательно выслу- 
ш алъ  депутацёю, но... ск азал ъ ; „м атросам ъ  надо 
п ри бави ть". П ослЬ такого  отвЬ та судовладЬльцы 
установили слЬдующую заработную  плату; 17 руб. 
на пассаж ирскихъ пароходахъ, 18 руб. н а  бу­
ксирны хъ и 17 руб. н а  барж ахъ ; по окончанёи 
навигацёи прослуж ивш им ъ всю навигацёю будетъ 
прибавлено ещ е по 3 руб. въ  м Ьсяцъ.

-Ф- С ибирское акцёонерное общ ество пароход­
ства, промыш ленности и торговли , въ  виду н а ­
мЬченныхъ въ  1915 г. к ъ  вы возу и ввозу въ 
С ибирь громадны хъ тран сп ортовъ  груза, зн ач и ­
тельно увеличиваетъ  количество судовъ. Одно­
временно общ ество откры ваетъ  перевозку гру­
зо въ  не только между Англёей и Сибирью  сЬвер- 
нымъ м орскимъ путемъ, черезъ  К арское море, 
но и между Россёей, Англёей и А мерикой черезъ  
Скандинавёю.

-Ф- Подъ предсЬ дательством ъ А. А. Р еб отье  со­
стоялось засЬданёе ёМосковскаго отдЬленёя русско- 
французской палаты , на котором ъ было сообщ ено, 
что съ  16 апрЬ ля сего года устан авли вается  
правильны й товарообм Ь нъ  между Россёей и Ф ран- 
цёей черезъ  Бордо и А рхангельскъ . ёИежду н а­
званны м и портами установлены  правильны е п а р о ­
ходные рейсы. Первый пароходъ уже вы ш елъ изъ  
Бордо 16 апрЬля.

-Ф- С ъ  открытёемъ военны хъ дЬйствёй, съ  
августа прош лаго года, введены были правила 
по охранЬ  м остовъ на Д нЬпрЬ и въ  числЬ мЬръ 
этой охраны  было воспрещенёе прохода парохо­
довъ безъ  предварительнаго осм отра ихъ  чинами 
охраны , при чем ъ н а пароходахъ  всЬ окна должны 
быть закры ты м и и на верхнёя палубы  никто, 
кромЬ пароходной прислуги, не допускался. С а ­
мый проходъ пароходовъ разрЬ ш ался  лиш ь до 
8  часовъ  вечера съ  5 часовъ  утра. С ъ  откры ­
тёемъ навигацёи н астоящ аго  года управленёе паро- 
ходствомъ возбудило ходатайство о смягченёи 
эти хъ  правилъ, ук азы в ая , что воспрещенёе про­
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хода пароходовъ  послй 8  часовъ  вечера до край ­
ности с т ^ с н я е тъ  п ассаж ирское и грузовое дви- 
ж ен 1е, которое въ  н астоящ ее время, всл-Ьдств!е 
сокращ ен 1я по%здовъ н а  жел'Ьзны хъ дорогахъ и 
п ри н ят1я пароходны м ъ общ еством ъ обязанности  
по срочной п еревозкъ  11  м илл1оновъ пудовъ 
кам еннаго  угля, получило больш ое р азви т 1е, и 
каж ды й ч асъ  задерж ки  въ  движ ен1и пароходовъ 
пред ставляется особенно чувствительны м ъ. Хода­
тай ство  это  признано подлеж ащ имъ удовлетворе- 
н1ю; сд'Ьлано въ  н астоящ ее врем я распоряж ен 1е 
о пропуск-Ь круглы я сутки пароходовъ подъ мос­
там и , но при точном ъ соблюденш руководящ ихъ 
у к аза н 1й, преподанны хъ  н ачальником ъ  охраны 
и при нали ч 1и проводниковъ отъ  округа путей 
сообщ енш .

М инистерством ъ путей сообщ ен1Я отпу­
щ ены кредиты  н а обстановку ф арватера  Оби отъ  
Н ары м а до устья И рты ш а и р. И рты ш а до гор. Т о ­
больска береговы ми зн акам и — ф онарями долгаго 
ro p tH in  системы  Д аллена. В ъ  настоящ ее время 
граф ом ъ  Г оловины м ъ для эти хъ  цйлей пр1обр%- 
тены  въ  Ш вецш  181 ф онарь. В ъ  виду того, что 
в ъ  ToMCKt н-Ьтъ готоваго завода, округъ  путей 
сообщен1я устр аи ваетъ  свой газовы й заводъ . Заводъ  
строится въ  С ам усьском ъ казенном ъ  затон-Ь, н а ­
ходящ емся въ  35 верстахъ  отъ  города. BM icTt. съ 
ф онарям и куплены такж е и необходимый для про­
и зводства г а за  маш ины. В ъ эти хъ  u tn n x b  отпу­
щ ено 178 тыс. рублей, считая въ  том ъ  числ^, и 
асси гн ован 1е н а  np ioeptT eH ie фонарей.

Н а К олом енском ъ завод-Ь въ  настоящ ее 
врем я изготовляю тся посл-Ьдн!е три товаро-п асса- 
ж ирскихъ  теплохода для о -ва „К ав к а зъ  и Мер- 
кур1й“ . И зъ  нихъ два долж ны выйти на Волгу 
текущ ей навигащ ей . С ооруж аю тся они по типу 
теплоходовъ сам аго посл-Ьдняго выпуска; „П етро- 
градъ" и „Ц арь М ихаилъ", но стоимость ихъ 
значительно  п ревзойдетъ  таковую  ж е упомяну- 
ты хъ  предш ественниковъ. П ервоначальная стои­
м ость каж даго теплохода оп ред елялась  въ  сум м е
3 2 5 .0 0 0  руб., а  теп ерь , сообразуясь съ  совре­
менными рыночными ценам и , теплоходы по- 
следн яго  вы пуска обойдутся m in im u m  по
4 0 0 .0 0 0  руб.

-<► Н а последнем ъ  очередномъ заседан ш  
Н иж егородскаго ярм арочнаго  ком итета, между 
прочимъ, было разсм отрен о  ходатайство п аро ­
ходства „Ф. и Г. бр. К ам енск 1е и Н. М еш ковъ" 
о р азр еш ен 1И постави ть  н а С ибирской пристани 
паровой ко тел ъ  для м еханической выгрузки то- 
варовъ , Н е в с тр еч ая  принцип1ально возражен1й 
к ъ  удовлетворен 1ю н а врем енном ъ п р ав е  выше- 
означеннаго  ходатайства, ком итетъ , однако, за  
отсутств1ем ъ чертеж ей, по которы мъ бы можно 
было судить о степени безопасности  въ пож ар- 
ном ъ, а  такж е и техническом ъ отнош ен1и, пред- 
полагаем аго  устройства, постановилъ отлож ить 
окончательное р еш ен 1е вопроса до представления 
подробны хъ чертеж ей, и в м е с те  съ  те м ъ , р ек о ­
м ендовать товарищ еству прим енить , вм есто  п а­
рового двигателя, электрическ1й съ  питан 1емъ 
его эн ер п е й  отъ  центральной электрической 
станцш .

Между ведом ством ъ путей сообщен1я и 
Главны м ъ Управлен1емъ Росс1йскаго О бщ ества 
К раснаго  К реста состоялось соглашение, по к о ­
торому начальники  ж елезн ы хъ  дорогъ были н а з ­
начены уполномоченными К раснаго  К реста по 
о к азан 1ю благотворительной помощи ранены  мъ и 
больны м ъ воинам ъ на вверен н ы хъ  имъ дорогахъ. 
Это назначен1е дало прекрасны е результаты . 
Н ы не признается ж елательны м ъ  назначен1е упол­
номоченными О бщ ества К раснаго  К реста и на- 
чальниковъ  округовъ ш оссейны хъ и водныхъ 
путей.

С овещ ан 1е зем скихъ  д еятел ей  въ  А стра­
хани постановило оборудовать н есколько  плаву- 
чихъ больницъ, предназначаем ы хъ для обслужи- 
ван 1я водныхъ путей.

С остоялось въ  Н иж нем ъ-Н овгороде освя- 
щ ен1е и oTKpbiTie судоходнаго дома, отделаннаго  
на набереж ной, рядомъ съ. Красными казарм ам и, 
на средства судопром ы ш ленниковъ В олж скаго 
бассейна. Домъ каменный, стары й, больш ой и 
просторны й и внутри о тд ел ан ъ  заново . В ъ  верх- 
нем ъ э т а ж е  находится 15 ном еровъ-ком натъ , въ  
два и три  окна каж дая . В се  чисто отделаны  и 
недурно ‘м еблированы . При нихъ предполагается 
откры ть справочное бюро по пр1искан1Ю м естъ  
для судоходныхъ служ ащ ихъ. Во втором ъ этаж е  
находятся четы ре комнаты . С ам ая больш ая 13— 
14 арш и н ъ  отводится для помещения служ ащ ихъ 
высш аго р а н г а — командировъ и маш инистовъ. 
О на и м еетъ  восемь оконъ  и разд елен а  переборкам и 
н а четы ре части. В ъ  том ъ ж е э т а ж е  устроена боль­
ш ая, св етл а я  столовая-чайная въ  восемь оконъ, бу­
ф етная и ком ната для библ1отеки-читальни. В ъ 
ниж немъ э т а ж е  кухня и общ еж ит!» для матро- 
совъ  и кочегаровъ , разсчитанны я на 8 0 — 100 че- 
л о в е к ъ . Помещен1я для среднихъ судоходныхъ 
служ ащ ихъ отведены въ  особомъ особнячке, при- 
мыкаю щ емъ к ъ  дому съ  К азарм еннаго  переулка. 
В ъ нем ъ 16 к варти ръ , могущ ихъ вм ести ть  отъ  
3 до 6  ч ел о векъ  каж дая. В ъ некоторы хъ  ком- 
н ат ах ъ  поставлены  русск1я печи. Ц ены  за  к в а р ­
тиры и столованье пока не определены . В сем и 
тремя пом ещ ен 1ями зав ед ы в аетъ  бывш 1й волж ск1й 
командиръ, Г авр1илъ  Григорьевичъ Л аб ази н ъ . При 
дом е находится постоялы й дворъ съ  ш естью но­
мерами и тремя комнатам и для случайны хъ квар- 
ти ран товъ  и ночлеж никовъ. З а  ном ера берется 
отъ  30 до 50 к о п еек ъ  и з а  отдельное м есто  въ 
общ ихъ ком н атахъ —-отъ 5 до 10 к о п еек ъ . С ъ  
солдатъ  деньги за  ночлеж ку не берутся. Во дворе 
пом ещ ается до 35 лош адей, съ  платою по 15 ко­
пеекъ  съ  лош ади в ъ  сутки. Д вором ъ и н ад вор­
ными квартирам и за в ед ы в а ет ъ  второй управи­
те л ь — А. А. Форфаровск1й.

В ъ связи  съ  путем ъ по С ев . Д вине на 
А рхангельскъ , „Р усская Р е ч ь “ вспом инаетъ  про 
забытую Екатерининскую  систему. Г а зет а  пиш етъ: 

Есть еще другая систем а, соединяю щ ая бас- 
сейнъ  с е в .  Двины съ  бассейном ъ Волги, которая 
съ  1838 г. числится упраздненной. Это „Е к атер и ­
нинская система'*. Р е к а  С. К ельтм а, притокъ 
Вычегды, праваго при тока С. Двины, и р е к а  
Ю жная К ельтм а, притокъ  Камы , почти сходятся.
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и было вп о л н е естественно соединить ихъ. Это 
и было сд-Ьлано Е катериной  II, но къ  наш ему 
времени о тъ  Е катерининскаго  к ан ал а  сохранилась 
только  к ан ав а , за тян у та я  илом ъ и заросш ая 
травой . П огибъ прекрасны й водный путь. А к ак ъ  
важ ен ъ  бы лъ бы онъ теперь, когда т а к ъ  нужны 
пути къ  А рхангельску. Е катерининскш  к ан ал ъ  
следовало  бы возстановить  к ак ъ  можно скорее 
и одновременно привести  въ  порядокъ рЪки, со­
ставляющая систему. Д ум ается, что расчистить 
к ан ал ъ  легко . Да и стоить это  будетъ деш ево, 
если восп ользоваться трудомъ военнопл% нныхъ, 
м ногим ъ и зъ  которы хъ  зем ляной трудъ привы- 
ченъ. Можно у к аза ть  и ещ е на одинъ путь, ве- 
дущ1й къ  А рхангельску. Можно оборудовать еще 
одну систем у, которая м ож етъ о к азаться  удобной. 
М ощный при токъ  С. Двины, р. Ю гъ, п ротекаетъ  
к ак ъ  р а з ъ  близъ  т-Ьхъ болотъ , и зъ  которы хъ 
беретъ  начало  самый больш ой и зъ  притоковъ 
р. В ятки , р. Молома. Д остаточно соединить эти 
дв-Ь р-Ьки к ан алом ъ , чтобы получился непрерывны й 
водный путь о тъ  А рхангельска до К азан и  и 
дальш е. С оставны я его части  будутъ; С. Двина, 
Ю гъ, небольш ой к ан ал ъ , Молома, В ятка, К ам а и 
В олга. Д остаточно б'Ьглаго взгляда на' карту, 
чтобы уб-Ьдиться въ  ц-Ьлесообразности устройства 
такого  пути и въ  его возм ож ности. Р ^ к а  М олома 
сей ч асъ  несудоходна, но почти на 250  верстъ  по 
ней производится сплавъ . Р асч и стка  и углублен1е 
этой  р-Ьки вполн-Ь возможны . Р-Ька же Ю гъ и 

, въ  н астоящ ее врем я настолько  глубока, что по 
ней соверш аю тся правильны е пароходные рейсы, 
У стройством ъ, съ  сравнительно незначительны м и 
затр атам и , эти хъ  к ан аловъ  и приведен1ем ъ ихъ 
в ъ  судоходный видъ, разгр у зк а  А рхангельскаго 
п орта быстро подвинется впередъ.

Я ренское (Вологодской губерш и) земское со- 
бран1е въ  чрезвы чайной  сесс1и 4 апр-Ьля сего года, 
о забочиваясь  изы скан 1ем ъ способа пониж ен1я ц'Ьнъ 
н а сибирскш  хл-Ьбъ, вынесло чрезвы чайно важ ное 
п остан овлен 1е:— возбудить ходатайство о соедине- 
н1и А рхангельска съ  Сибирью — непреры вны мъ 
водны м ъ путем ъ (С. Д вина, Вычегда, П ечора, Обь). 
П уть это тъ  отм%ченъ В ы сочайш имъ вниман1емъ 
ещ е въ  1909 году, когда по повел’Ьн1ю Его В ели­
чества бы ла п ослан а особая экспедищ я для пред- 
варительнаго  изсл'Ьдован1я  этого соединен1я, и 
им-Ьетъ огромное зн ачен 1е для вы воза сибирскихъ 
грузовъ  к а к ъ  въ  Европейскую  Р осс 1ю, т а к ъ  и за  
границу (Англ1я). Особую важ ность это тъ  путь 
пр1обр 'Ь таетъ  теперь, когда съ  несомненностью  
вы яснилась  край н яя  необходимость для Росш'и 
и м еть  свой независим ы й п ортъ  и когда пользо- 
ван 1е Б а л т 1йскими портам и где, во всяком ъ слу­
ч а е , сказы вается  и будетъ ск азы ваться  въ  той 
или иной ф орм е нем ецкое вл 1ян!е— сопряж ено съ  
больш ими неудобствами, а въ  настоящ ее время и 
вовсе невозмож но. П редполож енное р а н е е  соеди- 
нен1е Сибири съ  Волгой черезъ  посредство р. Чу­
совой и И сети дало бы выходъ сибирским ъ гру- 
зам ъ  только къ  западны м ъ и ю жнымъ портам ъ и, 
к ром е того, при огромномъ н ап лы ве сюда сибир- 
скаго х л е б а  убило бы земледел1е П оволж ья и 
ц ен тра Р о сс 1и. Э то нап равлен 1е, разоряя  наш его

исконнаго зем ледельца, было бы выгодно, глав- 
нымъ образом ъ, Герман1и. Водный же путь Обь — 
А рхангельскъ  послуж итъ тою артер1ей, по к ото ­
рой ж изнь С ибири будетъ р азв и в а тьс я  отнюдь не 
въ  ущ ербъ цен тра Росс1и и по которой С ибирь 
откроетъ  тов ар о о б м ен ъ  съ  наш ей сою зницей 
Англ1ей, которая , доставляя сюда свои ф абрикаты  
и получая обратно х л еб ъ  и сы рье— будетъ д е й ­
ствовать  и въ  своихъ  интересахъ  и одновременно 
въ  и н тересахъ  Р усскаго государства.

С е в е р о -К ав к азс к 1й мел1орацюнный коми- 
тетъ  предлож илъ Х арьковском у С о в ету  с ъ е зд а  
обсудить вопросъ о сооружен1и А зовско-Д онского 
морского кан ала . К ом итетъ  прислалъ  С овету  
с ъ е зд а  следую щ 1я полож ен1я  по этому вопросу; 
l )  А зовско-Д онской к ан ал ъ  и м еет ъ  ш ирокое госу­
дарственное значен 1е, а  потому съ  этой  точки 
з р е н 1я  необходимо установить его н азн ач ен 1е 
и необходимость. 2) Вследств1е исклю чительно 
серьезны хъ  услов1й, затрудняю щ ихъ осущ ествлен 1е 
кан ала , надлеж итъ  возможно ш ире и всесторонне 
поставить изы скан 1я и опытныя работы  для полу­
чены  данны хъ, необходимыхъ для составлеш я 
проекта постройки н азван н аго  к ан ал а , 3) Для 
наи б олее  правильнаго н ап р авл ен 1я предстоящ ихъ 
раб отъ  по изы скан 1ям ъ  необходимо, чтобы про­
граммы таковы хъ  разраб аты вали сь  при ш ироком ъ 
участ1и м естны хъ  научны хъ и общ ественны хъ 
организаций.

С ам арская газета  „В олж ское С лово“ за  
2 2  ап р е л я  сообщ аетъ:

Вчера, около трехъ  часовъ  дня, съ  пристани  
на р. В олге отправился вверхъ  по С а м а р к е  бу­
ксирный пароходъ „Рабоч1й“ съ  барж ей н а п р и ­
ч а л е , груж еной ш палами. При отправлен1и команда 
парохода за яв и л а  капитану, что предъ ж е л езн о - 
дорож нымъ мостом ъ н а С а м а р к ё  необходимо
предъявить находящ емуся там ъ  военному посту 
пропускъ, б езъ  чего, по словам ъ рабочихъ, п ар о ­
ходъ подъ м остъ не пустятъ .

Н а вопросъ  командира, им еется  ли у рабочихъ 
пропускъ, последн 1е ответи ли  утвердительно.

—  Х орош о, предъявите, —  согласился коман- 
д и р ъ ,—Впрочемъ, меня, в е р о я т н о ,п у с т я т ъ  и б езъ  
пропуска,— добавилъ онъ.

При приближен1и парохода к ъ  мосту, н е ­
сколько ч ел о век ъ  рабочихъ спустили лодку и 
направились къ  берегу, чтобы предъявить воен ­
ному посту пропускъ.

П ароходъ же продолж алъ, однако, итти вп е­
редъ и, конечно, далеко опередилъ лодку.

Когда онъ подош елъ къ  мосту, оттуда р а з ­
дался окликъ; „с то й “ ...

П ароходъ продолж алъ итти впередъ.
Предупрежден1е было сд елан о  три  раза , но 

пароходъ не убавлялъ  хода, тогда военный постъ  
сд ел ал ъ  за л п ъ  въ  воздухъ и, наконецъ, стал ъ  
стр ел ять  по пароходу.

Однимъ изъ  залп овъ  н а пароходе были убиты 
рулевой и ж ена м аш иниста, по неосторож ности 
вы глянувш ая за  дверь кухни.

Н а вы стрелы  сб еж али сь  ж ители  б л и зъ  леж а- 
щ ихъ улицъ и черезъ  полчаса н аб ереж н ая  р е к и  
С ам арки бы ла запруж ена народом ъ.
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Т олько пройдя м остъ, пароходъ, наконецъ, 
остановился и стал ъ  н а п ри чаль .

B cK op t н а MtcTo происш еств1я прибыли чины 
С ам арскаго  ж андарм скаго  полицейскаго управле- 
н1я жел-Ьзныхъ дорогъ  для производства дознан1я.

27 ап р е л я , въ  10 час. вечера, въ  Симбирск-Ь, 
потерп'Ьлъ серьезную  ав ар 1ю м еркурьевскш  тепло- 
ходъ „1Д арьМ ихаилъ“ .Т еп лоходъ  на полномъ ходу 
н аскоч и лъ  н а устой строящ агося жел% знодорожнаго 
м оста и вы бросился н а  берегъ . Н ан е м ъ  повреждены 
классны я каю ты, буф етъ и кап и тан ск 1й м остикъ. 
Т яж ело ранены  буф етчикъ и н-Ьсколько челов'Ькъ 
и зъ  команды парохода. Н екоторы е изъ  пассаж и- 
р овъ  получили ушибы. Т еплоходъ „Ц арь Ми- 
х а и л ъ " — одинъ и зъ  лучш ихъ новы хъ пароходовъ 
общ ества „К ав к а зъ  и Меркур1й‘‘. О нъ построенъ 
и спущ енъ н а воду въ  прош лом ъ году.

30 а п р е л я  пассажирск1й пароходъ „ B t-  
р о ч к а “ общ ества „К ав к а зъ  и Меркур1й“ , идя по 
В олг^  въ  П учеж ъ о тъ  Н иж няго-Н овгорода, у 
Б алахн ы  во врем я проливного дождя, д%лая обо- 
ротъ  у пристани , съ  полнаго хода ударился о з а ­
топленную  баржу, которая стояла безъ  сигналь- 
наго огня. П ароходъ понесъ  сильную авар1ю. 
Р азруш ены  и разбиты : пом-|,щен1е 111-го класса, на 
корм-1, каю та лоцм ана, м атросовъ , кухня и др. 
надпалубны я постройки. К атастроф а не обош лась 
б езъ  челов4.ческихъ ж ер твъ , хотя публики на 
пароход-Ь -Ьхало м ало. У тонулъ одинъ м атросъ . 
И зъ  п ассаж и р о въ  никто не пострадапъ.

НОВОСТИ НАУКИ и  ТЕХНИКИ.

ГЕРМАНСК1Е ПОРТЫ БАЛТ1ЙСКАГ0 МОРЯ.

В ъ пред-Ьлахъ Герман1и въ  Балтийское море 
впадаю тъ ш есть больш ихъ р-Ькъ, идя съ  запада 
н а востокъ : Т раве, О деръ, В исла, П регель и 
Н-Ьманъ, бассейны  которы хъ охваты ваю тъ  боль­
шую часть  сЬверной Германии и западной  Росс1и, 
всю Польш у, Галищ ю  и часть Морав1и. И хъ устья 
отличаю тся особымъ характером ъ . Вм-Ьсто того, 
чтобы и зли вать  свои воды непосредственно въ  
море, он-Ь впадаю тъ въ  обш ирны е пр-Ьсноводные 
лим аны , получивш 1е н азван 1е „гаф овъ" (по- 
датски  G av — море), въ  которы е он-Ь отлагаю тъ 
свои наносы  и которы е отд-Ьлены отъ  моря узкими 
песчаны м и косами, назы ваем ы м и „нерунгам и“ 
(N ehrungen  верхнен-Ьмецкое N iederungen). С ъ 
морем ъ они сообщ аю тся лиш ь узкими протоками, 
назы ваем ы йи „гр ау “. Т ак ъ , р-Ька Т раве, прежде 
впаден 1я въ  море, перес-Ькаетъ P oton itzen  W iek 
и Dassover S ee, площ адью въ  15 квадратны хъ 
килом етровъ (см. планъ). О деръ, пройдя Рареп 
W asser, вливается въ  обш ирный Ш т ет ти н ъ - 
Г аф ъ  (площ адь 797 квадратны хъ  килом етровъ), 
соединенный съ м оремъ тремя протокам и, изъ 
к оторы хъ  главн-Ьйш1й — Swiene вп адаетъ  въ  море 
у Свинемю нде. Т а к ъ  к ак ъ  протокъ  очень изви­
листы й, то  для устранен 1я этого недостатка, 
вредно отзы ваю щ агося н а судоходств-Ь, онъ бы лъ

спрям ленъ каналом ъ K aiserfahrt, показанны м ъ 
на прилагаем ом ъ план-fe.

Р-Ька В исла, въ  50  верстахъ  отъ  впаден1я въ  
море, подразд-Ьляется н а два рукава. Восточный, 
Н огатъ , н ап равляется  въ  Ф риш ъ-Г аф ъ, а л-Ь- 
вый, западны й, продолж аетъ течение н а ск вер ъ  
къ  морю, но н а  разстоян1и около 9 кило­
м етровъ  снова д-Ьлится на два рукава, расп ола­
гаю щ ихся почти параллельно морю. П равы й 
идетъ въ  то тъ  же Ф риш ъ-Гаф ъ, в ъ  который 
вливается н-Ьсколькими несудоходными прото­
ками, а  л-Ьвый, обогнувъ м-Ьстное прим орское 
побереж ье, впадаетъ  въ  море между W eichselm unde 
и N eufarhw asser (см. карту). В ъ  то тъ  же Ф риш ъ- 
Гаф ъ, площадью 859 килом етровъ, вп адаетъ  еще 
нисколько другихъ незначительны хъ  р-Ьчекъ. З а ­
падная часть лимана, благодаря вливаю щ имся 
въ  нее водамъ Вислы, бы стро засоряется  н ан о ­
сами. То же явление зам-Ьчается и въ  восточной 
части  лим ана на счетъ наносовъ  П регеля. Соеди- 
ненте же съ  моремъ Ф риш ъ-Г аф ъ им-Ьетъ только 
однимъ протоком ъ, которы й въ  прош ломъ 
времени н-Ьсколько р а зъ  м-княлъ располож ен 1е, 
въ  настоящ ее же врем я проходить у П иллау.

Н-Ьманъ вливается въ  К уриш ъ-Г аф ъ, въ  ко­
торы й, кром-Ь него, вп ад аетъ  ещ е н-ксколько дру­
гихъ мен-fee значительны хъ  рФкъ. П лощ адь этого 
лим ана 1 .620 кв. клм., при чем ъ онъ, такж е, какъ  
и Ф риш ъ-Гаф ф ъ, подвергается засореш ю  наносами 
Н-Ьмана въ  области, прилеж ащ ей к ъ  его у стьям ъ . 
К уриш ъ-Г аф ъ  соединяется съ  м орем ъ проливомъ 
у М емеля, а его N ehrung, то есть отд-Ьляющая 
отъ  моря коса, настолько  слаба  по своему со- 
противлен 1ю волнам ъ, что ее приходится еж е­
годно укр-Ьплять защ итны ми работам и.

Н азванны й пять р-Ькъ служ атъ  д-кятельными 
путями для вы воза изъ  внутреннихъ областей  
Германш  въ  море произведен1й страны  и для 
ввоза  иностранны хъ произведен 1й, благодаря чему 
располож енны е на эти хъ  р-Ькахъ вблизи ихъ 
устьевъ  города: Л ю бекъ, Ш теттинъ , Д анцигъ,
Кенигсбергъ и М емель— уж е издавна получили 
весьм а больш ое коммерческое значен1е. Но та к ъ  
к акъ  съ  течен 1ем ъ времени глубина воды стан о ­
вилась все меньше, а  потребности торговли  и 
судоходства возрастали , вы зы вая необходимость 
въ  увеличен1и осадки судовъ, то, въ  виду такого  
положен1я д-Ьла, р-Ьшено было устроить возможно 
ближе к ъ  морю дополнительны е порты съ  тою 
ц-клью, чтобы въ  нихъ могли заходить суда 
во все продолж ен1е года, независим о отъ  состоя- 
н1я воды, и зд-Ьсь отгруж аться, если это нужно. 
Т ак ъ  устроены  были порты: Травем ю нде въ
усть-Ь Т раве, Свинемю нде— въ  усть-Ь Одера, Н ей- 
ф ар вассер ъ — въ  усть-Ь Вислы и П иллау— въ  устьЬ 
П регеля.

П риливовъ  въ  Б алтш ском ъ  морЬ не суще- 
ствуетъ , за  исклю чен1ем ъ лиш ь Зунда и Б ельта, 
гдЬ они достигаю тъ незначительнаго  разм Ь ра 
0 ,1 0 — 0,20 м етра. Но зато  н а высоту морского 
уровня имЬю тъ здЬсь огромное вл1ян)е вЬтры, рЬзко 
мЬняющ1е глубину ф арватера . Западны е вЬтры  
подннмаю тъ уровень, восточны е— его пониж аю тъ, 
вЬтры же румбовъ отъ  сЬ вера до сЬ веро-востока и
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отъ  юга до ю го-запада вл 1ян 1я н а  уровень не им ею тъ . 
Во врем я бурь п одъем ъ  воды въ  н ек оторы хъ  
м ест ах ъ  дости гаетъ  3 ,40  м етра, а пониж ен!е—  
2 ,2 0  м етра. Во врем я этихъ  наводнен1й вода изъ  
моря идетъ  по проливу въ  гаф ъ, а п о сл е  окон- 
чан 1я в е т р а  сн ова вы текаетъ  обратно в ъ  море и

Выходъ изъ порта Любека.

это  чередую щ ееся движ ен1е воды поддерж иваетъ 
глубину сообщения ли м ан овъ  съ  моремъ. Т ак ъ , 
в ъ  п р о то к е  С вине наблю дали течен 1я отъ  этой 
причины въ  р а з м е р е  отъ  2 ,4 0  до 2,50- м етра, въ  
то врем я, к ак ъ  въ  сам ом ъ л и м ан е  уже н а глу­
б и н е 2  м етровъ  никакого движ ен1я воды не су- 
щ ествуетъ .

При этом ъ, та к ъ  к ак ъ  господствующ1е в е тр ы — з а ­
падные, то  преобладаетъ  течен 1е, направляю щ ееся 
на востокъ , и въ  этом ъ  н ап р авл ен 1и переносятся 
и наносы. По этой же при чи н е наибольш ем у р а з ­
руш ительном у дей ств 1ю волнъ подвергаю тся за -  
падныя части  пляж а. Т олько одинъ Н ейф арвас- 

серъ , защ ищ енны й с ъ  зап ад а  и востока 
полуостровомъ Геля, выдвигаю щ имся на 
33 килом етра, не п одвергается береговы м ъ 
м орским ъ течен 1ям ъ .

Для предохранен1я  у стьевъ  р е к ъ  отъ  
отлож ен 1я приносим ы хъ течен 1ем ъ и в е т ­
рами наносовъ, а  такж е для защ иты  не- 
рунговъ о тъ  волнъ , были предприняты 
больш 1я работы , заклю чавш 1'яся  въ  разсад- 
кахъ  и укладке тю ф яковъ . О н е  вы пол­
нены были въ  Свинемюнде, въ  П иллау 
и н а  полуострове Г еля. К р о м е того, 
устроены  были ж ете при входе въ  р ек и  
и въ  протоки въ  лиманы для задерж ан 1Я 
песчаны хъ отлож ен 1й. Но вп оследств 1и 
и эти хъ  м е р ъ  оказалось  недостаточно, 
почему при бегали  ещ е къ  зем лечерпа- 
н!ю. При этом ъ  обы кновенно засо р ен 1я 
вычерпы ваю тся не тогда, когда они уж е 
отлож ились н а  сам ом ъ ф ар ватер е , а 
п ерехваты ваю тся раньш е, для чего вы ры ­
вается ровъ  зап ад н ее  входа въ  проливъ; 

к ром е того вычерпы ваю тся наносы , отлож ивш 1еся 
у западны хъ ж ете. Б лагодаря таком у располо- 
жен!ю раб отъ , самы й ф арватеръ  о стается  п о ­
стоянно свободнымъ.

Р аботы  дали весьм а сущ ественны е результаты . 
Т ак ъ , Л ю бекъ н а  Т раве м ож етъ въ  н астоящ ее 
время приним ать суда осадкой до 7 м етровъ , въ

Общая карта н-Ьмецкихъ Балтшскихъ портовъ.

Восточные и западны е в етр ы  вы зы ваю тъ такж е таком ъ  ж е состоян1и находится и ф ар ватер ъ  въ
м орск1я  течен 1я вдоль береговъ; они достигаю тъ Ш тетти н е  на О дере, а такж е въ  П иллау и М емеле;
скорости, у самаго берега, до одного м етра, Д анцигъ на В и сле пользуется осадкой до 6  70
вблизи  ж е входовъ въ  порты, благодаря выступу метра.
ж ете, скорость достигаетъ  и высш аго р азм ер а . С ерьезное преп ятств1е судоходству на Б ал -
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т1йскомъ морЬ пред ставляетъ  ледъ, которы м ъ 
устья  р Ь к ъ  и гафы покры ваю тся съ  декабря по 
м а р тъ , въ  среднемъ, н а  три  м Ьсяца. Но бы- 
ваю тъ  года с ъ  гораздо больш им ъ зимнимъ 
пер1одомъ, Т ак ъ , въ  1885 году онъ продол­
ж ался  5 м Ь сяцевъ  и 20  дней. Д ля борьбы со 
льдом ъ имЬю тся ледоколы , число которы хъ, 
благодаря очевидной ихъ  пользЬ , съ  каж дымъ 
годом ъ увеличивается.

В ъ  заклю чеш е приведем ъ нЬ которы я под­
робности  относительно нЬ м ецкихъ  Балт1й- 
скихъ портовъ, воспользовавш ись для этого 
статьей  ММ. Q u in e t te  de R o c h e m o n t et 
L abordere , помЬщ енной въ  A n n a le s  des F o n ts  
e t C hauss6es.

П о р т ы  Т р а в е м ю н д е  и Л ю б е к ъ .
Р Ь к а  Т раве  вли вается  въ  море русломъ, 
шириною  въ  100 м етровъ, окайм ленны м ъ 
двумя дамбами и зъ  кам ня и ф аш инъ, съ  
надстройкою  ж ете. Зап ад н ая  дам ба, прини­
маю щ ая господствующ1е вЬтры , длиннЬе во­
сточной. Глубина поддерж ивается н а  8 м ет­
ровъ  сравнительно  небольш ими зем лечер­
пательны м и работам и. О коло города Т раве- 
м ю ндеимЬется бассейнъ , глубиною 8 м етровъ, 
въ  к отором ъ б ольш 1я с у д а ,н ап р авл яясь  въ  Лю ­
бекъ, м огутъ  отгруж аться или добавлять  груза. 
С ам ое русло рЬки Т раве между Травем ю нде и 
Л ю беком ъ регулировано спрям леш ем ъ круты хъ 
поворотовъ , п оказан н ы хъ  н а планЬ , и расчисткой 
до 8 м етровъ. В ъ  свою очередь, и самы й портъ  
подвергался въ  послЬднее врем я сущ ественны м ъ 
улучшен1ямъ: 1) русло рЬки, составляю щ ее ст а ­
ры й п ортъ , углублено и снабж ено набереж ны ми 
на  больш ей части  своего протяжен1я; при этом ъ  
оно п ересЬ кается  траверсом ъ  съ  поворотны мъ 
м остом ъ для прохода ж елЬзной  дороги, которая 
обслуж и ваетъ  лЬвы й берегъ  рЬки; глубина 6 ме­
тр о в ъ ; 2) бы ла углублена такж е ниж няя часть, 
р асп олож ен н ая  въ  лЬвой сторонЬ  о тъ  двухъ 
предыдущ ихъ бассейновъ, ниж е преж нихъ фор- 
тиф икащ онны хъ рвовъ; глубина этого б ас­
сей н а— 7 м етровъ; 3) часть рЬки Т раве, приле­
ж ащ ая к ъ  городу, и вн и зъ  отъ  него углублена 
до 7,5 м етра.

О бщ ая длина набереж ны хъ, оборудованны хъ 
для грузки, превы ш аетъ  8 килом етровъ  и б оль ­
ш ая ихъ  часть  за н я т а  складам и идущаго съ  сЬ- 
вера лЬ са, составляю щ аго для Л ю бека главны й 
предм етъ ввоза. ЗдЬсь же по берегам ъ  располо­
жено множ ество лЬ сопипокъ , перерабаты ваю щ ихъ 
сы рой лЬ съ  въ  строительны е матер1алы. ВсЬ 
ж елЬзнодорож ны е пути, сходятся въ  централь- 
ном ъ вокзалЬ , располож енном ъ вблизи б ассей ­
н о въ  порта, при чем ъ им Ьется спещ альная н аб е­
реж ная, н а  которой грузы передаю тся непосред­
ственно въ  вагоны.

К ромЬ эти хъ  устройствъ, портъ  Л ю бека снаб- 
ж ен ъ  м агазинам и для хранен1я керосина, гудрона 
и взры вчаты хъ  вещ ествъ; они располож ены  въ 
т р е х ъ  вер стах ъ  отъ  города на берегу рЬки Т раве. 
И м Ь ется такж е особая гавань  для перегрузки 
то в ар о в ъ  между рЬчными и морскими судами не­
посредственно. Н аконецъ , есть еще спещ альная

гавань  для рЬчны хъ судовъ, располож енная на 
концЬ кан ала , соединяющаго Т раве съ  Э льбой.

Устье р. Траве, Любекъ и Травемюнде.

Для борьбы СО льдомъ п ортъ  Л ю бекъ обла- 
даетъ  двумя ледоколами.

П о р т ы  в ъ  С в и н е м ю н д е  и Ш т е т т и н t .  
Ф арватеръ , дающ1й подходъ к ъ  Свинемюнде, 
и м 4етъ  ширину 330  м етровъ и ограниченъ  двумя

Портъ Ш теттинъ и Свинемюнде.
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параллельны м и ж ете, сильно отклоненны м и къ  
западу. Восточное ж ете превосходитъ западное 
приблизительно н а длину 400  м етровъ. П ортъ 
Свинемю нде сн абж ен ъ  гаваням и , располож енны ми 
на обоихъ б ерегахъ  пролива С вине и по острову, 
находящ ем уся п роти въ  города. Глубина воды на 
ф а р в ат ер е  и у набереж ны хъ  7 м етровъ, а  длина 
н аб ереж н ы хъ — 3 килом етра. Т а к ъ  к ак ъ  т е ч е т е  
п ротока Свине очень извилистое, то  для облег- 
чен1я движен1я судовъ въ  Ш тетти н ъ  сд ел ан ъ  
бы лъ  вблизи  гаф а чер езъ  пески к ан ал ъ , н азы ­
ваемы й K aiserfah rt. О нем ъ было упомянуто 
выш е. Его ш ирина по дну П О  м етровъ  и глу­
бина 7 м етровъ.

П ортъ  Ш тетти н а расп олагается  въ  р у сл е  
О дера и его п ри токовъ  Д унцига и П арница. Н а 
располож енны хъ  по ихъ  берегам ъ  набереж ны м ъ 
устроено больш ое число лесн ы х ъ  складовъ  и ма- 
гази н о в ъ  для товаровъ .

Ш тетти н ъ  п ред ставляетъ  собою промы ш лен­
ный ц ен тръ  больш ого значен1я. Здесь им ею тся 
фабрики цем ента и хим ическихъ продуктовъ, ви­
нокуренны е заводы  и больш1я судостроительны й 
верфи, к ак ъ , н ап р и м ер ъ , верф ь фирмы В улканъ , 
построивш ей больш ое число тран сатлан ти ч ески хъ  
пароходовъ  для Б рем енскаго  северо  - герм анскаго 
ллойда.

П о р т ы  в ъ  Н е й ф а р в а с с е р е  и Д а н ­
ц и г е .  В ъ  ш ироком ъ защ ищ енном ъ полуостро­
вом ъ Геля у с т ь е  Вислы р асп олагается  п рекрасная

Портъ Данцигъ и Нейфарвассеръ.

бухта, имею щ ая глубину 10,6 м етра и составляю ­
щ ая подходъ к ъ  ф арватеру Н ейф арвассера, от­
крытому на северо -зап ад ъ  и окаймленному двумя

параллельны м и ж ете, и зъ  которы хъ восточное 
вы дается противъ  западнаго  на 440  м етровъ. 
Ф арватеръ , ш ириною 70 м етровъ, и м еетъ  глубину
7,5 м етра, Э та  глубина, благодаря слабом у со- 
держаШю наносовъ  въ  воде Вислы, легко под­
держ ивается землечерпан1емъ. П ортъ  Н ей ф ар вас­
серъ  обладаетъ  набереж ны м и, располож енны ми 
по берегу Вислы, и ещ е однимъ бассейном ъ, съ  вы- 
ходомъ в ъ  р ек у  въ  н ач ал е  порта. Н епосредственно 
вверхъ  отъ  этого бассейна н а л ев о м ъ  берегу 
Вислы р асп о л агается  приморск1й вок залъ , сн аб­
женный складам и и кранам и для перегрузки 
товаровъ .

По берегам ъ Вислы между Н ейф арвассером ъ 
и устьем ъ  р ек и  М отлау, н а  которой находится 
Д анцигъ, располагаю тся пристани  для л е с а , со- 
ставляю щ аго главнейш ую  отрасль  торговли этого 
города. З д ес ь  ж е вообщ е в с е  суда, идя и зъ  Д ан­
цига, дополняю тъ свою нагрузку. К ром е лесн ы х ъ  
складовъ , н а п р а в о м ъ  берегу Вислы располагаю тся 
больш1е склады керосина.

Между Н ейф арвассером ъ  и М отлау В исла 
и м еетъ  ширину отъ  120 до 200  м етровъ  и глу­
бину 7 м етровъ, поддерживаемую  зем лечерпан 1ем ъ.

В ъ  сам ом ъ Д анциге портъ  расп олагается  по 
двумъ рукавам ъ  р ек и  М отлау, берега которы хъ 
зан яты  складами и промыш ленными заведен1ями 
частны хъ лицъ. Н а самой В исле, непосредственно 
ниже устья М отлау, герм анское адм иралтейство  
устроило больш ой арсен алъ . И м ею тся такж е 

больш1я верфи фирм ъ В улканъ  и Герман1я 
для постройки судовъ, а въ  последнее время 
и подводныхъ лодокъ.

П о р т ы  в ъ  П и л л а у  и К е н и г с ­
б е р г е .  П ортъ  въ  П иллау находится на 
верхнем ъ кон ц е пролива, соединяю щ аго 
Ф риш ъ-Г аф ъ съ  моремъ. Э то тъ  проливъ, 
служащ1й входомъ въ  п ортъ  П иллау и 
им ею щ 1Й ширину 360 м етровъ  при глубине 
въ  7 м етровъ, продолж енъ наруж у двумя 
параллельны м и ж ете. В ъ  п о р те  и м еется  
углубленный на 7 м етровъ  аван п ортъ , пло­
щадью въ  26 гектаровъ . Э тотъ  аван п ортъ  
соединенъ съ  выходомъ посредством ъ к ан ал а  
в ъ  100 м етровъ  ш ирины. К ром е того, ав ан ­
портъ  каналом ъ, 800  м етровъ д л и н ы ,80  м е­
тровъ  ширины и 7 м етровъ  глубины, соеди­
ненъ  съ  бассейном ъ Г рабенъ  въ  300  м е­
тровъ  длины и 70 м етровъ  ш ирины, а такж е 
соединенъ съ  другимъ б а с с е й н о м ъ — Гин- 
тер гр аб ен ъ — площадью 47 гек тар о въ  и глу­
биною 7 м етровъ. В с е  эти каналы  и бассейны  
снабж ены  набереж ны ми для грузки товаровъ . 
И м еется  особый бассейнъ  для керосина въ  
южной части аван п орта ; его площ адь 5 
гектаровъ , соединенъ он ъ  непосредственно 
съ  гафом ъ, а такж е особы м ъ к ан алом ъ  
съ  аван п ортом ъ . Приморск1й в о к зал ъ  н ах о ­
дится на северн ой  набереж ной Г и н тер гр аб ен а , 
и зд есь  производится передача грузовъ  
между судами и вагонами.

П ортъ  К енигсберга р асп о л агается  н а П регеле 
въ  7 килом етрахъ  отъ  его впаден1я въ  Ф риш ъ- 
Г аф ъ и въ  40 верстахъ  о тъ  моря. С набж ен-
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набереж ны м и по обоим ъ берегам ъ  р ек и  внутри увеличена углублен1емъ самого Ф риш ъ-Гаф а,
города, а  по л евом у  берегу р ек и  — и внизъ  отъ  та к ъ  к ак ъ  это потребовало бы слиш ком ъ боль-
города. П ри этом ъ , благодаря недостаточной глу- ш ихъ расходовъ  вследств1е м елководья гаф а.
б и н е  ф ар ватер а , больш ей части  судовъ, напра- Поэтому делали сь  попытки составлен!я проектовъ

Портъ Пиллау и Кенигсбергъ.

вляю щ ихся въ  К енигсбергъ , приходится отгру­
ж аться  въ  П иллау.

Г лавнейш им и  предметами торговли портовъ 
П иллау и К енигсберга служ атъ  л е с ъ , зерновы е

обходнаго кан ала , которы я, п осле  долгаго изуче- 
н1я этого вопроса, предположили располож ить по 
северном у берегу гаф а, только на коротком ъ 
разстоян1И въ  одномъ м е с т е  остави въ  его въ  са- 
момъ гаф е . К ан ал ъ  предполож енъ глубиною 
въ  6,5 м етра ниже средняго уровня и въ  30 ме- 
тровъ  ширины по дну съ  двойными откосами. 
С тоимость п роекта исчислена въ  сум м е около 
4 м иллю новъ рублей.

П о р т ъ  в ъ  М е м е л е .  К уриш ъ-Г аф ъ  соеди­
няется съ  Балт]'йскимъ м оремъ проливом ъ, ши­
риною въ  400  м етровъ и глубиною въ  7 м етровъ; 
онъ  снабж енъ на вы ходе въ  море двумя ж ете. 
В ъ  верхней части  пролива р асп олагается  портъ  
М емеля, набереж ны я котораго тянутся частью 
по правому берегу К уриш ъ-Г аф а съ  глубиною 
въ  7 м етровъ, частью  же по обоим ъ берегам ъ  
реки  Д анге, одного и зъ  п ритоковъ  гаф а. Э та 
вторая часть  п орта п редоставлена частны м ъ про- 
м ы ш ленникам ъ, набереж ны я же по гафу отве­
дены для торговли керосином ъ, хлеб ом ъ , пенькой 
и л есо м ъ , доставляем ы м ъ и зъ  Poccin . Эти p y c c K ie  

грузы, представляющ1е для М емеля громадное 
значен!е, въ  последнее врем я получаю тъ другое 
направлен1е, именно н а Л ибаву, что отраж ается  
на М емеле весьм а пагубны мъ образом ъ. Р авн ы м ъ  
образом ъ , конкуренц1я Л ибавы  даетъ  себя чув­
ствовать  и на деятельн ости  п ортовъ  К енигсберга 
и Данцига.

ПО Р0СС1И.
Куришъ-Гафъ и портъ Мемель.

х л е б а  И пенька; для нихъ въ  К ен и гсберге и м еется 
больш ое количество м агазиновъ.

Н едостаточная глубина ф арватера, о которой 
было упом януто выш е и которая заставл яетъ  
суда отгруж аться въ  П иллау, не м ож етъ быть

В е с е н н е е  п о л о в о д ь е .

Р азл и в ъ  р е к ъ  въ  западны хъ  и ю го-западны хъ 
рай он ахъ  уже далъ  себя зн ать  во второй поло­
ви н е м арта и первой п оловине ап р е л я  рядомъ 
наводнен1й, принявш ихъ  особенно крупные р а з ­
м еры  въ  б ассей н е Д непра , где, к ром е пригородовъ
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K iesa, вода зато п и л а почти весь К ременчугъ и 
н-Ькоторыя части  Е катери н ослава , не говоря уже 
о м ногихъ мен-Ье зн ачи тельн ы хъ  прибреж ны хъ 
населенны хъ  пунктахъ .

Всл-Ьдъ зат-Ьмъ весенняя стих 1я проявилась съ 
особенною  силою в ъ  бассейнФ Волги, захва- 
ти в ъ  до н ач ала  мая, главны м ъ образом ъ, пределы  
Я рославской  губерн1и, гд-fe зн ачительно пострадали 
Пошехонск1й, Р ы би н ск 1й и М ологскш  уЬзды, а 
и зъ  городовъ— особенно Р ы бинскъ .

В ъ  Рыбинск-Ь вы ступивш 1я и зъ  береговъ В олга 
и Ч ерем уха затопили  почти 1/3 города. П одъ во­
дой находились улицы: В веденская, Г аван ская , 
М, К а зан с ка я , С. К азан ская , Т еатр ал ьн ая , часть 
И вановской и др. Вода за л и л а  б азар ъ , горку, 
электрическую  станщ ю , водопроводъ. З а  р-Ькой 
р азли в о м ъ  бы ли охвачены село А лександровское 
и н-Ькоторые дачны е поселки, хотя и располож ен­
ные н а возвы ш енном ъ мкст-Ь. В ъ  у-Ьвд-Ь было 
зали то  около 30 селен1й.

У гор. М ологи В олга и М олога слились въ  одно 
безбреж ное море, соверш енно отрФ завъ о тъ  суши 
ж ителей м ногихъ прибреж ны хъ селен 1й, черн-Ьв- 
ш ихъ, подобно островам ъ  среди разбуш евавш ейся 
СТИХ1И. Трупы дом аш нихъ ж ивотны хъ, части сне- 
сенны хъ  п остроекъ , домаш няя у тв ар ь ,— все уноси­
лось  водою.

В ъ  П ош ехонском ъ укадФ, въ  с. Мармужин-Ь 
было снесено болФе 1 0 0  холодны хъ п остроекъ . 
В ъ н-Ькоторыхъ деревняхъ  вы сота воды достигала 
5 арш инъ .

В ъ  слободФ Тропино, Я рославскаго  уФзда, вода 
проникла в ъ  церковь, гд-Ь не могло производиться 
всл'Ьдств1е этого богослужение.

В ъ  гор. Балахн-Ь затопило  до 100 домовъ и со- 
общ ен1е соверш алось только  н а лодкахъ , а  въ  
Б алахн и н ском ъ  у-Ьвд-Ь с. К убинцево было з а т о ­
плено настолько , что ж ителям и приш лось нк.- 
сколько  дней провести  на кры ш ахъ домовъ.

П острадали  о тъ  наводнен1я и окрестности 
Костром ы . Между прочими, вода за л и в ал а  за  
ограду знам енитаго  И патьевскаго  монастыря. 
Д ругой, и звестн ы й  на Волг-Ь, м онасты рь Толгск1й, 
въ  8  вер. о тъ  Я рославля, к ак ъ  у тесъ  высился 
среди вздувш агося воднаго пространства.

Горе, нуж да— обычные спутники описанны хъ 
я вл ен 1й, небы валы хъ, по отзы вам и  старож иловъ , 
по своим и разм-Ьрамъ за  посл'Ьдн1я 25 л-Ьти—  
конечно, наш ли отклики: и правительственны й 
власти  и общ ественны й организащ и приш ли на 
помощ ь обездоленному н асел ен ш . Но помощь эта  
силою вещ ей м ож етъ  покры ть только малую долю 
понесенны хъ потерь  и лиш ен1й.

КАТАСТРОФА НА ОК-Ь.

Н ачало нын-Ьшней навигащ и ознам еновалось 
страш ны м и по своей  обстановк-Ь несчаст1ем ъ.

9 ап р е л я , въ  7 час. утра, н а  Ок-Ь около Ду- 
денева погибъ буксирны й пароходъ неф тяного 
общ ества „М азутъ" —  „О лень“ , увлекш и съ  собою 
девять  челов-Ьческихъ ж ертвъ . П ароходъ ш елъ 
сверху съ  пятью  порож ним и барж ам и, и зъ  ко­
торы хъ  одну сильны м и течен 1ем ъ навалило н а  
я р ъ  и она с т ал а  н а мель, оторвавш ись отъ  при­

чала. Отведя остальны я барж и къ  противополож ­
ному берегу, пароходъ поставили  ихъ н а  якорь, 
а  сам и вернулся за  застрявш ей  баржой; зачали въ  
ее 6 -дюймовымъ канатом ъ , онъ  н ач али  быстро 
стаски вать  ее съ  мели, но напором ъ весенней 
воды пароходъ поставило поперекъ  течен 1я, и 
онъ стал ъ  быстро наклоняться. К ом анда кап и тан а  
„Руби буксиръ!" не бы ла разслы ш ана... и пароходъ 
перевернулся вверхъ  дномъ. И зъ  команды с п а ­
слись только  находивш 1еся н а  палубФ, т а к ъ  к ак ъ  
ими удалось вы ны рнуть и зъ  воды и взоб раться 
н а днищ е перевернувш агося парохода, откуда они 
были подобраны подош едш ими черезъ  2  часа  па- 
роходомъ „М еханики" того же неф тяного общ ества. 
Одинъ лиш ь лоцм анъ, сд-Ьлавш1й отчаянную  
попытку вп лавь  достигнуть берега, погибъ отъ  
паралича сердца почти у самаго берега. Но остав- 
ш1еся внутри парохода м аш инистъ , его помощ ники, 
м асленщ ики съ  ж еной и грудными ребенком ъ, 
кочегаръ  и два м атроса о казали сь  закупоренны ми 
подъ сводом ъ корпуса судна и въ  течен 1е 2  ча- 
совъ  зады хались въ  страш ны хъ мучен1яхъ , тщ етно 
моля о помощи. К огда опрокинуты й пароходъ 
прибило течен 1ем ъ к ъ  берегу, сб’Ьж авш 1еся люди 
услы ш али душу раздирающее крики, но, не имЪя ни- 
к аки хъ  приспособлен 1й, не могли, та к ъ  же, к акъ  
и та  команда, к оторая  держ алась  з а  киль п ар о ­
хода, нич-Ьмъ помочь несчастны м и.

Когда подош елъ пароходъ „М еханики", дер- 
ж авш 1еся сверху м атросы  были сняты , а ком анда 
„М еханика" н ач ал а  рубить дно „О леня", но 
к акъ  только  вода хлы нула внутрь парохода, по- 
сл'Ьдн1й быстро н ач али  тонуть, а вм-ЬстФ съ  ними 
пошли ко дну и заж иво погребенны е въ  нем ъ 
люди...

БИБЛЮГРАФ1Я.

к. Сроковокш. „ДОРОГИ ТЕЛ-ЬЖНЫЯ ОБЫКНОВЕННЫЯ 
ГРУНТОВЫЯ, МОСТОВЫЯ и ШОССЕ". Для дорожныхъ 
десятниковъ, техниковъ, инженероБЪ и земствъ. Изданее 
третье, расширенное. К1евъ. 1913 годъ. ЦЬна 3 руб. 45 коп.

Н аш а столь б-Ьдная до 1912 года ли тература , 
по техникФ оборудован1я обы кновенны хъ дорогъ, 
стал а  съ  указан н аго  времени пополняться тру­
дами разны хъ  авторовъ , среди которы хъ  книга 
С роковскаго единственная, серьезно за тр аги в а ю ­
щ ая вопросы построен 1я полотна обы кновенны хъ 
и 'ш оссейны хъ дорогъ и щ ебеночнаго слоя по- 
слкднихъ. Ч асть  книги, посвящ енная мостовы ми 
различны хъ категор 1й, р азр аб о тан а  слабо и бол-Ье
ч-Ьмъ кратко . Н аоборотъ , устройству ш оссе уд-Ь- 
лено много вним ан 1я; особенно подробно, авторъ  
остан авли вается  на производств^ укатки  его. 
Зд-Ьсь читатель най д етъ  н-Ьсколько весьм а цЬн- 
ны хъ практическихъ  у к азан 1й, вы несенны хъ авто- 
ром ъ и зъ  опыта. И нтересны  страницы, отведенны я 
вопросу объ опредЬлен1и толщ ины  щ ебеночнаго 
слоя, хотя здЬсь ав то р ъ  не даетъ  по сущ еству
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ничего новаго, ибо рЬшен1е его заим ствовано имъ 
и зъ  книги Г оловачева „О бъ устройствЬ  земскихъ 
дорогъ  “ . Хорош о р азр аб о тан ъ  автором ъ  отдЬлъ 
объ  устройствЬ  дорож наго полотна подъ разнаго 
рода МОСТОВЫЯ и шоссе, при чем ъ удЬлено доста­
точно внимания больному мЬсту наш ихъ дорогъ 
съ  кам енной одеж дой— пучинами. П риличенъ сп ра­
вочный отдЬ лъ  книги, гдЬ удЬ ляется должное 
вниман1е разсм о тр Ь н ш  м ногихъ типовъ  ш оссе, 
построенны хъ  въ  разн ое время правительством ъ  и 
зем ством ъ, а  такж е другим и статистическим и  свЬ- 
дЬн1ям ъ. К ъ  слабы м и сторонам и  труда, помимо 
отм Ьченной к раткости  свЬдЬнш  о мостовыхъ, н е­
обходимо отнести  полное игнорирован1е автором ъ 
послЬ днихъ способовъ  у строй ства грунтовы хъ до­
рогъ , м аш инны й способъ ихъ  оборудован1я, к о то ­
ры м ъ, не б езъ  основан1я, теп ерь  удЬ ляется много 
вниман1я. Н едостаточно р азр аб о тан ъ  отдЬлъ, по­
свящ енны й дорож ны м и и зы скан 1ям ъ. Н ельзя  не

подивиться раздЬленда автором ъ дорогъ на те- 
лЬж ны я обыкновенный и грунтовыя. Такое дЬле- 
H ie  ничЬмъ не обосновано и только ведетъ къ  
путаницЬ. К нига м ож етъ бы ть полезна инженеру 
или достаточно подготовленному технику, десят­
нику отсю да почерпнуть, нечего. И здана книга 
довольно прилично, хотя встрЬ чаю тся опечатки 
и неясности  въ  чертеж ахъ . Ж елательн о , чтобы въ 
слЬдую щ ихъ издан1яхъ  г. С роковскш , устраняя 
внЬщ н1е недочеты книги, удЬ лилъ бы побольш е 
вниман1я разраб откЬ  вопросовъ о производствЬ 
дорож ны хъ изыскан1й о м аш инномъ оборудованш  
грунтовы хъ дорогъ и расш ирили  бы отдЬ лъ , п о ­
свящ енны й разсм отрЬ ш ю  способовъ устройства 
разн аго  рода мостовыхъ.

И Н Ж Е Н Е РЪ  НИКОЛАЙ АЛЕКСАНДРОВЪ.

Р ед ак то р ъ  В. М. Л о х ти н ъ .
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XI-й ГО Д Ъ  И ЗД А Н Ы . 

ОТКРЫТА ПОДПИСКА НА 1915 ГОДЪ 
НА ЕЖ ЕДН ЕВН УЮ  ГАЗЕТУ

ГОЛОСЪ ЮГА“,
„Голосъ Юга“ пом^щаетъ сообщен1я собственныхъ корреспондентовъ съ театра 

военныхъ fltiicTBiH.
„Голосъ Юга“ пом^щаетъ корреспонденц1и заграничныхъ корреспондентовъ 

изъ Парижа и Лондона.
„Г олоси  Ю га" получаетъ, кромЬ аген тски хъ  телеграм м ъ , такж е телеграм м ы  отъ  собственны хъ 

корреспондентовъ  и зъ  столицъ и другихъ крупны хъ городовъ. О тчеты о засЬ дан 1ях ъ  Государственной 
Думы передаю тся собственны м и думскими корреспондентам и— членами Государственной Думы.

В ъ  „ГолосЬ Ю га" пом Ьщ аю тся статьи  по политическим и и общ ественны м и вопросам и и звЬ ст- 
ны хъ политическихъ  и общ ественны хъ дЬятелей.

„Г олосъ  Ю га" даетъ  иллюстрированныя приложен!я, посвящ енны я важ нЬ йш им ъ собы Н ям ъ общей 
и м Ьстной ж изни, а  такж е пом Ь щ аетъ  портреты  и рисунки въ  текстЬ  газеты .

Во всЬ хъ  крупны хъ городскихъ и сельскихъ  поселен1яхъ наш его рай о н а „Г олосъ  Ю га" им Ьетъ  
корреспондентовъ , доставляю щ ихъ свЬдЬн 1я по почтЬ, телеграф у и телефону.

П О Д П И С Н А Я  Ц Ъ Н А :

СЪ ДОСТАВКОЙ:
на г о д ъ  8 р. — к.
„ 1/2 года . . . . 4 р. 25 к.
„ 3 месяца . . . .  2 р. 25 к.
_ 1 м^сяцъ . . . .  — 75 к.

Б Е ЗЪ  ДОСТАВКИ:
на г о д ъ ................... 7 р. — к.
„ 1/2 года . . .  3 р. 75 к.
„ 3 м-Ьсяца . . . .  2 р. 10 к.
„ 1 м-Ьсяцъ . . . .  — 70 к.

Учителя, земск1е и городсюе служащ1е, рабоч1е, крестьяне и сельск1е священники ппатятъ въ годъ 6 руб. съ пересылкой 
ГОДОВЫМЪ ПОДПИСЧИКАМЪ ДОПУСКАЕТСЯ РАЗСРОЧКА: при подписк-Ь 3 р., 1 апреля- 3  р. и 1 сентября—2 р. 

КОНТОРА ПОМ-ЫЦАЕТСЯ въ гор. ЕлисаветградЪ, по Московской улицЬ, въ д. Златкевича.
Открыта съ 8 час. утра до 7 час. вечера.

И здатель Д . С. ГО РШ К О В Ъ .
3 - 3
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ИЗДАШЯ УПРАВЛЕН1Я БНУТРВННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

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

Вып. I. Дн-Ьстръ, его описан1е и предположен1я объ 
упучшен!и. Сост. инж. Пузыревскш. Изд. 1902 г., въ 
обложк-Ь. Ц-Ьна 2 р.

Вып. 1П. РЬчные дноуглубительные снаряды. Текстъ 
и чертежи. Сост. инж. Борманъ. Изд. 1903 г., въ папк'Ь. 
Ц-Ьна 8 р. 50 к.

Вып. IV. Типы yKptnneHifi береговъ каналовъ, рЪкъ и 
озеръ. Томъ 1— текстъ, томъ II— чертежи, Сост. инж. Поль- 
К0ВСК1Й. Изд. 1903 г., въ папкЪ. Ц%на 3 р .

Вып. V. Ока и Московско-Нижегородск1й водный путь. 
Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1903 г., въ n a n K t .  Ш на 3 р.

Вып. VI. Северный Донецъ и проектъ его шлюзован1я. 
Сост. инж. Пузыревскш. Изл. 1904 г. Ц-Ьна 2 р. 60 к.

Вып. VII. Затоны и м-Ьста для зимовки судовъ на 
pp. ВолгЬ и Кам^. Текстъ и атласъ. Сост. чинами правле- 
н1я Казанскаго округа п. с. Издан1е 1906 г., въ обложк-fe, 
Ц%на 3 р. 50 к.

Вып. X. Ледяной наносъ и зимн1е заторы на р. Нев-Ь. 
Сост. инж. Лохтинъ. Изд. 1906 г., въ папк-Ь. ЦЬна 1 р. 70 к.

Вып. XVI. PyccKie водные пути и судовое д4ло въ 
до-Петровской Россш. Историко-географическое изсл^дова- 
н!е Н. П. Загоскина, съ приложен1емъ атласа картъ. Изд. 
1909 г. Ц-Ьна 3 р.

Вып. XXI. Землечерпатепьныя работы М-ва п. с. на 
внутренн. водн. путяхъ Росс1йской Имперш въ 1902—1905 гг. 
Части 1, II, III и IV. Сост. инж. Л. И. Цимбаленко. Изд.
1908 г., въ обложк^. Ц-Ьна 10 р.

Вып. XXII. Землечерпательный работы М-ва п. с. на 
внутренн. водн. путяхъ Россшской Имперш въ 1906—1908 гг. 
Части I, II, III и IV. Сост. инж. Л. И. Цимбаленко, Изд.
1910—1912 гг., въ обложк-Ь, ЦЬна 10 р.

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

Вып. XXVII. Абаканъ. Краткое описаше рЬки и ея 
бассейна. Текстъ и атласъ. Сост. инж. В. М. Родевичъ, 
Изд. 1911 г., въ обложкЬ. ЦЬна 11 р. 95 к.

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

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

Вып. XXX. Отчетъ по изслЬдовашямъ рЬкъ и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парт1ями Управлен1я вн. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ
1911 г., въ обложкЬ. Изд. 1912 г. ЦЬна 1 р. 90 к.

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

Вып. XXXII. Отчетъ по изслЬдованш въ 1910 г. р. Ниж­
ней Вычегды. Текстъ и атласъ. Сост. инж. Старицкш. Изд.
1912 г. ЦЬна 12 р. 25 к.

Вып. XXXIII. Описан1е гидрометрическихъ работъ на 
р. ЕнисеЬ въ 1911 г. Текстъ и атласъ. Сост. инж. Зирингъ.
Изд. 1913 г. ЦЬна 2 р. 70 к.

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

Вып. XXXV. Водное соединен1е pp. Волги и Дона. Текстъ 
и атласъ. Сост. инж. Пузыревскш. Изд. 1912 г. ЦЬна 12 р.

Вып. XXXVI. Обь-Енисейск1й водный путь. Часть 1-я. 
РЬка Сочуръ и Сочуръ-Кемская вЬтвь вар1анта Обь-Ени- 
сейскаго воднаго пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1913 г. 
ЦЬна 3 р. 75 к.

Вып. XXXVII. Отчетъ по изслЬдован1ю въ 1907—1910 гг. 
рЬки Селенги и ея притоковъ. Сост. инж, Старицкш. 
Изд. 1912 г. ■

Вып. XXXVIII. Проектъ шлюзован1я ДнЬпровскихъ 
пороговъ, въ связи съ утилизац1ей энерг1и ихъ паден1я 
(вар1антъ К1ев:каго округа п. с.). Сост. инж. АлексЬевъ. 
Изд. 1912 г. ЦЬна 4 р. 60 к.

Вып. XL. СвЬдЬн1я о мостахъ на водныхъ путяхъ 
Росс1йской Импер1и. Сост. инж. Венедиктовъ. Изд. 1913 г. 
ЦЬна 4 руб.

Вып. XLI. 06щ1я свЬдЬн1я о р. ЛенЬ ,съ притоками и 
о работахъ на нихъ въ 1912 г. Сост. инж. Ваоильевъ. 
Изд. 1913 г. ЦЬна 1 р. 25 к.

Вып. XLII. Финансово-коммерческая сторона проекта 
шлюзован1я и использован1я энергш Вопховскихъ пороговъ. 
Сост. инж. Палицынъ. Изд. 1913 г. ЦЬна 50 коп.

Вып. XLIII. РЬка Баргузинъ въ Забайкальской области. 
Сост. инж. Старицкш. Изд. 1913 г. ЦЬна 2 р. 20 к.

Вып. XLIV. Отчетъ по изслЬдован1ямъ рЬкъ и изы- 
скан1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведеннымъ 
парт1ями Управпен1я в. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ
1912 г. Изд. 1913 г. ЦЬна 5 р. 50 к.

Вып. XLV. Отчетъ о работахъ въ 1909 г. экспедицш 
по изслЬдованш рЬкъ Камчатскаго полуострова. Сост. 
инж. Крынинъ. Изд. 1913 г. ЦЬна 3 р. 30 к.

Вып. XLVI. Описание работъ по обстановкЬ фарватера 
рЬки Енисея отъ с. Ворогова до Осиновскаго порога и на 
Пономаревскихъ камняхъ 1912 г. Сост. инж. Близнякъ. 
Изд. 1913 г. ЦЬна 1 р. 20 к.

Вып. XLVII. РЬка Селенга въ предЬлахъ Монголш и ея 
притоки, pp. Орхонъ и Чикой. Сост. инж. Старицк1й. 
Изд. 1913 г.

Вып. XLVIII. Матер! алы для выяснен1я нЬкоторыхъ 
важнЬйшихъ вопросовъ, относящихся къ производству 
дноуглубительныхъ работъ на внутреннихъ водныхъ пу­
тяхъ Росс1йской Имперш. Изд. 1913 г.

Вып. XL1X. Проектъ воднаго пути между Камою и 
Иртышемъ. Отд. III. Часть I. Сост. инж. Фидманъ. Изд.
1913 г. ЦЬна 40 к.

Вып. L. РЬка Селенга въ Забайкальской области. Сост. 
инж. Старицюй. Изд. 1913 г.

Вып. LI. Обь - Енисейскш водный путь. Часть П-ая. 
Кеть-Тыя-Кемская вЬтвь вар1анта Обь-Енисейскаго воднаго 
пути. Сост. инж. Близнякъ. Изд. 1914 г.

Вып. LII. Хворостяныя работы. Хворостяныя выправи- 
тельныя и берегоукрЬпительныя сооружен1я, примЬняемыя 
на р. ВолгЬ, внизъ отъ Рыбинска и на нЬкоторыхъ ея 
притокахъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 1 р. 50 к.

Вып. LI1I. РЬка Зея притокъ рЬки Амура. Сост. инж. 
Фидманъ. Изд. 1914 г.

Вып. LIV. Притоки Енисея—pp. Кемь, Канъ, Мана и 
Оя. Сост. по изслЬдован1ямъ 1909— 1912 гг. партш Упра- 
влен1я в. в. п. и ш. д. Изд. 1914 г.

Вып. LV. Водные пути Туркестана. Сост. инж. Бенце- 
певичъ. Изд. 1914 г.

Вып. LV1. Отчетъ по изслЬдован1ямъ рЬкъ и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парт1ями Управлен1я в. в. п. и ш. д. и округами п. с. въ
1913 г. Изд. 1914 г.

Вып. LVII. Енисей отъ Минусинска до Красноярска. 
Кратюя свЬдЬн1я о рЬкЬ и судоходствЬ. Сост. инж. Близ­
някъ. Изд. 1914 г. (печатается).

Вып. LVIII. Проектъ воднаго пути между Камою и Ирты­
шемъ. Отд. II. Часть IV. Сост. инж, Фидманъ. Изд. 1914 г.

Вып. LIX. РЬка Енисей отъ Красноярска до Енисейска. 
Часть II. Зимнее состоян1е рЬки. Сост. инж. Близнякъ. Изд.
1914 г. (печатается).

Вып. LX. РЬка Енисей отъ Красноярска до Енисейска. 
Часть III. Геологическое описание береговъ рЬки. Сост. 
инж. Близнякъ. Изд. 1914 г. (печатается).

Издан1я съ обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,— 
Морская, № 17, и въ географическомъ магазчнЬ Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ ПетроградЬ.

Л родолж ет е см. 8-ю стр. обложни.
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N2 5,- ВОДНЫЕ ПУТИ и- ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ. 1915.

ИЗДАНЫ ТП РА ВЛ ЕН Ы  ВНУТРВННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОООЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ПО ВОДНОМУ И ШОССЕЙНОМУ Д-ЬЛУ.
1. СвЫ-Ьтя объ  ypoBHt воды на внутреннихъ водныхъ 

щутяхъ РосС1Йской Импер1и по наблюден1ямъ на водом'Ьр-
ныхъ постахъ, учрежяенныхъ Министерствомъ п. с., завремя^ 
съ,1881 по 1890 г. включительно. Томъ I. Бассейны Бал- 
TiHCKaro и Б'Ьлаго морей. Изд. 1901 г. - ,

а) Текстъ, въ обложк-Ь. Ц-Ьна 10 р. '
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ лапк-fe.. Ц-Ьна 10 р.

2. Тоже. То'мъ П. Бассейнъ Касп1йскаго йоря. Изд. 1907 г.
а) Текстъ, въ обложк'Ь. Ц^на 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папк4. Ц%на 10 р.

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

а) Текстъ,. въ обложк-Ь. ЦЬна 1Й р. -  ,
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ nanilb. ЦЬна 10 р.

4. Тоже, по набЛюяен1ямъ на водомЬрныхъ постахъ съ 
1891 по 1900 г. Томъ IV. Бас,сейны Балт1йскаго и БЬлаго 
морей. Издан1е 1908 г.

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

5. Тоже.ТомъV .Бассейнъ Касп1йскаго моря. Изд. 1908г.
а) Текстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.̂

6. Германсюй Ллойдъ. Правила постройки рЬчных-ь и 
озерныхъ судовъ. Суда желЬзныя и стальныя. Перев. инж.
А. Борманъ, Изд. 1902 г., въ папкЬ. ЦЬна 2 р.

7. ИзслЬдован1я для устройства дополнительнаго водо- 
снабжешя Верхней Волги. Сост. инж. Бушмакинъ. Часть I. 
Из4ан1е 1902 г. ,

а) Текстъ, в.ъ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б) Атласъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

8. Тоже. Части II и III. Изд. 1904 г.
а) Текстъ, въ обложкЬ. ЦЬна 10 р.
б) Атласъ, въ папкЬ. ЦЬна 10 р.

9. Результаты набпюденш гидрометрическихъ станц1й. 
РЬка Волга. Самарская гидрометрическая станц1я. Ред. Ко- 
лом1йцовъ. Изд. 1899 г., въ обложкЬ, ЦЬна 3 р.

10. Тоже. Дубовская гидрометрическая станц1я. Изд. 
1902 г., въ обложкЬ. ЦЬна 4 р.

11. Очеркъ современной постановки шоссейно-дорож- 
наго дЬла во Франц1и. Состав, инж. п. с. Никольск1й. Изд. 
1904 г., въ папкЬ. ЦЬна 1 р.

12. Современная постановка дорожнаго дЬла въ Герма- 
Н1И и въ Австр1и. Сост. инж. п. с. Гельферъ. Изд. 1905 г., 
въ  папкЬ. ЦЬна 3 р.

13. ИзолЬдован1е каменныхъ матер1аловъ, употребляе- 
мыхъ для ремонта щебеночной одежды шоссе и мостовыхъ въ 
Варшавскомъ округЬ п. с. Изд. 1905 г., въ папкЬ. Ц. 2 р. *).^

14. Проектнйя предположен1я по введенш механической 
тяги на Приладожскихъ каналахъ.,Изд. 1905 г., въ обложкЬ. 
ЦЬна 1 р. 25 к.

15. Къ вопросу о гидроэлектричеёки1съ установкахъ. 
Сост. инж. п. с. Максимовъ. Изд. 1905 г., въ обложкЬ. Ц. 3 р.

16. Къ сему чертежи, въ обложкЬ ,**).
17. Исчислен1е поверхности Аз1атской Росс1и, съпоказа- 

н1емъ площадей бассейновъ, океановъ, морей, рЬкъ и озеръ, а 
равно н админис-1-ративныхъ подраздЬлен1й, въ царствован1е 
Имп. Николая II. Произв. А. Тилло. Изд. 1905 г.,'въ папкЬ**).

18. Къ сему карта баесейнов-Ь; океановъ, морей, рЬкъ 
и озеръ Азиатской Россш и сопредЬльныхъ странъ, въ 
масштабЬ 100 вер. въ 1 " , въ конвертЬ **).

19. Пояснительная записка къ картЬ р. Шилки отъ СрЬ- 
тенска до Покровки. Сост. инж. А. К. Стар«цк1й, въ обложкЬ. 
ЦЬна 70 к.

20. Мысли объ устройотвЬ водныхъ путей въ P o c c Ih .  
Сост. инж. п. с. Пузыревскш. Изд. 1906 г., въ-юбложкЬ *),

21. Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло- 
в1яхъ мЬстностй и питан1я. Сост. инж. п. с. Пузыревск1й. 
Изд. 1907 г., въ обложкЬ. ЦЬна 2 р.

22. Моторныя лодки  ̂на автомобильной выставкЬ въ 
БерлинЬ 1906 г. Сост. инж. А. Н. Бормвнъ.„Изд. 1907 г., 
въ обложкЬ; ЦЬна 75 к. ■

 ̂23. Обзоръ полевыхъ работъч 1906 г. партш по изслЬ- 
дован1ю порожистой части р. Западной Двины. Составленн. 
чинами парт1и. Изд. 1907 г., въ папкЬ *).

24. РЬчныя' гавани въ Западной ЕвропЬ. Часть И. Ру- 
мынск1я и австр1йск1я гавани. Сост. инж. п. с. Б. П. Жерве. 
Изд. 1908 г., въ обложкЬ *).

25. Мар1инск1й водный путь. К^тк1й Ьчеркъ. Издан1е 
1903 г. На русскомъ и французскомъ языкахъ, въ папкЬ *),

26. Каталогъ экспонатовъ Управлен1я в. в. п. и ш. д. 
на выставкЬ XI международнагрЛзудоходнаго конгресса. Изд. 
1908 г., въ обложкЬ *).

27. ДнЬпръ и его бассейнъ, съ приложен1емъ. Состав, 
инж. п. с. Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ обложкЬ. Ц, 6 р.
. 28. Пояснительная записка къ проекту Ангарскаго вод-
наго пути. Чернцовъ. Изд. 1894 г., въ папк-Ь *).

29. Записка о Мар1инском-ь водномъ пути. Изд. 1905 г. 
Спб. *). , У

^ 3 0 . Записка о Тихвинскомъ водномъ пути. Изд. 1905 г. 
Спб.' *).

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

32. Постепенное развит1ё й современное состояше су­
доходства и грузооборота на Маршнской оистемЬ (съ чер­
тежами, картой и съ XIII таблицами прилЪ,жен1й), Л. Л. Вла- 
дим1рова. И'зд. 1904 г. Спб. *).

33. Описан1е маяковъ и башенъ и прочихъ судоход- 
ныхъ знаковъ озеръ Ладожскаго, Онежскаго, Ипьменскаго, 
Псковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г. Спб. ЦЬна 2 р.

34. Правила для плаван1я по внутреннимъ воднымъ 
путямъ.

35. СвЬдЬн1я объ уровнЬ воды на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ Росс1йской Импер1и по на6люден1ямъ на водо- 
мЬрных-ь постахъ съ 1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г. 
Спб.

Томъ VI. Бассейнъ Чернаго и Азовскаго морей. Текстъ 
въ обложкЬ, атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. ЦЬна 
10 р.

Томъ VII. Бассейнъ С.-Ледовитаго и Тихаго океановъ 
Текстъ, въ обложкЬ, атласъ картъ и графиковъ, въ папкЬ. 
ЦЬна 10 р.

3^. Маршнская система за 1810-1910 гг. Сост. инж. 
Петрашень. Изд. 1910 г. ЦЬна 5 р.

37. Очеркъ развит1я дорожнаго и мостостроительнаго 
дЬпа въ вЬдомствЬ п. с., въ 5 томахъ. ,Состав. инжен. 
А. А. Гельферъ. Изд. 1911 г. ЦЬна 15 р.

38. Труды комиссш по электрогидравлической описи 
водныхъ силъ Россш. Изд. 1911 г. Вып. I, въ обложкЬ. 
ЦЬна 2 р. 75 к.

39. Принципы обмЬра рЬчныхъ судовъ! Сост. инж. 
А. Н. Борманъ. Изд. 1910 Т. ЦЬна 40 к. \

40. Судоходная карта р. Енисея отъ Кемчика до Ми­
нусинска, въ папкЬ. ЦЬна Ю р . ,

41. Судоходная карта р. Тубы и ея притоковъ, въ папкЬ., 
ЦЬна 15 р.

42. Судоходная карта р. Дона. Изд. 1911 г., въ папкЬ. 
ЦЬна 10 р. 30 к.

43. клинкеръ (звончакъ),-какт( искусственный камень 
для . устройства дорогъ и сооружен1н. Сост. инженеръ 
А. А. Гельферъ. Изд. 1913 г. ЦЬна 2 р.

44. Каменные натер1алы на казенныхъ шоосейныхъ 
дорогахъ вЬдомства путей сообщения. Сост. инженеръ 
А. А. Гельферъ. Изд. 1914 г. ЦЬна 5 р.

45. Св-Ьд-Ьн1я объ уровнЬ воды на внутреннихъ вОдныхъ 
пу-гяхъ Росо1йОкой Импер1и по наблюден1ямъ на водомЬр-" 
ныхъ постахъ съ 1901 г. по 1910 г.

Томъ VIII.-.^Бассейны Балт1йскаго и БЬлаго морей. 
Изд. 1912 г. Текстъ въ обложкЬ, атласъ картъ и графи­
ковъ въ папкЬ. ЦЬна 10 р;

Томъ X. Бассейны Чернаго и Азовскаго морей. Изд. 
1913 г. Текстъ въ обложкЬ, атласъ картъ ц графиковъ 
въ псШкЬ. ЦЬна 10 р. , .

*) Распродано.
**) Въ продажЬ не нмЬются. ,

Издашя съ обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ продажЬ въ книжномъ магазинЬ К. Л. Риккера,— 
Морская, № .17, и въ географическомъ магазинЬ Ильина,—Екатерининская ул., К» 3, въ ПетроградЬ.
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ВОДНЫЕ ПУТИ и ШОССЕЙНЫЯ ДОРОГИ. 1915. -М». 5.

ИЗДАНШ УПРАБЛЕНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ, ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕШЯ САНИТАРНАГО СОСТОЯШЯ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

А. Изданные бывшимъ Управлешемъ водяныхъ и 
швесейныхъ сообщенш и торговыхъ портовъ.

Вып. I. ртчетъ о д-Ьятельности^ врачей санитарнаго 
надзора Казанскаго округа путей сообщен1я за 1900 и
1901 гг. 1902 г. *).

Вып. II. Сборникъ докладрвъ и отчетовъ врачей сани­
тарнаго надзора Казанскаго округа путей сообщен1я. Ма- 
тер!алы для санитарнаго описания р. ВолЫ и ея судоход­
ства. 1902 г. Ц-Ьна 75 к. Л

Вып. III. Отчетъ по команчироЕкЬ на р. Вислу. Доктора 
медицины А. В. Чирикова. 4902 г. Ц-Ьна 1 р.

Вып. ly . ,  Отчетъ о д-Ьятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. Волг-Ь и КамЬ и Мар1инской системЬ за
1902 г. 1903 г. ЦЬна 1 р .

Вып. V. Сборникъ отчетовъ и доклаяовъ врачей того
же надзора за 1902 г. 1903 г. ЦЬна 1 р.

Вып.- VI. Отчетъ о дЬятельности того же надзора за
1903 г. 1904 г. ЦЬна 1 р .  /

Вып. VII. Очеркъ санитарно-экономическаго положен1я
грузчиковъ на ВолгЬ. А. Ф. Никитина. 1904 г. ЦЬна 1 р.

Вып. VIII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей са­
нитарнаго надзора на pp. ВолгЬ и КамЬ и на Мар1йнской 
системЬ за 1903 г. 1904 г. ЦЬна 1 р .

Вып. IX. Отчетъ о дЬятельности. врачей того же над- 
-"зора за 1904 г. 1905 г. _ ^

МАТЕР1АЛЫ ПО ЭКОНОМИЧЕСКОМУ ИЗСЛ-ВДОВАШЮ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ,
изд. подъ редакцией преподавателя П етрогр. политехи, института Вс. В. Н икольскаго'.

Б . И зд ан н ы е  У п р а в л е ш е м ъ  в н у т р е н н и х ъ  в о д н ы х ъ  
й у т е й  и  ш о е о е й н ы х ъ  дорогъ .

. Вып. X. Тоже, за 1905 г. 1906 г. ■*).
'  Вып. XI. Тоже, за 1906 г. 1907 г. *)..

Вып. XII. Сборникъ отчетовъ и докладов-ь врачей того 
же надзора за 1906’ г. 1907 -г. *).
\  Вып. ХШ. Отчетъ о дЬятельности того же надзора за 
1906 г. 1908 г. *).

Вып. X'lV. Отчетъ о дЬятельности санитарныхъ врачей 
К1евскаго округа путей сообщен1я за 1907 г., въ связи съ 
противохолерными мЬропр1ят1ями. 1909 г. *).

Вып. XV. Отчетъ о дЬятельности врачебно-Ьанитаркаго 
надзора на рр, ВолгЬ и КамЬ и на М'ар1инской системЬ за 
1909 г.*).

Вып. XVI. Отчетъ о дЬятельности врачебно-санитар­
наго надзора на pp. ВолгЬ и КамЬ и на Мар1инской системЬ 
за 1909 г. *).

Вып. XV4I. Отчетъ о дЬятельности врачебно-санитарнаго 
надзора на pp. ВолгЬ, КамЬ и. на Мар1инской системЬ за
1910 г. *). \

Д-ръ А, Ф. Никитинъ. Практическая гиг1ена рЬчного 
судоходства. 1907/ г. ЦЬна 1 р.,_

Отд. перв. Т. I, вып. 1. Очеркъ развиПя и современ- 
наго положен1я 'внутренняго воднаго транспорта въ -глав- 
нЬйшихъ странахъ Западной Европы и въ СЬв. АмерикЬ. 
Спб., 1911 г. ЦЬна 1 р. „50 А  -

УОтд. втор. Волго-Сибирсшй путь. Т; I. Транспортъ. 
Текстъ. 1912 г. ЦЬна 1 р. 50 к.

Тоже. Таблицы. Вып. 1 и 2. 1912 г. ЦЬна за вы- 
пуокъ 2 р.

МАТЕР1АЛЫ К Ъ  ИНСТРУКЩЯМЪ ПО ИЗСЛ-ЬДОВАНШ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

Инструкц1и для изСлЬдо,ван1я водныхъ путей. Часть I. ^Инструквди для изслЬдован1я водных-ь путей. Часть 1И. 
Изд. 1914 г. ЦЬна 50 коп. “ Изд. 1914 г. -

Инструкц1и для изслЬдован1я водныхъ путей. Часть II. Руководство къ барометрическому нивеллирован1ю. Сост.
Изд. 1914 г. -  инж. Близнякъ. Изд. 1914 г.

КАРТЫ, ПЛАНЫ И АТЛАСЫ.

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

Тоже, отъ Минусинска до Краеноярока, въ томъ же 
масшт., съ  пояснит, задиской. 1912 г, Ц. 10 р. j

Навигавдонная карта р. Шилки отъ г. СрЬтенска-'Д.о 
Покровки, изыск. 1904 г., въ I томъ же масшт. 1905 г. 
Ц. 10 р. 25 к. - . /

Судоходная карта р. Иртыша отъ Здйсана до Усть- 
Каменогорска, въ масшт. 250 саж. въ О 01 с. 1914 г. 
1д. 7 р;

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

Судоходная карта р. Кубани отъ Азовскаго моря до 
ст. Усть-Лабинс(сой,въ мабшт. 50 саж. въ 0,01 с. 1914 г. Ц.,^36р.

Судоходная карта \р.' Тубы и ея истоковъ въ масш-г 
200 саж. въ 0,01 с. 1912 г. Ц. 15 р.

Судоходная карта р. А ^ к ан ъ  отъ Абаканскаго жед-Ьзо- 
дЬлат. завода до впадешя в - ^ .  Енисей. 1911 г. Ц. 10 р. 40 к.

Судоходная карта р. Вычргды отъ Уст'йЦыма ' ‘до 
Котласа, въ масшт. 100 саж. въ 0,01 с. 1912 г, Ц. 10 р.

*) Въ продажЬ не имЬется. .
Издан1я съ обозначенными на нихъ цЬнами имЬются въ прОдажЬ' въ -книжномъ магазинЬ К. Л. Тиккера,- 

Морская, № 17. и въ географическомъ магазинЬ Ильина,—Екатерининская ул.. К» 3, въ ПетроградЬ.

Типография М инистерства П утей СообшенЗя 
(Т оварищ ества И . П . К у ш н ер ев ъ  и  К®), Ф онтанка, 117.
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