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ЖУРНАЛЪ, ИЗДАВАЕМЫЙ УПРАВЛЕН1ЕМЪ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

ИЗДАН1Е ПОСВЯЩЕНО РАЗВИТ1Ю С-ЬТИ ВОДНЫХЪ И ШОССЕЙНЫХЪ ПУТЕЙ,

А ТАКЖЕ и х ъ  УЛУЧШЕНЮ, СОДЕРЖАНЮ И ЭКСПЛОАТАЩИ.

№  7. 15 1юля. 1 9 1 4  г.

С.-Петербургъ. 15 1юля 1914 года.

В ъ  п оследнее время, въ связи съ необы ­
чайными наводнен1ями, сопровождавшими  
весен нее половодье нынЪшняго года и, въ 
особенности, по случаю наступившаго 
вслЪдъ за симъ быстраго спада уровня и 
мелководья, возникли различныя нарека- 
н1я и жалобы на м-Ьропр1ят1я ведомства  
водныхъ путей и на деятельность его  
органовъ и исполнителей. Нападки эти, 
конечно, не новы, они были и будутъ, 
ибо леж атъ въ самой природЪ этой от­
расли государственнаго хозяйства, столь 
близко и столь чувствительно затрагиваю­
щей частные интересы многочисленныхъ  
группъ населен1я, такъ или иначе сопри­
касающихся съ водными путями и совер­
шающимся на нихъ судоходствомъ. Трудно  
было бы подыскать другую область пра­
вительственной деятельности , которая, 
разве за  исключен1емъ полицейскаго рас­
порядка, такъ т есн о  соприкасалась бы съ  
м естной жизнью и народнымъ хозяйствомъ, 
которая обладала бы такимъ общ ествен­
нымъ характеромъ въ самомъ щирокомъ  
смы сле слова. И притомъ эта область  
спещ альная, требующ ая, для правильной 
оценки меропр1ят1й или распоряжен1й, 
известны хъ знан1й, отсутств1е которыхъ 
естественно вызываетъ различные заблу-

жден1я и ощибки. М ожно было бы при­
вести нескончаемый рядъ примеровъ, въ 
которыхъ сужден1я сводятся къ явному 
незнакомству съ положен1емъ вопроса или 
къ соверщ енно неправильному его пони- 
ман1ю, тем ъ  более понятному и н еи зб еж ­
ному, что въ огромномъ больщ инстве  
случаевъ пишутъ по этой части даж е не 
т е  деятели по воднымъ путямъ, которымъ 
знакома хотя бы практическая сторона  
дела, а совсем ъ друпя лица, въ лучшемъ  
случае со словъ судопромышленниковъ, а 
то и просто по слухамъ, непроверенны мъ и 
смутнымъ. А этими слухами во время на­
вигацш полна любая река. В сям й фактъ 
изъ речной жизни беж и тъ  по водному 
пути в м есте  съ рейсирующими судами, 
передается изъ устъ въ уста, видоизм е­
няется естественными неточностями и 
личной окраской и въ конце концовъ по- 
лучаетъ видъ чуть ли не катастрофы  
вместо какого-либо незначительнаго факта 
или случайности. А когда произошло 
действительное бедств1е, въ роде, напри­
м еръ, крушен1я судовъ ледоходомъ, мел­
ководья, пожара И Т . п., то слухи и пе­
ресуды выростаютъ до необычайныхъ раз- 
меровъ и до такой степени перемеш и- 
ваютъ факты съ неправильностями или 
фантаз1ей, что становится очень трудно 
разобраться, что тутъ правда. Притомъ

ВО Л ик ОД. . КАЯ 
« б л а с т н а я  & : 
и м . И . В.Вологодская областная универсальная  научная библиотека 

www.booksite.ru



320 ВОДНЫ Е ПУТИ и Ш О ССЕЙ НЫ Я ДО РО ГИ

всей этой литературы такъ много, что 
разбирать ее  и возстановлять действи­
тельное положен1е дела, въ больш инстве  
случаевъ, физически невозможно.

Н о, помимо этого, органически прису- 
щ аго всякому деятельном у пути и вполне  
понятнаго, нервнаго отношен1я къ усло- 
в1ямъ движен!я, сущ ествуютъ здесь  и друг1я 
причины критическаго настроен1я, совер­
ш енно иного характера. Тамъ, въ общихъ  
сужден1яхъ, простая, зачастую вполне 
наивная, неосведомленность и незнан1е 
дела, зд ес ь — борьба интересовъ и суж де- 
Hift ,  вызываемыхъ ими. Государство мо­
ж етъ  и должно представлять с е б е  судо­
ходство въ общ ей м ассе, какъ организацш , 
выполняющую задачу служен1я народному 
хозяйству въ потребностяхъ пользо- 
ван1я водными путями. Но не таково су­
доходство въ действительности съ прак­
тической точки зрен1я его различныхъ  
проявленш . Оно въ с е б е  самомъ, въ 
огромной м ассе своей, проявляетъ значи­
тельное разнообраз1е, представляя пеструю  
картину многихъ отдельны хъ составныхъ  
частей, не имеющую ничего общ аго съ со ­
ставомъ однороднаго ж елезнодорож наго  
движен1я. Вся эта совокупность разнооб- 
разныхъ судоходныхъ организацш  взаимно 
сталкивается и переплетается своими инте­
ресами, стремясь использовать водный 
путь въ своихъ видахъ, хотя бы и въ 
ущ ербъ другимъ отделам ъ судоходства и 
общ имъ интересамъ народнаго хозяйства. 
Плотовому сплаву не нужна ни глубина 
фарватера въ такой м ер е , какъ судамъ, 
ни землечерпательный расчистки, ни о б ­
становка фарватера указательными зна­
ками, ни, тем ъ  более, как1я-либо соору- 
жен1я, дамбы, шлюзы, гавани и т. п. Ему 
нуж енъ только водный просторъ и сво­
бода движен1я, при чемъ плоты, срывая 
бакены, наваливаясь на дамбы и занимая 
надолго въ медленномъ своемъ движен1и 
всю ш ирину реки со всеми ея расчистками, 
составляю тъ органическихъ антагонистовъ

правильнаго судового движен1я. Но, въ свою 
очередь, не царитъ соглаНе и въ частности  
внутри собственно судоходства. Н асту­
паетъ мелководье— и радуются т е  орга- 
низац1и, которыя обладаю тъ мелкосидя­
щими пароходами, захватывая всю работу 
у техъ , кто по недостаточной глубине  
долж енъ уступать поле деятельности дру­
гимъ, уводя свои суда временно въ глу- 
бок1я низовья. Прибыла вода— и эти более  
глубок1я и вместительны я суда деш ев и з­
ной своихъ перевозокъ угнетаю тъ м елко­
водный, заставляя ихъ искать работы на 
притокахъ. Буксирное пароходство спо- 
ритъ изъ -за  грузовъ съ самоходными 
баржами и развивающимся товаро-пас- 
сажирскимъ движен1емъ, захватываю- 
щимъ все больщ ее количество речной ра­
боты по м ер е  усилен1я значен 1я новаго 
фактора въ д е л е  перевозокъ— скорости  
доставки, необходимой въ силу соврем ен­
ныхъ услов1й промыщленности и торговли. 
А въ доверщен1е всего этого разнообраз1я  
судоходнаго M i p a — переходъ на капитали- 
cтичecкiй строй, въ свою очередь внося- 
щ!й въ это дело черты глубокой борьбы  
и преобразован1й.

Но и это ещ е далеко не все, ибо, съ  
своей стороны, и берега вызываютъ въ  
томъ ж е судоходстве упорные споры и 
борьбу. Города и прибрежныя селен1я, 
давая рекамъ грузы и пассажировъ, счи­
таютъ себя вправе на известны й отъ  
нихъ доходъ для своихъ надобностей, су ­
доходство ж е противъ этого протестуетъ, 
придерживаясь того взгляда, что, исполняя  
общ егосударственную работу по обслужи- 
вaнiю страны въ потребностяхъ движeнiя, 
оно въ праве считать себя свободнымъ отъ  
всякихъ сборовъ и налоговъ. Н аконецъ, и 
сами по с е б е  отдельный м еста береговъ  
тож е находятся между собою въ органи- 
ческомъ антагонизм е, требуя каждый для 
себя преимущ ественной технической по­
мощи въ oбopyдoвaнiи пристаней, гаваней  
и затоновъ.
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Водны е пути и соверш аю щ ееся на нихъ 
судоходство представляю тъ собою  до край­
ности сложный м]ръ взаимно сталкиваю­
щихся и переплетаю щ ихся интересовъ, и 
можно ли предполагать, чтобы въ немъ  
могли слагаться единодушныя взгляды и 
стремлен1я? Область эта органически об­
речена на внутреннюю борьбу въ св о ­
ем ъ совокупномъ составё, и правитель­
ству, выдающему водные пути, нельзя не 
им ёть этого въ виду и съ  этимъ не счи­
таться. П равительство должно направлять 
это обш ирное дёл о  по пути наилучшаго 
обслуживан1я народнаго хозяйства и, стал­
киваясь въ этой общ егосударственной сво­
ей цёли съ частными интересами отдёль- 
ныхъ группъ судоходства, оно неизбёж н о  
должно вызывать нападки и нарекан1я въ 
тёх ъ  или иныхъ отношен1яхъ. Мы не го- 
воримъ, конечно, въ данномъ случаё о 
случаяхъ ж алобъ на допущ енные въ 
содержан1и рёкъ  непорядки, такъ какъ 
это лишь частность, каждый разъ подле­
жащ ая соотвётствую щ ей провёркё и, если 
нужно, исправлен1ю, мы говоримъ объ  
общ емъ положен1и гласности въ этомъ  
великомъ народномъ д ёл ё .

Гласность, несмотря на вышеуказан­
ную столь пеструю сложность судоход­
наго промысла, представляетъ въ обла­
сти водныхъ путей громадное значен1е, 
и не для того мы въ данномъ случаё ее 
касаемся, чтобы претендовать на ея не- 
избёж ную  критику или стёснять ее. Мы 
именно хотимъ только обратить вниман1е 
на ту великую услугу, которую она мож етъ  
оказывать водному дёл у  при правильномъ  
его пониман1и и должномъ къ нему отно- 
шен1и.

Взглянемъ въ короткихъ словахъ на 
прошлое наш ихъ водныхъ путей. Когда- 
то они служили единственными транзит­
ными направлен1ями и по нимъ именно 
разм ёщ алось население въ послёдователь- 
номъ р остё  государства. З а  прежними 
перевалами по волокамъ изъ  одного рёч-

ного бассейна въ другой послёдовало  
сооружен1е наш ихъ систем ъ — Вы ш нево­
лоцкой, Тихвинской, Мар1инской и проч., 
и это было золотое время водныхъ путей, 
къ сожалён1ю, продолжавш ееся недолго. 
Н аступила постройка ж елёзны хъ дорогъ, 
и прежн1е пути были брошены и забыты, 
настолько брошены, что, не говоря уж е о 
какихъ-либо новыхъ сооружен1яхъ, даж е  
старыя вовсе оставлялись безъ  ремонта  
и разваливались. На рёкахъ для судоход­
ства не дёлалось рёш ительно ничего и 
единственные на нихъ представители пра- 
вительственнаго надзора —начальники су ­
доходныхъ дистанц1й— служили для испол- 
нен1я судебныхъ и иныхъ офищальныхъ 
обязанностей по судоходнымъ дёлам ъ, 
такъ какъ тогда ни мировыхъ судей, ни 
нотар1усовъ не было, главнёйш имъ ж е о б ­
разомъ служили для взиман!я судоходнаго  
сбора, который былъ учреж денъ для по- 
лучен1я средствъ на улучшен1е водныхъ 
путей, но поступалъ въ доходы казны и по 
своимъ разм ёрам ъ былъ такъ ничтож енъ, 
что о какихъ-либо на его счетъ серьезны хъ  
мёропр1ят1яхъ на рёкахъ не могло быть и 
рёчи. Словомъ, рёки были въ полномъ  
забросё, и этотъ фактъ составлялъ прямое 
слёдств1е того общ аго, хотя и вполнё за- 
служеннаго, но слишкомъ односторонняго  
увлечен1я, которое вызвали тогда вновь 
изобрётенны я и устраиваемыя ж елёзны я  
дороги. Тщ етно старались отдёльны я, у б ё -  
жденныя въ глубокомъ значен1и водныхъ 
путей, лица обращ ать вниман1е на то, что 
однё ж елёзны я дороги не могутъ удо­
влетворять всё потребности движен1я въ 
столь обш ирномъ какъ Росс1я государствё, 
голоса этихъ отдёльны хъ лицъ тонули въ 
общ ей м ассё того шумнаго оживлен1я, 
которымъ сопровождалась поспёш ная по­
стройка рельсовыхъ лин1й. П онадобились  
M H orie  годы убёжден1Й въ этомъ напра- 
вленш и понадобились ясныя подтвер- 
жден1я на практикё правильности взгля- 
довъ на важность судоходства для Р ос-

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



322 ВО ДН Ы Е ПУТИ и Ш О ССЕЙ НЫ Я ДОРОГИ

ciH, пока, наконецъ, не стала прони­
кать въ общ ее сознан1е мысль, что вод­
ные пути не только не утратили на ряду 
съ  ж елезны м и дорогами своего значен1я, 
а, н аоборотъ ,стан овятся  все более необ­
ходимыми по м ер е  того, какъ ж елезны я  
дороги пробуждаю тъ промыщленное ожи- 
влен1е по всей площади государства.

Водные пути— народное достоян1е, пре­
доставленное свободному пользованию 
в сехъ  и повсюду; они не строятся на 
счетъ  особы хъ коммерческихъ капиталовъ, 
вносящ ихъ съ собой известны я услов1я 
пользован1я ж елезны ми дорогами, они со­
держ атся и строятся на народныя сред­
ства по общ ему бю джету государства и 
ихъ судьба всецело зависитъ отъ того  
отнощ еш я, которымъ они пользуются въ 
общ ественном ъ сознан1и. Равнодуш но къ 
нимъ общ ество, считаетъ оно достаточ- 
нымъ и то дикое природное состоян1е, въ 
которомъ реки находятся— и он е  остаются 
заброщ енными со всем и вызываемыми ими 
затруднен1ями и препятств1ями судоход­
ству. Н апротивъ, проникло въ общ ее со- 
знан1е, что этотъ  даръ природы соста­
вляетъ великое благо народа— и реки при­
водятся въ порядокъ для создан1я необ­
ходимой государству водной сети .

Мы пережили долпй процессъ перехода  
отъ  равнодущ1я къ сочувственному отно- 
щен1ю къ воднымъ путямъ и начи- 
наемъ пожинать плоды такого поворота 
общ ественнаго сознан1я, получивъ в оз­
можность деятельно за нихъ приняться. 
Но это ещ е только начало, ибо слишкомъ  
обш ирна водная сеть  Россш  и слишкомъ  
велико ея народное значен1е, чтобы можно 
было разсчитывать на скорое удовлетво- 
рен1я ея нуж дъ. П редстоитъ долгая, слож­
ная работа, и въ этом ъ обш ирномъ д е л е  
общ ественная гласность мож етъ и должна 
оказать государству незаменимы я услуги. 
Ея д е л о — поддерживать и развивать тотъ  
сочувственный воднымъ путямъ взглядъ, 
который столь необходим ъ въ данномъ

случае и безъ  котораго немыслимо разсчи­
тывать на скорое благоустройство воднаго 
достоян1я PocciH.

Съ своей стороны, ведом ство водныхъ  
путей идетъ этой гласности широко на­
встречу. В се  его предположен1я по части  
содержан1я и улучшен1я рекъ  обсуждаю тся  
съ представителями судоходства и м ест­
ныхъ интересовъ въ особыхъ совещан1яхъ  
при округахъ путей сообщен1я во время 
составлен1я и разсм отреш я расходныхъ на 
будущ1й годъ см етъ , в се  округа завели на 
главнейш ихъ рекахъ ежедневный оп ове-  
щен1я по судоходству и сообщ аютъ все  
нуж ное въ своихъ бюллетеняхъ, все при- 
нимаютъ своими представителями п о­
стоянное участ1е въ местны хъ съ ездахъ  и 
совещ ан 1яхъ или организую тъ ихъ сами 
и вообщ е, следуя общ епринятому въ в е ­
дом стве порядку, ведутъ дело такимъ  
образомъ, что у нихъ все на виду съ  
полной возможностью всякому интересую ­
щемуся познакомиться съ ходомъ дела.

Въ неменьш ей степени идутъ этому  
общен1ю навстречу и центральный учре- 
жден1я воднаго ведомства.

Не проходитъ ни одного серьезнаго  
дела, чтобы оно не подверглось обсуж де- 
н1ю совм естно съ представителями заин- 
тересованны хъ сторонъ; захваченный въ 
пути ледоходомъ караванъ судовъ, обме- 
лен1е каналовъ, тяга судовъ, правила пас­
сажирскаго движ ен1я, перевозка нефти, 
изменен1я правилъ плаван1я, котловыя 
правила и пр., все это подвергается об-  
сужден1ю въ особыхъ созванныхъ для этой  
цели совещан1яхъ, часто весьма много- 
людныхъ. Для того же общ ен1Я съ заи н ­
тересованными сторонами организованъ  
особый, еж егодно созываемый, съ езд ъ  д е я ­
телей по воднымъ путямъ и въ т е х ъ  ж е  
видахъ принято за правило издавать ре­
зультаты изследован1й водныхъ путей и 
составляемые проекты, предоставляя вся­
кому возмож ность ознакомиться съ  этими  
трудами и предположен1ями, купивъ изда-
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Hie въ книжномъ м агазине. Достаточно  
хотя бы просм отреть печатаемый на о б ­
л ож к е наш его журнала длинный перечень  
издан1й YnpaBneHiH водныхъ путей и ш ос­
сейны хъ дорогъ, а тем ъ  бол ее ознако­
миться съ  coдepж aнieм ъ этихъ книгъ, 
чтобы убедиться , какой громадный вкладъ 
дел ается  подобными трудами наш ему об­
щ еству по части H3y4eHin воднаго богат­
ства PocciH и oтeч ecтвoвeдeн iя  вообщ е.

В одное ведом ство проводить принципъ 
гласности по всем ъ  своимъ отделам ъ, оно 
идетъ ей навстречу, стараясь всячески 
облегчить ея задачу, которая мож етъ быть 
весьма плодотворной. Но, делая въ этом ъ  
нaпpaвлeнiи все, что возможно, оно, ка­
залось бы, въ праве разсчитывать на то, 
чтобы и наш а печать относилась къ 
д ел у  серьезно, и збегая  т ех ъ  неправиль- 
ныхъ cyж дeнiй и ложныхъ cooбщ eнiй, ко­
торыя, къ coж aлeнiю , въ ней нынче такъ  
часто встречаю тся.

К А К Ъ  П Р О И ЗВ О Д И Т Ь  РЕ М О Н Т Ъ  
И У К А ТК У  Ш ОССЕ.

Ямбургское земство, ссылаясь на разнорФчи- 
выя мнФн1я относительно способовъ производства 
ремонта ш оссе, проситъ насъ сообщить свое мнФ- 
Hie по этому поводу. Охотно исполняемъ эту 
просьбу, тФмъ болФе, что въ вызывающемъ сом- 
нФн!я вопросФ заключается, такъ сказать, цен­
тральная часть шоссейной техники, что вопросъ 
этотъ имФетъ капитальное значен1е.

Въ чемъ заключается цФль укатки или утрам­
бовки дорожной одежды? Въ томъ, чтобы уплот­
нить ее до возможности сопротивлен1я давлен1ю 
проходящихъ экипажей. Связать отдФльно лежа- 
щ1е куски камня можно двумя способами; или 
присоединен1емъ какого-либо схватывающаго ве­
щества, въ родф цемента, асфальта или гудрона, 
или же простымъ механическимъ уплотнен1емъ. 
Ш оссейная техника, въ огромномъ большинствФ 
случаевъ, придерживается пока этого послФдняго 
способа, и хотя впослФдствш, по всФмъ вФроя- 
т1ямъ, и мы на главнФйшихъ нашихъ дорогахъ  
будемъ переходить на гудронирован1е или цемен- 
тирован1е, какъ за границей, но, во всякомъ 
случаФ, это ограничится лишь отдФльными слу­
чаями и вообще составляетъ вопросъ будущаго. 
Мы будемъ въ главнФйшей массФ попрежнему 
укатывать ш оссе, и, такимъ образомъ, механи­

ческое уплотнен1е дорожной одежды имФетъ и 
будетъ у насъ имФть громадное распространен1е. 
И, конечно, въ интересахъ дФла, оно должна быть 
доведена до возможной степени совершенства.

Какимъ образомъ возможно отдФльные ку­
сочки камня и песку привести съ помощью ме- 
ханическаго давлен1я въ связное состоян1е? Оче­
видно, дФло здФсь не можетъ ограничиваться 
однимъ лишь простымъ прессован1емъ, ибо камень 
не сжимаемъ, уплотняться не можетъ и, какъ бы 
его ни сдавливать, по окончан1и давлен1я масса 
снова разсыплется на отдФльныя составныя ча­
сти. КромФ дФйств1я прессован1я нужно здФсь, 
слФдовательно, еще нФчто другое, и именно нужно 
то, чтобы отдФльные камешки врФзались въ 
промежутки между своими сосФдями, расклинили 
другъ, друга, настолько расклинили, чтобы одинъ 
камешекъ нельзя было вынуть изъ общей массы, 
не сдвинувъ съ мФста сосФднихъ.

Эта цФль расклинки есть основа укатки и 
утрамбовки, и отсюда совершенно ясно вытекаетъ 
основное для нихъ положен1е: онФ не могутъ до­
стигнуть своей цФли, если къ щебенкФ примФшать 
песку и укатывать ихъ вмФстФ. Песокъ, запол- 
нивъ пустоты между камешками, устранить вся­
кую возможность взаимнаго соприкосновен1я и 
сцФплен1ящ ебенокъ и, какъ бы подобную смФсьщеб­
ня и песку ни укатывать, она тотчасъ же будетъ 
разсыпаться на составныя части, какъ только ме­
ханическое давлен1е прекратилось. Песокъ есть 
ядъ для укатки, и его отнюдь не должно примФ 
шивать до тФхъ поръ, пока весь процессъ уплот- 
нен1я щебеночной коры не законченъ. Только 
тогда лишь, когда кора уплотнена естественной  
расклинкой отдФльныхъ ш ебенокъ,можно и должно, 
во-первыхъ, засыпать въ самомъ концФ укатки 
поверхность розсыпи оставшеюся отъ бойки щебня 
мелочью, съ тФмъ, чтобы заполнить маленьк1я 
промежутки между камешками, и, во-вторыхъ, 
послФ окончан1я укатки засыпать поверхность 
пескомъ, чтобы предохранить въ первое время кору 
отъ выбиван1я копытами лошадей, а равномФр- 
нымъ давлен1емъ колесъ продолжить дальнФйшее 
ея уплотнен1е.

Разсужден1я эти всецФло относятся, конечно, 
и къ утрамбовкФ, которая, точно такъ же, какъ 
и укатка, отнюдь не должна быть производима 
вмФстФ съ пескомъ. Подлежащее ремонту мФсто 
окирковывается сплошь, въ шашку или по на­
ружному периметру, смотря по площади и ха­
рактеру задФлки, а затФмъ, обезпечивъ кирковкой 
связь вновь насыпаемой щебенки со старой ко­
рой и давъ ей упоръ на гладкомъ дорожномъ 
полотнФ, насыпаютъ чистую отгрохоченную щебенку 
въ такомъ количествФ, чтобы она образовала нФ- 
которую выпуклость въ расчетФ на то, что при 
дальнФйшемъ уплотнен1и она сядетъ на мФсто и 
выровняется съ окружающей поверхностью. Сколь­
ко именно ее насыпать, въ какомъ размФрФ дФ- 
лать этотъ выступающ1й при разсыпкФ сводъ, это 
дФло искусства ремонтщика, вырабатываемаго 
опытомъ. Вообщ е нужно замФтить, что мелк1й 
частичный ремонтъ требуетъ большой сноровки, 
почему, кстати сказать, такъ и важно имФть на
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ш оссе постоянныхъ пр!ученныхъ къ дйлу рабо­
чихъ. Не только самая разсыпка щебня въ боль­
шемъ или меньшемъ количествй, но и пр1емы 
дальнййшей утрамбовки требуютъ извйстнаго 
опыта, что ясно видно на сравнен1и различныхъ 
участковъ шоссе, находящихся въ рукахъ раз­
ныхъ рабочихъ.

Начавъ утрамбовку, отнюдь не слйдуетъ ее 
вести сразу въ полной силй, а постепенно уси­
ливать ударъ, при первыхъ прохожден1яхъ до­
биваясь лишь того, чтобы щебенка осйла и 
уплотнилась настолько, чтобы послйдующ1е бо­
лйе сильные удары не выбрасывали щебенку 
прочь изъ насыпанной массы.

Сама по себй щебенка, прежде употреблен1я 
въ дйло, должна быть отгрохочена и вообще 
должна быть чистой, безъ примйси мелочи, песку 
или грязи. Мелочь, какъ и при укаткй, можно 
присыпать лишь въ самомъ концй уплотнен1я, 
пескомъ же засыпать задйлку лишь тогда, когда 
трамбовка закончена. Очень полезно прикрывать 
мйста мелкаго ремонта мохомъ, листьями или 
хвоей, такъ какъ такая покрышка устраняетъ  
опасения йхать по свйжему щебню и, направляя 
на ремонтированныя мйста подводы, способ- 
ствуютъ скорййшему окончательному ихъ уплот- 
нен1ю.

Говоря объ утрамбовкй разсыпанной щебенки, 
не лишнее будетъ, кстати, обратить здйсь вни- 
ман1е на то, что самъ по себй этотъ способъ  
уплотнен1я съ механической точки зрйн1я пред­
ставляется даже болйе цйлесообразнымъ, по 
сравнен1ю съ  укаткой, какъ это подробно из­
ложено въ статьй инженера Халецкаго, помй- 
щенной въ нашемъ журналй въ К» 5 прошлаго 
года. Слйдя за укаткой розсыпи каткомъ, 
можно видйть, что передъ барабаномъ идетъ 
выдавленный изъ щебенки валъ, при чемъ ка­
мешки крутятся, хрустятъ и обкрашиваются на 
ребрахъ. Въ этомъ легко убйдиться также, взявъ 
образцы щебенки изъ укатанной и утрамбован­
ной коры, Первые представляются въ округлен- 
номъ видй съ притупленными ребрами, а вторые, 
наоборотъ, оказываются болйе угловатыми съ бо­
лйе острыми сохранившимися ребрами. Само со­
бою понятно, что въ такомъ болйе остромъ видй 
щебенка гораздо лучше осуществляетъ ту за ­
клинку, которой въ данномъ случай добиваются, 
чймъ въ округленныхъ камешкахъ, получающихся 
при укаткй катками. Впрочемъ, мы отнюдь не 
говоримъ этого съ тою цйлью, чтобы совйтывать 
замйнять укатку трамбовкой, ибо какъ само по 
себй  вертикальное сверху внизъ давлен1е удара 
трамбовки ни цйлесообразнйе для цйлей ра­
склинки по сравнен1ю съ перемалывашемъ ка- 
мешкоБъ каткомъ, однако практическое выпол- 
нен1е трамбовки настолько затруднительно, ко­
потливо и дорого, что поневолй приходится пред­
почитать ей катокъ вездй, гдй это возможно. 
Скажемъ даже больше, одинъ изъ главнййшихъ 
недостатковъ нашего шоссейнаго хозяйства за­
ключается именно въ удивительно маломъ, со­
вершенно несоотвйтствующемъ потребностямъ дй­
ла комплектй катковъ. Отсюда— постоянный за­

держки и медленность въ выполнен1и ремонта, и 
обыкновенно по этой именно причинй ремонтъ за­
канчивается лишь къ осени, заставляя пройзжаю- 
щихъ все лйто йздить по ямамъ. Настойчиво со- 
вйтуемъ удвоить, даже утроить составъ катковъ, 
и смйемъ увйрить ремонтныхъ дйятелей, что 
только тогда они вздохнутъ свободно при про- 
изводствй работъ. А что катокъ, при большомъ 
ихъ числй, можетъ иногда постоять безъ  дйла, 
это ничего, потому что пусть лучше катокъ иногда 
не работаетъ, чймъ пройзжающ1е бьются въ рыт- 
винахъ.

Въ заключен1е нйсколько словъ о значен1И 
воды при ремонтй, Какъ при укаткй, такъ и 
при трамбовкй, розсыпь нужно поливать, ибо 
только въ мокромъ видй уплотнен1е коры идетъ 
успйшно. Это— общее правило шоссейной техники, 
и оно вездй обязательно, въ интересахъ успйха  
работъ, должно выполняться.

Однако, изъ этого факта вовсе нельзя дйлать 
того вывода, что вода вообще полезна для проч­
ности шоссе. Совершенно наоборотъ, именно она 
служитъ однимъ изъ самыхъ сильныхъ разру- 
шающихъ дорогу элементовъ, и это вытекаетъ 
даже изъ того самаго факта, что при укаткй, 
для ускорен1я уплотнен1я, нужна вода. Именно 
вода, обращающая сухое трен1е щ ебенокъ другъ 
объ друга въ несравненно болйе разрушительное 
Tpenie мокрое, способствуетъ тому, что щебенки 
скорйе крошатся и скорйе укладываются въ за- 
клиненномъ другъ съ другомъ видй. Здйсь это 
вмйшательство воды необходимо для успйха ра­
ботъ, но когда оно въ ненастную погоду является 
въ избыткй на долгое время, то служитъ причиной 
усиленнаго внутренняго разрушен1я щебеночной  
коры, и тй массы пыли и грязи, скапливающ1яся на 
шоссейныхъ дорогахъ,— это въ значительной ст е­
пени результатъ внутренняго мокраго трен1я ше- 
бенокъ, вызывающаго разрушен1е реберъ щ ебе­
нокъ и дающаго матер1алъ, выдавливаемый на 
поверхность. Потому именно такъ и важенъ дре- 
нажъ шоссейныхъ дорогъ, что онъ имйетъ цйлью 
удалять вредную для полотна воду, и потому ока­
зывается благодйтельнымъ для прочности шоссе 
гудронирован1е, которое, помимо упругой связи 
между щебенками, в ъ т о ж е  время дйлаетъ поверх­
ность коры непроницаемой и тймъ защ ищаетъ ее 
отъ пагубнаго пропитыван1я влагой. Очень совйту- 
емъ прочесть по этому поводу соображения, приве- 
денныя въ напечатанной у насъ статьй „Колесо и 
дорога" 1 и 2 журнала нынйшняго года). Со-
ображен1я эти, можетъ быть, убйдятъ нашихъ ш ос­
сейныхъ дйятелей въ томъ, что лужи воды и 
грязь на шоссе вовсе не такая невинная вещь, 
какъ у насъ обыкновенно думаютъ, что ихъ нужно 
тщательно и своевременно удалять, чего, къ со- 
жалйн1ю, обыкновенно у насъ не дйлается. К о­
нечно, это сопряжено съ извйстнымъ расхо- 
домъ, но этотъ расходъ съ избыткомъ окупает­
ся той сохранностью ш оссе, которая при этомъ  
достигается.
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У Р О В Е Н Ь  О НЕЖ СКАГО О ЗЕ РА  И 
М ЪРЫ  ЕГО П ОВЫ Ш ЕН Ш .

Судоходство на Онежскомъ каналк, входящемъ 
въ составъ Мар1инскаго воднаго пути, претерпк- 
ваетъ больш1я или меньш1я препятств1я въ зависи­
мости отъ горизонта воды въ Онежскомъ озерк  
и открытомъ обводномъ каналЕ. Уровень воды 
въ озер-fe не регулируется искусственно и поэтому 
зависитъ исключительно отъ количества выпав-

Наблюден1я, произведенный надъ осадками на 
Вытегорской метеорологической станщи отъ  
1902— 1913 г., въ связи съ наблюден1ями надъ 
уровнемъ воды въ Онежскомъ о зе р ! , даютъ нк- 
которыя основан1я дпя onpenhneHiH этихъ услов!й 
плаван1я судовъ въ навигац1ю 1914 года.

Къ сожал'Ьн{ю, для настоящихъ выводовъ и м е­
лись подъ руками наблюден!я надъ осадками 
одной только Вытегорской метеорологической  
станщи (Олонецк. губ.). Но оказывается, что коли­
чество осадковъ, выпадающихъ въ среднемъ въ 
гг. Петрозаводск-fe и Пов'Ьнц'Ь, мало разнится отъ  
количества осадковъ въ г. Вы тегр!. По наблюде-

!'■
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шихъ въ течен1е года осадковъ, отъ условий стока 
воды къ озеру и отъ количества испаряющейся и 
вытекающей по р. Свири воды.

Для судоходства и л-Ьсопромышленниковъ 
весьма сущ ественно знать впередъ, каковы бу­
дутъ услов!я плаван1я судовъ и сплава лксныхъ 
матер1аловъ въ каждую предстоящую навигащю.

Этотъ вопросъ сталъ въ настоящее время 
особенно острымъ, такъ какъ навигац1я 1913 г. 
отличалась мелководьемъ какъ на Онежскомъ 
каналЪ, такъ и на р. Свири и, повидимому, нави- 
гац1я 1914 года будетъ не благопр1ятн'Ье пред­
шествующей.

н1ямъ до 1900 г., въ указанныхъ трехъ городахъ  
въ среднемъ выпадало осадковъ въ годъ:

въ Петрозаводск^ . 579 миллиметровъ.
„ Вытетрк . . . 562  
„ Пов-Ьнцк . . . 503  „

а въ среднемъ въ трехъ городахъ 546  мм., что 
весьма немного разнится отъ 562  мм.— средняго 
количества осадковъ въ г. Вытегр-Ь.

Поэтому выводы относительно всего бассейна  
Онежскаго озера достаточно основать на наблю- 
ден1яхъ одной только метеорологической станц1и 
въ г. Вытегр-Ь.
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Наблюден1я надъ количествомъ осадковъ со­
поставлены въ графикахъ съ наблюден1ями надъ 
уровнемъ воды въ Онежскомъ озерФ по водомФр- 
ному посту въ м. Черные Пески. На графикФ 
осадковъ нанесено количество выпавшихъ за  ка­
ждый мФсяцъ осадковъ въ миллиметрахъ и среднее 
за  годъ въ течен1е одного мФсяца.

Графикъ осадковъ показываетъ, что количество, 
выпавшее въ течен1е зимняго полугод1я, отъ  
1 ноября до 1 мая, обыкновенно, въ 2 и болФе 
раза меньше, чФмъ количество, выпавшее въ лФт- 
нее полугод1е отъ 1 мая до 1 ноября. Количе-

течен1е 37 лФтъ пер1ода 1877— 1913 гг.—  5 повыше- 
нш горизонта: и въ среднемъ же пониженные гори­

зонты наблюдались черезъ каждые -д ~ = 7 ,5  лФтъ.

Сравнивая графики III и IV, а также V и VI, 
приходимъ къ заключен1ю, что съ  малымъ коли­
чествомъ осадковъ приблизительно совпадаетъ  
также низкое стоян1е воды въ Онежскомъ озерФ. 
При томъ одинъ обильный осадками годъ не 
оказываетъ еще большого вл1ян1я на стоян1е воды 
въ озерф; точно также одинъ маловодный годъ 
между сосФдними полноводными не понижаетъ

/
c y y H a jU d -Z ^o ri'i'L o  I Нугьа-L^L’UU Xi, acu^A i::o 'i-b  

.i'l

CTBO осадковъ no годамъ также далеко неоди­
наково и колеблется за  перюдъ 1902— 1913 гг. 
отъ 11,3®/о выше средняго въ 1902 г. до 28,4®/о 
ниже средняго въ 1912 г.; среднее количество 
осадковъ принято 562  мм. въ годъ.

При разсмотрФн1и графика колебан1й уровня 
РОДЫ озера бросается въ глаза пер1одичность ко- 
лебан1й, Въ течен1е нФсколькихъ лФтъ наблюдается 
общ ее высокое стоян1е воды, затФмъ, опять въ 
течен1е нФсколькихъ же лФтъ низкое. Больш1я 
понижен1я горизонта воды наблюдались въ гг. 1877, 
1883, 1890, 1898, 1908 и въ 1913 г., т. е, въ

замФтнымъ образомъ горизонта воды, напр., 
1904 г. между 1903 и 1905 и 1906,

На уровень воды Онежскаго озера вл1яетъ не 
только отчасти количество осадковъ, выпавшее въ 
течен1е одного только текущаго года, но преиму­
щественно количество, выпавшее въ течен1е преды- 
дущаго разсматриваемому года. Такъ, напримФръ, 
большое количество осадковъ выпало въ те- 
чен1е 1911 г., а именно 51 ,3  мм. въ среднемъ  
въ мФсяцъ, а въ 1912 году наименьшее за  
разсматриваемый пер1одъ— 335 мм.; между тФмъ, 
весьма высокщ въ течение навигац1и горизонт’̂
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воды въ Онежскомъ озерЕ наблюдался въ 1912 г. 
т. е. въ самомъ маловодномъ по осадкамъ; та­
кимъ образомъ, весьма большое количество осад­
ковъ, выпавшее въ 1911 г., сказывается на уровик  
озера только въ 1912  г. съ запоздан1емъ на 
одинъ годъ.

зонта воды въ 1908 г., вызванное небольшимъ  
количествомъ осадковъ въ 1907 и 1908 гг. Въ  
1909 году горизонтъ воды нксколько выше, чкмъ  
въ навигацш 1908 г., и это повышен1е вызвано 
увеличен1емъ количества осадковъ въ 1908 и 
особенно въ 1909 году сравнительно съ 1907 г.

Точно также небольшое количество осад­
ковъ въ 1912 г. сказывается на уровн-Ь озера  
только въ 1913 г. также черезъ годъ. Та же 
картина намъ представляется при сравнен1и 
1907 съ 1908 годомъ: наименьшее количество 
осадковъ въ 1907 году— наинизш ее стоян1е гори-

Такимъ образомъ, въ н-Ькоторыхъ случаяхъ, 
несомн-Ьнио, количество осадковъ, выпавшее въ 
течен1е года, сказывается на горизонтЕ озера 
только черезъ годъ; въ другихъ случаяхъ сказы­
вается на горизонт-Ь озера не только количество 
осадковъ предыдущаго, но и текущаго года.
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Что касается въ частности навигац1и 1914 г., 
то можно сказать, что горизонтъ воды будетъ  
такой же низк1й какъ въ 1913 г. или подни­
мется весьма немного— вершка на два— такъ какъ 
въ 1913 г. выпало 531 ,2  мм. осадковъ, нйсколько 
больше, чймъ въ 1912 году съ его 396 ,6  мм.

Поэтому во второй половинй навигащи можно 
ожидать уменьшен1я предйльной осадки судовъ 
на Онежскомъ каналй до 9 четвертей, а на 
р. Свири до 8 четвертей аршина.

Графикъ водомйрнаго поста позволяетъ намъ 
также опредйлить количество воды, которое ак­
кумулируется ежегодно въ Онежскомъ озерй въ 
течен1е мая и 1юня мйсяцевъ по площади Онеж­
скаго озера, которая равна 8 .570  кв. верстъ.

Оказывается, что весенн1я воды рйкъ впацаю- 
щихъ въ Онежское озеро, поднимаютъ его гори­
зонтъ на высоту отъ 0 ,19  саж. (1913  г.) до 
0 ,4 2  (1903  г.), а въ среднемъ на 0 ,2 5 — 0,30  саж. 
Въ течен1е остальныхъ 10-ти мйсяцевъ горизонтъ  
воды понижается, при чемъ за разсматриваемый 
пер1одъ отъ 1902 до 1913 г. наблюдались пони- 
жен1я отъ 0 ,16  до 0 ,52  саж. отъ наивысшаго 
стоян1я воды въ 1юнй до наинизшаго въ мартй.

Высок1й горизонтъ воды въ Онежскомъ озерй  
держится почти въ течен1е всей навигащи, и су­
доходство на каналй, который во многихъ мй­
стахъ непосредственно сообщ ается съ озеромъ, 
въ этомъ отношенш находится въ весьма благо- 
пр1ятныхъ услов1яхъ, между тймъ какъ на сво- 
бодныхъ рйкахъ весенняя вода быстро спадаетъ  
и поэтому пропадаетъ для судоходства.

Въ скоромъ будущемъ, съ окончан1емъ работъ  
по шлюзован1ю р. Шексны, почти на всемъ Ма- 
р1инскомъ водномъ пути будетъ обезпеченъ во 
всякое время проходъ судовъ съ осадкою въ 
10 четвертей. Между тймъ, во время пер1одиче- 
скихъ пониженш горизонта воды Онежскаго озера, 
по каналу и особенно по р. Свири проходъ су­
довъ съ осадкою 10 четвертей аршина становится 
невозможнымъ и осадка уменьшается до 9-ти и 
даже до 8-ми четвертей.

Онежск1й каналъ возможно расчистить земле­
черпательными работами настолько, чтобы осадка 
въ 10 четвертей всегда была бы обезпечена. Для 
этого было бы необходимо вынуть около
5 0 .000  куб. саж. Но на рйкй Свири, такимъ спо­
собомъ, не удалось бы обезпечить осадку въ 
10 четвертей, такъ какъ глубина судового хода 
зависитъ здйсь всецйло отъ расхода воды въ 
рйкй и стало быть отъ горизонта воды въ 
Снежскомъ озерй.

Поэтому не 'слйдуетъ  допускать понижен1я 
горизонта озера ниже опредйленнаго предйла, 
которымъ вйроятно является нормальный гори­
зонтъ съ отмйткою -ф- 16,40 саж. выше уровня 
Балт1йскаго моря,

Для этого достаточно было бы осенью послй 
окончан1я навигащи закрыть озеро у истока 
р. Свири разборчатой плотиной на нйсколько 
зимнихъ мйсяцевъ, чтобы поддержать уровень 
воды на опредйленной отмйткй до весны и п е­
редъ открыт1емъ навигацш открыть плотину (на­
примйръ, Поаре) полностью. Тогда рйка и озеро

въ течен1е всей навигащи находятся въ есте- 
ственныхъ услов1яхъ и нйтъ надобности въ доро- 
гихъ сооружен1яхъ для пропуска судовъ.

Въ дальнййшемъ приведемъ нйкоторыя сооб- 
ражен1я и цифровыя данныя, которыя освйтятъ  
вопросъ о достаточности количества воды во 
всемъ бассейнй Снежскаго озера для питан1я 
р. Свири лйтомъ въ течен1е навигац1и при повы- 
шенномъ горизонтй воды въ озерй, а также о 
продолжительности закрыт1я плотины.

Ж елательно было бы имйть для этого данныя, 
добытыя при изыскан1яхъ непосредственнымъ из- 
мйрен!емъ дййствительнаго расхода воды въ 
р. Свири при разныхъ горизонтахъ воды въ 
Снежскомъ озерй, для того чтобы судить о дйй- 
ствительномъ годовомъ расходй и для опредйлен1я 
увеличен1я расхода отъ предложеннаго поднят1я 
уровня воды зимою. Къ сожалйн!ю, такихъ данныхъ 
у меня не было подъ руками, и приходится доволь­
ствоваться другимъ приблизительнымъ опредйле- 
н1емъ годового расхода— по количеству осадковъ и 
коэффиц1енту стока воды, принимаемому равнымъ 
0,5. Площадь бассейна Снежскаго озера равна
52 .000  квадр. верстъ. Среднее количество выпа- 
дающихъ осадковъ 550  миллим. Въ годъ въ 
бассейнй выпадаетъ 3 .3 5 0  милл, куб. саж. 
воды— 26,8  куб. вер. При коэффиц1ентй стока до 
р. Свири 0 ,5  въ годъ, черезъ эту рйку проте­
каетъ 1,675 миллюновъ куб. саж .= 1 3 ,4  куб. вер. 
воды и средн1й расходъ рйки Свири опредйляется

въ 53
куб. саж.

Площадь Снежскаго озера =  8 .570  кв. верстъ, 
и поэтому поднят1ю горизонта его въ 0,01 саж. 
по водомйрной рейкй соотвйтствуетъ накоплен1е 
8 .570  X  SOO'̂  X  0,01 =  21 ,4  миллюновъ куб. саж. 
воды въ озерй.

Принимаемъ элементы средняго поперечнаго 
сйчен1я р. Свири равными: ширину 70 саж., сред­

нюю глубину 1,50 саж., скорость воды 0,5

при нормальномъ горизонтй воды въ озерй. При 
возвышен1и горизонта воды на 0 ,30  саж., пло­
щадь поперечнаго сйчен1я потока увеличится на 
21 кв. саж. и будетъ 1 0 5 2 1  =  126 кв. саж.;

„ -  саж.
при той же скорости теченш въ 0 , 5  рас-

С 6 К .

куб. саж.
ХОДЪ будетъ 63 -------------

сек.
При понижен1и горизонта воды на 0 ,20  саж. 

ниже нормальнаго по такимъ же соображен1ямъ
, куб. саж.

расходъ воды опредйляется въ 5 3 — 7 =  4 6 -------------
С 6К .

Расходъ воды р. Свири колеблется, такимъ  
образомъ, весьма незначительно; въ годы съ  ма- 
лымъ количествомъ осадковъ р. Свирь питается  
запасомъ воды Снежскаго озера, горизонтъ кото­
раго понижается (отъ марта до марта мйсяца) 
до 0,25 саж. (1906  г.), что соотвйтствуетъ умень- 
шен1ю запаса воды въ немъ въ 25 X  214  милл. 
куб. саж.== 535 милл. куб. саж.

При среднемъ количествй осадковъ въ 550  мил- 
лиметровъ въ годъ по р. Свири протекаетъ  
1.675 милл. куб. саж. воды, съ уменьшен1емъ же 
количества осадковъ до минимума 396 ,6  мм. (въ
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1912 г.), пропорцюнально^'уменьшается и количе­
ство воды, протекающей по рФкФ Свири, до
1 6 7 5 .3 9 6 ,6  , ,

 550-------=  1-210 милл. куб. саж.; и чтобы тъмъ
не менФе обезпечить по р. Свири среднш рас­

ходъ въ 5 3 ' необходимо прекратить рас-
С 6 К .

ходъ воды зимою. Въ предположен1и, что вода 
расходуется равномФрно въ течен1е всего года, 
время закрытаго состоян1я плотины въ мФсяцахъ 

1210 V 12
опредФляется въ 1 2 --------— = 1 2 — 8 ,8 = 3 ,2  мФ­

сяца.
Но такъ какъ расходъ зимою нФсколько

KVO СЭ.НС
меньше, а именно 46 — то время закры­

таго состоян1я плотины необходимо увеличить въ
53 53

отношен1и— , при чемъ оно будетъ 3,2 X  “4 ^ =  3,68
мФсяца, т. е. плотину необходимо закрыть, примФр- 
но, 30 ноября и открыть 28 марта. Навигащя ни­
когда не открывается ранФе 1 апрФля и не за­
крывается позднФе 1 0  ноября.

Въ течен1е закрытаго стоян!я плотины гори­
зонтъ воды въ озерф поднимается на

46 X  60 X  60 X  24 X  30 X  3,68 X  ^ ^ б б о о  =  
=  23,5 сотокъ сажени.

Въ мартФ 1907, 1908 и 1910 гг. горизонтъ 
воды озера понизился до 0 ,21 , 0 ,23  и 0 ,22  саж. ниже 
нормальнаго уровня, отмФтка котораго-|-16,40 саж.; 
поэтому устройствомъ плотины и закрыт1емъ ея 
на зиму воду всегда возможно поднять и поддер­
жать въ озерф даже въ самые маловодные годы 
не ниже нормальнаго горизонта, что и требуется 
для обезпечен1я осадки судовъ въ 1 0  четвертей 
аршина на р. Свири и Снежскомъ каналф.

Постройка плотины Поаре будетъ стоить около
30 0 .0 0 0  руб.

Далеко не ежегодно потребуется закрыть пло­
тину зимою; въ полноводные годы, какъ напри­
мФръ, 1902, 1903, 1904, 1905 и 1911 она оста­
лась бы съ самой осени открытой всю зиму; въ 
остальные годы потребовалось бы болФе или ме­
нФе продолжительное закрыт1е, и только осенью 
1910 , 1113, 1906 и 1907 гг. на'полные 3,68 мФ­
сяца.

Накоплен1е воды въ Снежскомъ озерф въ те- 
чен1е зимнихъ мФсяцевъ должно отразиться на 
горизонтФ Ладожскаго озера, площадь котораго 
16 .920  кв. верстъ почти вдвое больше площади 
Снежскаго озера, равной 8 .570  кв. верстъ.

Колебан1я уровня воды Ладожскаго озера, вФ- 
роятно, представляютъ такую же картину, какъ и 
колебан1я уровня Снежскаго, только съ меньшей 
амплитудою, т. е. повышен1е въ течен1е двухъ 
весеннихъ мФсяцевъ и постепенное понижен1е въ 
остальное время.

Закрывая плотиною Снежское озеро на 3 ,68  мФ­
сяца, мы отнимаемы у Ладожскаго озера въ те- 
чен1е зимы максимумы 23,5  X  21 ,4  =  503 милл. 
куб. саж. воды, вслФдств1е чего горизонтъ Ладож-

503.000.000

весною же повышается отъ весенней воды всФхъ 
рФкъ впадающихъ въ него, кромФ Свири, попол­
няя съ избыткомъ убыль воды р. Свири. З а ­
тФмъ въ течен1е навигац1И сама р. Свирь отдастъ  
весь накопленный за зиму запасъ воды, поддер­
живая горизонтъ воды Ладожскаго озера во вто­
рой половинФ навигац1и и содФйствуя такимъ  
образомъ болФе равномФрному притоку воды къ 
озеру и стоян!ю уровня въ немъ воды.

Поэтому постройкою плотины и закрыт1емъ ея 
у истока р. Свири на зиму врядъ ли ухудшатся 
услов1я судоходства на Приладожскихъ каналахъ.

Приведенные приблизительные подсчеты и со- 
ображен1я приводятъ къ заключен1ю, что на Снеж­
скомъ каналФ, какъ и на рФкФ Свири возможно 
вполнФ обезпечить проходъ судовъ съ осадкою 
въ 1 0  четвертей аршина устройствомъ разборча- 
той плотины у истока р. Свири изъ Снежскаго 
озера для накоплен1я воды въ течен1е зимы въ 
озерф.

Мнопя цифровыя данныя въ настоящемъ из- 
слФдован1и нуждаются въ подтвержден1и дач­
ными, добытыми непосредственными измФрен1ями, 
особенно дФйствительный расходъ р. Свири 
при разныхъ горизонтахъ воды Снежскаго о зе ­
ра; затФмъ необходимо по графикамъ водо- 
мФрныхъ постовъ Ладожскаго озера провФ- 
рить высказанный предположен1я о колебан1яхъ 
уровня воды этого озера.

Поэтому было бы весьма желательно, чтобы 
инженеры и лица, близк1я къ упомянутымъ ча- 
стямъ Мар1инскаго воднаго пути, высказались объ  
ожидаемыхъ результатахъ и послФдств1яхъ подоб­
наго накоплен1я воды въ Снежскомъ озерФ.

ИНЖЕНЕРЪ Э. А. ТИЛЬЦЕНЪ.

КАМ ЕННЫ Е МАТЕР1АЛЫ НА К А ЗЕ Н ­
Н Ы ХЪ  Ш О С С ЕЙ Н Ы Х Ъ  Д О РО ГА Х Ъ .

скаго озера понизится на =  0 ,119  с.
16.920 . 5002

къ веснФ. Съ другой стороны горизонтъ озера

Управлен!е внутреннихъ водныхъ путей и шос­
сейныхъ дорогъ только что закончило обширный 
трудъ, посвященный изслФдован1ю каменныхъ ма- 
тер1аловъ, употребляемыхъ для щебеночной коры 
русскихъ шоссейныхъ дорогъ. Ссенью текущаго 
года трудъ этотъ, выпускается въ свФтъ. Но въ 
виду интереса, который имФютъ произведенный 
изслФдован1я, мы считаемъ умФстнымъ теперь же 
познакомить вкратцф съ содержан!емъ и значе- 
н1емъ полученныхъ результатовъ.

ИзслФдован1е это поставило себФ задачей под­
робно изучить механическ1я свойства камня, идуща- 
го на одежду русскихъ шоссе, преслФдуя цФли воз- 
можнаго усовершенствован1я дФласнабжен1я дорогъ 
подходящимъ матер1аломъ, послФдств1емъ чего 
могло бы явиться уменьшен1е расходовъ и улуч- 
шен1е качествъ дорожнаго полотнд. Для рФшен1я 
этой задачи необходимо было произвести спец1аль- 
ное изслФдован1е, озаботившись систематическимъ 
выборомъ матер1ала, его петрографическимъ ана- 
лизомъ и механическимъ испытан1емъ по опредф-
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ленному плану. Починъ въ этомъ д-Ьл-Ь былъ по­
лож енъ еще въ 1905 г. Правлен1емъ Варшавскаго 
округа путей сообщен1я, издавшимъ „Изслкдо- 
ван1е каменныхъ матер1аловъ Варшавскаго округа 
путей сообщен1я“. Вслкдъ за  нимъ ткмъ же во­
просомъ, но уже въ болА.е широкомъ масштаб^, 
занялось Управлен1е внутреннихъ водныхъ путей 
и шоссейныхъ дорогъ, распространившее изслк- 
дован1е на вс-Ь шоссейный дороги Европейской 
PocciH (за  исключен1емъ, впрочемъ, гористаго 
Кавказскаго округа, который въ петрографиче- 
скомъ отношен1и настолько самобытенъ и свое- 
образенъ, что изучен1е камней его оказалось не­
обходимымъ произвести на мкстЬ, въ небольшой 
оборудованной правлен1емъ округа лаборатор1и).

Образцы употребляемыхъ для ремонта шоссе 
породъ собирались Центральнымъ Управлен1емъ, 
начиная съ 1906 г., и заткмъ производилось двоя­
кое изсл-Ьдован1е ихъ: петрографическ1й анализъ, 
исполненный на шлифахъ Геологическимъ Коми­
тетомъ, и механическое испытан1е, порученное 
механической лаборатор1И Института инженеровъ  
путей сообщен1я Императора Александра 1. По- 
сл-Ьднее состояло изъ onpeflhneHiH слкдующихъ 
механическихъ свойствъ камня: а) удкльнаго вкса 
вещества камня; б) степени поглощен1я воды при 
естественномъ насыщен1и камня (безъ  помощи 
нагнетан!я или вакуума); в) морозоупорности; 
г) временнаго сопротивлен1я на раздроблен1е въ 
сухомъ и насыщенномъ водою состоян1и, и д) исти­
раемости.

М орозоупорность камня опредклялась при по­
мощи 25-кратнаго замораживан1я насыщенныхъ 
водою образцовъ, на основан1и внЕшняго вида 
ихъ послк этой операц1и. Временное сопротивле- 
Hie раздроблен1ю находилось по величинк груза, 
разрушавшаго образецъ кубической формы, съ  
площадью основан1я отъ 12 до 27 кв. см., на 
прессЬ Амслера. Истираемость камня приравни­
валась потер-Ь B-feca въ граммахъ послЕ прохода 
пути въ 314 м. (100 оборотовъ) на кругЬ Баушин- 
гера; при этомъ, образецъ укреплялся въ разстоя- 
н1и 50 см. отъ центра вращен1я и прижимался къ 
кругу давлен1емъ груза въ 10 клгр.; на каждые 
10 оборотовъ присыпалось 20 гр. наждаку (№ 70). 
Площадь ocHOBSHiH образца изменялась отъ 43  
до 102 кв. см. Къ сож ален 1Ю, недостаточность 
средствъ, ассигнованныхъ на описываемое и зсле-  
дован1е, не позволила произвести его съ желаемой  
полностью, и на истиран1е были испытаны не в се  
образцы, испытанные на раздроблен1е, а только 
часть изъ нихъ.

Результаты всехъ  испытан1й собраны въ об- 
ширныхъ таблицахъ, составляющихъ главное со- 
держан1е упомянутаго труда. При этомъ, наряду 
съ породами, испытанными по заказу Централь- 
наго Управлен1я, въ таблицу включены также 
породы, испытанныя Варшавскимъ округомъ и 
послуживш!я матер1аломъ для упомянутаго выше 
„Изследован1я“,какъ дополняющ1я данныя другихъ 
округовъ.

Наряду съ данными непосредственнаго испы- 
тан1я въ таблицахъ помещ енъ вычисленный по 
способу А. H anisch’a „качественный коэффи-

щентъ", представляющей собою корень квадрат­
ный изъ частнаго отъ дел ен 1я временнаго сопроти- 
влен1я на коэффиц1ентъ истиран1я. Онъ долженъ  
выражать собою достоинство камня, какъ дорож­
наго матер1ала. Къ сожаленею, ограниченное число 
опытовъ на истиран1е позволило вычислить этотъ  
коэффищентъ лишь для немногихъ изъ изследо- 
ванныхъ породъ, что меш аетъ сделать как1е- 
либо решительные выводы.

На основан1и отдельныхъ численныхъ значен1й 
выводились средн1я числа различныхъ категор1й. 
Для временнаго сопротивлен1я, при определен1и 
ариеметическаго средняго, придается особое зна- 
чен1е числу отдельныхъ опытовъ, послужившихъ  
для его определен1я, при чемъ, по заслуживаю­
щему всеобщаго вниман1я совету Мартенса Ц при­
водится также средняя величина уклонен1й част­
ныхъ значен1й отъ ариеметическаго средняго )̂.

Д =

Эта величина позволяетъ судить объ однородности 
принадлежащаго къ данной категор1и камня, что, 
какъ известно, имеетъ большое значен1е въ д е л е  
исправнаго содержан1я шоссейной коры; съ другой 
стороны, величина эта обусловливаетъ сте­
пень того довер1я, которое мы можемъ питать къ 
каждой цифре вышеупомянутаго ариеметическаго 
средняго. Разум еется, полная сравнимость значе- 
н1й получилась бы лишь въ случае одинаковаго 
числа отдельныхъ опытовъ въ каждой категор1и; 
но, за  недостаткомъ матер1ала, пришлось прене­
бречь этимъ услов1емъ, отчего, однако, сделанные 
выводы не потеряли своего интереса.

По способу своей добычи, каменные матер1алы, 
применяющ1еся для шоссировки русскихъ дорогъ, 
распадаются на две больш1я и совершенно раз­
личныя группы: камень, собираемый на поляхъ, и 
камень, выламываемый изъ карьеровъ.

Первый представляетъ собою 3ppaTH4ecKie ва­
луны, разнесенные мощными ледниками дилю- 
в1альной эпохи по большей части площади Евро­
пейской PocciH, въ виде глыбъ самыхъ разно- 
образныхъ размеровъ, представляющихъ собою  
обломки финляндскихъ и олонецкихъ, а также 
скандинавскихъ массивно - кристаллическихъ по­
родъ. Ихъ густота и крупность возрастаютъ по 
м ер е  приближешя къ м есту первоначальнаго на- 
хожден1я— къ северу. Граница распространен1я ва- 
луновъ съ юга, начиная отъ г. Владим1ра Волын- 
скаго, спускается къ югу по течен1ю р. Днепра; 
у г. Кременчуга снова поворачиваетъ къ северу, 
на Брянскъ и Тулу; далее опять направляется къ 
югу и, огибая г. Павловскъ, поворачиваетъ къ 
востоку и затем ъ  къ северу вдоль Волги. Около 
Нижняго-Новгорода граница уходитъ на северо- 
востокъ. Такимъ образомъ, валуннаго камня ли­
шены вовсе: южная часть К1евскаго Округа и 
земства: Харьковское, Курское и Орловское. К роме 
того, вблизи южной границы во многихъ м естахъ

О Mitteil. aus d. К. Materialprufungsamt. 1911, V и VI.
2) Если А — среднее изъ и частныхъ значен1й Ai, А^— 

Ап,то, называя Дг абсолютную величину разности ±  {А— At) 
найдемъ среднюю величину укпонешя Д по формулЬ:
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запасы валуннаго камня уже исчерпаны или ни­
когда не были обильными: таковы южныя и юго- 
восточныя губерн1и Царства Польскаго, въ районй  
Кйлецкаго и Радомскаго шоссе, а также районъ до­
рогъ Черниговскаго, Тульскаго, Рязанскаго и Воро­
нежскаго земствъ. Чувствительное уменьшен1е запа­
совъ валуннаго камня въ ближайшемъ сосЬдствй 
шоссейныхъ дорогъ вызываетъ во многихъ мй­
стахъ надобность въ подвозкй камня съ болйе 
отдаленныхъ полей, что связано съ постепеннымъ 
его вздорожан1емъ. Таково положение вещей въ 
Варшавскомъ Скругй, гдй относительная густота 
шоссейныхъ дорогъ, въ связи съ интенсивностью  
пройзда, благопр1ятствовала усиленному расходо- 
ванш  мйстнаго полевого камня. Н аоборотъ, Ви- 
ленск1й Округъ и Петербургское Земство снабжены  
до сихъ поръ обильными запасами валуннаго 
камня.

Во всйхъ тйхъ случаяхъ, когда валуннаго 
камня нйтъ на лицо, приходится прибйгать къ 
разработкй карьерныхъ мйсторожден1й. Въ этомъ  
отношен1и большая часть шоссейныхъ дорогъ 
Европейской PocciH находится въ очень неблаго- 
пр1ятныхъ услов1яхъ, какъ лишенная, выходовъ 
массивно - кристаллическихъ породъ. Гранитныя 
ломки вблизи шоссейныхъ дорогъ существуютъ—  
кромй Финлянд1и (откуда гранитъ не идетъ на 
pyccKin ш оссе)— только на югйРосс1и въ Волынской 
и Подольской губ., гдй онй обслуживаютъ шоссе 
KieBo-BpecTCKoe, Тыврово-Гниванское и часть Про- 
скурово-Староконстантиновскаго; небольшой вы- 
ходъ гранита у г. Павловска Воронежской губ., бла­
годаря своей отдаленности отъ шоссе, не поста- 
вляетъ для него матер1ала, хотя вообще и разраба­
тывается усиленно. И зъ гранитныхъ мйсторожден1й 
Полтавской (у г. Кременчуга) и Екатеринослав- 
ской губ. (у г. Верхнеднйпровска) пользуется щеб- 
немъ, доставляемымъ по желйзной дорогй, Черни­
говское Земство наряду съ употребляемымъ имъ 
для мощен1я шоссе клинкеромъ, обжигаемымъ на 
собственныхъ заводахъ. Въ послйднее время по­
степенно переходятъ на щебень массивно-кристал- 
лическихъ дорогъ и крымская шоссе, до того вре­
мени пользовавш1яся исключительно известнякомъ. 
Только эти H B M H o r ie  карьеры и даютъ русскимъ 
дорогамъ хорош1й камень массивно-кристалличе- 
скихъ породъ, переносящш даже перевозку по 
желйзной дорогй къ мйсту потреблен1я. Въ осталь­
ныхъ же случаяхъ недостатокъ валуннаго камня 
приходится восполнять мйстными карьерами оса­
дочныхъ породъ, въ большинствй дающихъ шос­
сейный матер1алъ весьма посредственнаго каче­
ства, идущ1Й въ дйло лишь за  неимйн1емъ луч­
шаго. Такимъ матер'аломъ служатъ известняки 
твердой породы; значительно пригоднйе добываемый 
во многихъ карьерахъ кварцитъ, кварцитовый 
песчаникъ, кремень. Эти породы находятъ исклю­
чительно мйстное примйнен1е, такъ какъ перево­
зить ихъ не представляетъ никакого разсчета. По 
происхождению они относятся къ силур1йской, 
каменноугольной, третичной и др. системамъ.

Ниже мы приводимъ описан1е изслйдованныхъ 
породъ камня.

I. Массивно-кристаллическ1я породы.

Гранитъ представляетъ собою наиболйе распро­
страненную, пригодную для шоссейной одежды по­
роду. Большинство валуновъ состоитъ именно изъ  
гранита разныхъ видовъ. Гранитный щебень ва­
луннаго происхожден1я преобладаетъ въ округахъ: 
Варшавскомъ, Виленскомъ, Московскомъ и въ 
земствахъ: Петербургскомъ, Новгороцскомъ, Твер­
скомъ и Смолекскомъ; отчасти имъ пользуются 
KieBCKift округъ и земства: Владимирское, М о­
сковское, Черниговское, Калужское. Вслйдств1е 
столь широкаго распространен1я, гранитъ былъ 
изслйдованъ наиболйе полно и на наибольшемъ  
количествй образцовъ. Испытан1е на раздроблен1е 
производилось какъ съ сухимъ, такъ и съ насы- 
щеннымъ водою камнемъ. Однако, вреднаго вл1ян1я 
насыщен1я на прочность обнаружено не было,—  
что является вполнй естественнымъ, принимая во 
вниман1е малую пористость гранита и индифферент­
ность къ водй его породообразующихъ минера- 
ловъ. Для 15 насыщенныхъ водою образцовъ сред­
нее временное сопротивление получилось 1 .828к . на 
кв. см., для соотвйтствующихъ сухихъ образцовъ —
1.816 к. на кв. см., т. е. даже меньшее; разница 
объясняется случайными причинами. Поэтому при 
выводй среднихъ чиселъ временнаго сопроти- 
влен1я насыщенные образцы принимались во 
BHHMaHie наряду съ сухими.

Вычисленное такимъ образомъ среднее вре­
менное сопротивлен1е гранита вообще опредйли- 
лось въ 1.660 к. на кв, см. Изъ отдйльныхъ раз­
новидностей его чаще всего встрйчается б i о т и- 
т о в ы й  г р а н и т ъ ,  съ временнымъ сопротивле- 
н1емъ въ 1.650 к. на кв. см. Наиболйе прочнымъ 
является д а в л е н ы й  г р а н и т ъ , временное со- 
противлен1е котораго достигаетъ въ среднемъ  
1,930 к. на кв. см. Далйе въ порядкй убываю­
щей прочности слйдуютъ: м и к р о п е р т и т о -
в ый  г р а н и т ъ — 1. 750 к. на кв. см., р о г о в о -  
о б м а н к о в ы й  г р а н и т ъ — 1. 650 к. на кв. см., 
красный гранитъ р а п п  а к и в и — 1.500 к, на кв. см. 
и,наконецъ, м и к р о к л и н о в ы й  г р а н и т ъ — 1.450 к. 
на кв. см. Средняя величина уклонен1я частныхъ 
значен1й отъ средняго составляетъ для каждаго 
вида отъ 14 до 19о/о, при чемъ наибольш1й пре- 
дйлъ 19®/о относится къ раппакиви, свидйтель­
ствуя о его неоднородности и разнообраз1и.

Въ значительно большей степени также, на­
ряду съ принадлежностью къ опредйленной разно­
видности, вл1яетъ на прочность крупность недй- 
лимыхъ, участвующихъ въ породй. Для подтверж- 
ден1я этого, впрочемъ, уже давно извйстнаго 
обстоятельства, вей граниты раздйлены на три 
категор!и: крупно-, средне- и мелкозернистыя по­
роды, и для каждой категор1и временное сопро- 
тивлен1е вычислено отдйльно. Получились значен1я: 
для крупнозернистыхъ— 1.510 к. на кв. см., для 
среднезернистыхъ— 1.700 к. на кв. см. идлямелко- 
зернистыхъ— 1.720 к. на кв. см,, съ  уклонен1ями 
частныхъ значен1й въ 1 6 — 21о/о.  Здйсь особен­
но выдйляется крупная разновидность своей сла­
бостью. Большая, по сравнен1ю съ предыдущимъ, 
величина среднихъ уклонен1й объясняется соеди- 
нен1емъ въ одно представителей различныхъ ви­
довъ.
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Почти всФ изслФдованныя породы— валуннаго 
происхожден1я, и только два образца б1отитоваго 
гранита принадлежатъ карьерамъ Житомирскаго 
уФзда Волынской губерн1и. Ихъ временное сопро- 
тивлен1е оказалось 2055  и 2154  к. на кв. см.— числа 
очень высок1я по сравнен1ю съ предыдущими, если 
они не объясняются случайнымъ отступлен1емъ 
отъ средняго (которыя для гранита вообще мо­
гутъ, какъ мы видФли, доходить до 20®/о). Но такой 
результатъ вполнФ правдоподобенъ, находя себФ 
объяснен1е въ большей вывФтренности валуннаго 
камня по сравнен1ю съ карьернымъ.

М орозоупорность гранитовъ оказалась совер­
шенной, что находится въ полномъ соотвФтств1и 
съ ихъ малой пористостью. Исключен1е соста­
вляетъ только р а п п а к и в и ,  который на двухъ 
образцахъ изъ одиннадцати не выдержглъ 25-крат- 
наго замороживан1я. Въ связи съ малой величи­
ной временнаго сопротивлен1я это заставляетъ  
признать р а п п а к и в и  одной изъ наиболФе сла- 
быхъ разновидностей гранита.

Что касается сопротивлен1я гранитовъ исти­
ранию, то сравнительно малое число испытанныхъ 
на истиран1е образцовъ заставляетъ относиться 
къ полученнымъ результатамъ съ осторожностью. 
ТФмъ не менФе, можно видФть, что средняя цифры 
для коэффиц1ентовъ истиран1я отдФльныхъ гра- 
нитныхъ разновидностей располагаются прибли­
зительно въ томъ же порядкФ, какъ и временный 
сопротивлен1я раздроблен1ю: наибольшей исти­
раемостью обладаетъ раппакиви (4 ,6) и микро- 
клиновый гранитъ (4,4); наименьш ей— микропер- 
титовый гранитъ (3,2). Благодаря этому, и каче­
ственный коэффищентъ для послФдняго получается 
наиболФе высокимъ (23 ,4).

Плапоклазовыя породы, какъ то: д1оритъ,
д1абазъ, эссекситъ и т. п., которыя также въ зна- 
чительномъ количествФ встрФчаются среди ледни- 
ковыхъ валуновъ, испытаны лишь въ единичныхъ 
экземплярахъ, а потому о нихъ здФсь подробно 
не распространяемся.

И Н Ж ЕНЕРЪ Н. ДАВИДЕНКОВЪ.

(Окончаше будетъ).

С Т Е Р Е 0А В Т 0Г Р А М М Е Т Р 1Я .

(Продолжен1е ').

СОВРЕМЕННЫЙ СТЕРЕОФОТОТЕОДОЛИТЪ.

Въ настоящее время фирма Цейсса въ 1еннФ 
уже организовала изготовлен1е фототеодолитовъ, 
примФняемыхъ въ описываемой системФ съемки. 
Мы опишемъ его по модели 1913 года для пла- 
стинокъ въ 1 3 X 1 8 - Его видъ изображенъ на при­
лагаемомъ чертежФ 11.

Приборъ состоитъ изъ трехъ частей, раздФ- 
ляемыхъ при перевозкФ: треножника, снабженнаго  
установочнымъ треугольникомъ, фотографической

камеры и теодолита. ВсФ эти части очень ком­
пактно соединены вмФстФ, что при достигнутой 
этимъ большой устойчивости прибора, очень облег- 
чаетъ установку винтовъ и чтен1е дФлен1й.

Камера вращается на своемъ треугольникФ tr  
и можетъ быть закрФплена въ любомъ положенш  
нажимнымъ винтомъ Vp. Она снабжена объекти- 
вомъ, который можетъ быть децентрированъ  
вверхъ или внизъ на 30 миллиметровъ. Къ объ­
ективной доскФ прикрФплена линейка, двигающаяся 
вмФстФ съ доской внутри камеры и оканчиваю­
щаяся указателемъ въ видФ точки, которая пере-

1 1 -  -

ц /
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. • г -*-- 1
1

; ..... _■■■••/!
. . 

1
-  . J .  . .

7 , - . у  

А  г -  - Н'

Фиг. 12.

О См. № 5 и 6.

мФщается почти у самаго праваго вертикальнаго 
края чувствительной пластинки (черт. 12). Эта 
точка указателя расположена точнымъ образомъ  
на одной горизонтальной лин1и съ центромъ объ­
ектива и ея изображен1е на чувствительной пла- 
стинкФ даетъ расположен1е главной горизонталь­
ной лин1и клише. Самое же шасси чувствительной 
пластинки, снабжено четырьмя реперами, располо­
женными, какъ показано на томъ же чертежФ 12. 
Они представляются въ видФ маленькихъ металли- 
ческихъ выступовъ, расположенныхъ очень близко 
къ чувствительному слою пластинки и въ каждомъ 
изъ нихъ сдФлана маленькая дырочка, д1аметромъ 
не толще волоса, которая оставляетъ при съемкФ 
очень точный отпечатокъ на пластинкФ. Реперы  
1-й и 3-й  опредФляютъ главную вертикаль клише, 
а реперы 2-й, 3-й и 4-й, расположены на одной 
лиши Н Н ', точнымъ образомъ параллельной ли- 
Н1И Od. Такимъ образомъ, если точка 1-я не вышла 
отчетливо на клише, что иногда случается, потому 
что эта часть изображения обыкновенно бываетъ  
очень темной, то главную вертикаль все-таки можно 
найти на стереокомпараторф, опустивъ перпенди- 
куляръ 3— О — 1 изъ точки 3-й на прямую Od.

Ш асси чувствительной пластинки устроено та­
кимъ образомъ, что во время экспозищи чув­
ствительный слой приходится какъ разъ въ пло­
скости задней рамки камеры, такъ что фокусное 
разстоян1е точнымъ образомъ постоянно для всФхъ 
пластинокъ, независимо отъ возможныхъ случай- 
ныхъ разницъ въ толщинФ оправы шасси.

На краю рамки, внутри камеры, имФются три 
барабана съ прорФзами, которые даютъ возмож­
ность автоматически отпечатать на клише нумера 
базъ по ихъ порядку, до 24, а также ихъ нуме- 
рац!ю на каждой станщй и фокусное разстоян!е 
объектива. Наверху камеры расположены два воз- 
душныхъ уровня съ дФлен1ями черезъ 15 секундъ.

Собственно самъ по себФ теодолитъ располо-
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женъ надъ камерой въ ея центре.; при вращенш 
онъ останавливается задержкой спец1альнаго 
устройства, дающей возможность всегда съ точ­
ностью поставить лин1ю 1°— 180° горизонтальнаго 
лимба въ совмещен1е съ вертикальной плоскостью, 
проходящей черезъ оптическую ось камеры. Спе- 
ц1альныя приспособлен1я нагоризонтальномъ лимбе 
даютъ также возможность точнымъ образомъ уста­
новить и трубу подъ прямымъ угломъ къ опти­
ческой оси, а также на 30 градусовъ вправо или 
влево. Эти три положен1я развертываютъ поле зрен1я 
въ р азм ер е 105 градусовъ. Горизон­
тальный лимбъ имеетъ 120 миллимет­
ровъ въ д1аметре и даетъ отсчетъ  
приблизительно въ 30  секундъ.

Спещальный микрометренный винтъ, 
расположенный внизу камеры, слу­
житъ для измерен1я длины базы, ко­
торое выполняется наведен1емъ, съ  по­
мощью этого винта, трубы на концы 
горизонтальнаго, длиною въ одинъ 
метръ, металлическаго зеркала, уста­
новленнаго на другомъ конце базы, 
на другомъ тренож нике, о чемъ мы 
уже упоминали раньше. Размеры  
длины прочитываются на барабане 
винта. На второмъ ш тативе помещается  
также зеркало спещальной формы для 
точной установки оптической оси тео­
долита въ вышеупомянутое нормаль­
нее или иное положен1е.

Клише употребляются изъ обыкнб- 
веннаго зеркальнаго стекла; отшлифо­
вывать ихъ точно оптически, какъ по­
лагали необходимымъ раньше, оказа­
лось соверш енно лишнимъ. Тонкость 
зерна эмульНи —  отъ одной до двухъ  
тысячной миллиметра, что легко вы­
полняется многими фабрикантами. Та­
кая тонкость зеренъ чувствительнаго 
слоя даетъ возможность применять на 
стереокомпараторе увеличен1е въ 8 разъ  
и достигать при этомъ точности отъ 8 
до 10 секундъ въ измереш и азиму- 
товъ и уклоновъ.

На прилагаемомъ рисунке 11 стерео­
фототеодолита Ц ейсса Тг обозначаетъ  
треножникъ, С — фотографическая ка­
мера, tr  —  треугольникъ, V m — микро­
метренный винтъ для измерен!я раз- 
стоян!й, Vp— винтъ закреплен1я для 
микрометреннаго винта разстоян1й, О—  
объективъ камеры съ децентрирова- 
н1емъ, Ср— шасси чувствительной пла­
стинки, СЪ —  горизонтальный лимбъ,
ViT— его микрометренный винтъ, V^p—  
винтъ закреплен1я горизонтальнаго 
лимба, Р г— установка делен1й 0°— 180° 
горизонтальнаго лимба въ вертикальную 
плоскость оптической оси камеры,
ЛГДй— уровень съ пузырькомъ, L — труба теодо­
лита, Cv —  вертикальный лимбъ, V^r— микромет­
ренный винтъ вертикальнаго лимба, V2P— винтъ 
закреплен 1я вертикальнаго лимба, тЬ —  лупа

горизонтальнаго лимба, m v— лупа вертикальнаго 
лимба.

Что касается до способа применения стерео­
фототеодолита, то мы его описывать не будемъ, 
такъ какъ объ этомъ говорилось раньше. Равнымъ 
образомъ опускаемъ описан1е выверки прибора, 
ибо не задаемся здесь целью полнаго руководства 
по данному предмету.

КАБИНЕТНЫЯ РАБОТЫ И СТЕРЕОАВТОГРАФЪ  
ОРЕЛЯ.

Мы видели, что кабинетныя работы съ сте-

Черт. 11. Стереофотодеолитъ Цейсса.

реокомпараторомъ Пулфриша представляютъ су­
щественный неудобства. Уже сама по себе его 
система даетъ почву для некоторыхъ ошибокъ, 
приводящихъ’ къ тому, напримеръ, что въ резуль-
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татФ оказывается 5— 10 процентовъ неправильно 
нанесенныхъ точекъ. Притомъ —  это система 
медленная, ибо планъ составляется по точкамъ, 
а каждую изъ нихъ приходится находить по осо­
бому построен1ю и вычислению, что, несмотря на 
всФ усовершенствования, введенныя въ эту работу, 
требуетъ для каждой изъ нихъ не менФе пяти и 
даже шести минутъ. Притомъ самыя горизонтали, 
составляющ1я наиболФе существенную часть съемки, 
наносятся интерполящей по точкамъ, что придаетъ  
имъ лишь приблизительный характеръ, далеко не 
соотвФтствующ1й всФмъ изгибамъ натуры. Между

дели 1913 года стереоавтографа Ореля, испол- 
няемаго мастерскими Цейсса.

Этотъ стереоавтографъ (черт. 13) состоитъ изъ  
стереокомпаратора Пулфриша, продолженнаго при- 
соединен1емъ къ длинной его сторонФ солидной 
чертежной доски очень большихъ размФровъ. Въ  
противоположность обыкновеннымъ стереокомпа- 
раторамъ, здФсь установки двухъ клише незави­
симы одна отъ другой. КромФ того, шасси лФваго 
клише продолжено еще влФво для возможности  
установки въ той же плоскости отпечатка на кар- 
тонФ. Надъ этимъ позитивнымъ отпечаткомъ хо-

Черт. 13.

тФмъ стереокомпараторъ даетъ настоящую модель 
пейзажа со всФми подробностями, рельефно вы­
ступающими при первомъ взглядф на снятое изо- 
бражен1е. Такимъ образомъ, замФчаетъ Орель, 
примФнять къ столь полной коп1И натуры гру­
бый пр1емъ передачи по интерполированнымъ 
точкамъ, равносильно далеко неполному исполь- 
зован1ю этого замФчательнаго метода. Наконецъ, 
какъ мы видФли раньше, стереокомпараторъ даетъ  
легкую практическую возможность къ использо- 
ван1ю клише, снятыхъ лишь въ „нормальномъ по- 
ложен1и“ фотографическаго аппарата, что въ зна­
чительной степени сокращаетъ возможность при- 
мФнен1я и гибкость системы.

Эти недостатки вызвали мнопя попытки къ 
ихъ устранен1ю и вообще усовершенствован1ю 
способовъ составлен1я плановъстереоскопическимъ  
путемъ, и привели къ устройству нФсколькихъ 
различныхъ приборовъ, описывать которые, какъ 
имФющ1е лишь историческ1й интересъ, мы здФсь 
не будемъ. Обратимся прямо къ послФдней мо-

дитъ карандашъ, находящ1йся на концФ стержня 
прикрФпленнаго къ бинокулярному микроскопу съ  
лФвой его стороны, и рисуетъ на немъ въ пер- 
спективФ горизонтали, въ то же самое время изо- 
бражаемыя на планФ (рис. въ слФд. №).

Надъ чертежной доской, параллельно длинной 
ея сторонФ, т. е. параллельно главной горизон­
тали клише, располагается твердая металлическая 
линейка Е Е , снабженная двумя гайками Е  и £", 
передвигаемыми двумя прочными безконечными 
винтами S t  и UV , параллельными грани линейки и 
связанными между собой коническими зубчатыми 
сцФплен1ямм, расположенными на концахъ стержня 
tu .  Эти безконечные винты вращаются въ подшип- 
никахъ ei— п , скрФпленныхъ съ основан1емъ ма­
шины. Безконечный винтъ s t  оканчивается ручкой, 
называемой регуляторомъ разстоян1й. На чертежФ 
видно, что при вращен1и этой ручки, линейка ЕЕ' 
передвигается по всей поверхности чертежной 
доски.

Бинокулярный микроскопъ прикрФпленъ къ
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горизонтальному стержню hx, расположенному пер­
пендикулярно главной горизонтали клише, т. е. 
EEi- Этотъ стержень /;х съ помощью втулки А свя- 
занъ съ прямоугольным ь колТнчатымъ рычагомъ 
hJH, при чемъ во время вращен|я около точки / ,  
втулка скользитъ по малому колТну рычага hj. 
Точка же Н  рычага служитъ соединен1емъ колен- 
чатаго рычага h jR  съ линейкой ЕЕ  ̂ и съ по­
мощью подобной же втулки двойного движен1я мо­
ж етъ скользить вдоль ЕЬ' и вдоль JH. Стержень 
Ьх скользитъ въ подшипнике й.|, скрепленномъ  
съ рамой машины.

Соединен1е составлено здесь съ помощью втулки т 
такимъ образомъ, что во время поворота рычага 
тМ, втулка т, неподвижная на am, перемещается  
въ противоположномъ съ ОМ  направлен1и. Точка 
же М  съ помощью двойной втулки, можетъ сколь­
зить какъ по линейке ЕЕ', такъ и по рычагу тМ. Въ 
этой именно точке М  и располагается карандашъ, 
автоматически рисующ1й планъ. Движен1е же 
рычага ОМ  вызывается вращен1емъ ручки, назы­
ваемой „регуляторомъ направлен1я“ и прикреп­
ленной къ шасси леваго клише съ помощью без- 
конечнаго винта, проходящаго сквозь прикреп-

Черт. 14. Стереоавтоградъ Ореля.

Движен1е шарнира Н  вдоль линейки ЕЕ^ по­
лучается съ  помощью безконечнаго винта fg, 
скрепленнаго съ линейкой ЕЕ  ̂ и въ то же время 
связаннаго съ боковымъ стержнемъ съ помощью 
коническаго зубчатаго сцерлен1я df. Кроме того, 
втулка зубчатки этого сцеплен1я можетъ сколь­
зить по всей длине стержня у^, следуя своимъ 
шпунтомъ по пазу, вынутому въ стержне. Самъ 
по с е б е  этотъ стержень поддерживается двумя 
подшипниками С2— Гз, скрепленными съ рамой ма­
шины и оканчивается ручкой, называемой „регу­
ляторомъ высоты".

И зъ чертежа видно, что если поворачивать 
эту ручку „высоты", не трогая „регуляторъ раз- 
стоян!й“, то точка Н  будетъ перемещаться по 
линейке Е Е  , остающейся неподвижной, и въ то 
же время бинокулярный микроскопъ переместится  
параллельно плоскости клише вънаправлен1и пер- 
пендикулярномъ къ главной горизонтали. Если же 
поворачивать „регуляторъ разстоян1й“, не трогая 
„регуляторъ высоты", то бинокулярный микро­
скопъ получитъ то же движен!е, но при этомъ 
точка Н  останется неподвижной на линейке ЕЕ'.

Ш асси леваго клише съ помощью стержня 
am, параллельнаго ЕЕ', соединено съ рычагомъ 
тМ, вращающимся около неподвижной точки О,

ленную къ раме машины гайку. Если вращать 
эту ручку, не трогая друпя, то л евое клише пе­
реместится въ направлен1и, параллельномъ ли­
нейке ЕЕ'. При этомъ рычагъ О М  повернется  
около точки О и при этомъ движен1и карандашъ 
очертитъ все точки вдоль Е Е , оставшейся, какъ 
и микроскопъ, неподвижными.

Легко отдать себ е  отчетъ, что будетъ проис­
ходить при вращен1и всехъ  другихъ ручекъ, и 
совершенно ясно, что, маневрируя всеми ими 
одновременно, микроскопъ можетъ быть наведенъ  
на любую точку леваго клише, а карандашъ на 
какую-угодно точку плана.

Въ свою очередь правое клише, такъ же какъ 
и левое, соединено коленчатымъ стержнемъ ЬсР 
съ рычагомъ Р О '7 , вращающимся около точки О", 
при чемъ колено рычага 0 " р  скользитъ по втул­
к е  р. Этотъ рычагъ соединенъ съ установкой  
карандаша М  линейки ЕЕ', спещальнымъ при- 
способлен1емъ Мг.р, состоящимъ изъ двухъ стерж­
ней Ми и ри, соединенныхъ между собой въ  
точке л. При этомъ стержень Ми можетъ только 
скользить вдоль линейки Е Е , а часть ри  снаб­
жена втулкой р о двухъ скольжен1яхъ, соединяю­
щей эту часть съ рычагомъ рО "  и скользящей 
по рО "  и по ри. Во время этого движен1я при­
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способлен1я Мтф происходитъ перемйщен1е пра- 
ваго клише, подобно тому, какъ перемйщается 
лйвое клише, если вращать ручку „направлен1я“, 
не трогая друпя ручки.

Линейка Е Е  снабж ена микрометреннымъ мас- 
ш табомъ Н Н ' съ дйлен1ями въ двухъ направле- 
н1яхъ съ нулемъ въ точкйТГ, расположенной въ 
основании перпендикуляра, опущеннаго изъ точки 
1 на ЕЕ'. На этомъ масш табй читаются отмйткй 
точекъ надъ лйвымъ пунктомъ съемки.

Разстоян1е точки 1 отъ стержня Ьх можно по 
произволу измйнять съ помощью микрометрен- 
ной скаллы tf. Стержень р-х также снабженъ м и­
крометреннымъ винтомъ, дающимъ возможность 
точнымъ образомъ регулировать длину Кромй 
того, уголъ рт̂ М можно тоже измйнять съ по­
мощью микрометрической дуги я. Часть 0 " Р  ры­
чага РО"р  тоже можетъ быть повернута около

точки О" съ помощью микрометреннаго приспо- 
соблен1я Е. Наконецъ, три постоянный точки 
осей I, О и О", расположенный на одной лин1и, 
параллельной Е Е \  могутъ быть одновременно 
перемйщаемы параллельно Е Е ,  на извйстное 
разстоян1е отъ лин1и атР, измйряемое на скал- 
лй ср'.

Масштабъ р-х служитъ для опредйлен!я длины 
базы, а масштабъ tp для того, чтобы поставить 
прямую 1 0 0 "  въ разстоян1е фокуснаго разстоя- 
н1я /  фототеодолита отъ прямой атР. Затймъ  
масштабъ ¥ служитъ для приведен1я къ той же 
длинй разстоян1е ]1г, маштабъ а -чтобы дать углу 
М гр  величину угла между оптической осью лй- 
ваго клише и перпендикулярномъ къ базй (въ „нор­
мальномъ" случай pTz совпадаетъ съ M tz). Мас­
ш табъ е приводитъ уголъ РО"р, къ величинй 
угла S между оптическими осями, если онй рас­
ходятся. Зажимные винты даютъ возможность

закрйплять вей эти микрометренныя скаллы въ 
требуемомъ положен1и.

Само собою разумйется, что черт. 13 предста­
вляетъ собою лишь схематическое изображен1е; 
въ частности регуляторъ высоты снабж енъ также 
педалью, такъ что чертежникъ можетъ дййство- 
вать одновременно всйми тремя регуляторами: 
„высоты", „направления" и „разстоянш ".

Обратимся теперь, въ краткихъ словахъ, къ 
геометрической и механической теорш  этого по- 
разительнаго по своей ген1альной простотй при­
бора.

Пусть ОХ и О'X' (черт. 15) будутъ горизонталь­
ный проекцш оптическихъ осей камеры въ двухъ  
ея положен1’яхъ на концй базы 0 0 ' .  Предполо- 
жимъ случай, когда оси взяты были параллель­
ными между собой, но подъ угломъ я между ба ­
зой и нормалью къ осямъ. Пусть OF  и O F' бу­

дутъ фокусныя разстоян1я въ на­
туральной величинй, а, слйдова­
тельно, лин1и Е Н  и Е'Н', пер­
пендикулярный къ F X  и Р Х ',  
будутъ слйдами, предполагаемыхъ 
вертикальными, плоскостей кли­
ше на горизонтальной плоскости.

Пусть М  будетъ горизон­
тальная проекщя какой-либо 
точки мйстности. Тогда точки т 
и т' пересйчен1я прямыхъ МО  
и МО' съ слйдами Е Н  и Е'Н' 
представятъ проекц1я на главную 
горизонталь каждаго клише взя­
той точки М, т. е., иначе говоря, 
лин1и Ет и Е'т' будутъ абсциссы  
этой точки, считая ихъ по гори­
зонтали отъ точекъ А и р  (см. 
черт. 1 и 2 въ № 5 журнала). 
Отсюда видно, что нанесен1е точки 
М  могло бы быть сдйлано этимъ 
путемъ съ помощью абсциссъ Ет 
и Е'т'. Однако ясно также, что 
такое расположен1е клише совер­
шенно не соотвйтствуетъ ихъ при­
мйненш  въ стереоскопй и тймъ  
болйе въ стереокомпараторй.

Проведемъ 00"  параллельно Е Н  и возьмемъ  
на этой прямой точку О" на произвольномъ раз- 
стоянш отъ О. Если мы перенесемъ въ эту но­
вую точку О" точку О', оставляя лин1ю О'Х' па­
раллельной самой себй, то, очевидно, что при 
этомъ слйдъ праваго клише Е'Н' совпадетъ съ  
продолжен1емъ слйда ЕН  лйваго клише, при 
чемъ фокусъ р  перейдетъ въ р", а оптическая 
ось Р Х ' въ Р"Х ''.

Въ этомъ положен1и клише уже поддаются 
стереоскопическому разсмотрйн1Ю и, слйдова­
тельно, поддаются примйненш  въ стереокомпа­
раторй.

Отложимъ на Е "Н  съ ихъ знаками отрйзки 
Р"[л и Е"т", соотвйтственно равные Pm и Е'т', и 
проведемъ прямыя t.O"v- и рО"т, которыя бу­
дутъ соотвйтственно параллельны Мт  и Мт'. 
Проведемъ Mr. параллельно 0 0 ” до пересйчен1я 
съ T.O''v- въ точкй It. И зъ чертежа видно, что
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длина М -  равна произвольной длинФ 0 0 " .  Черезъ  
точку 71 проведемъ ■кр параллельно базФ 0 0 '-  При 
этомъ 7zp =  0 0 ' ,  а уголъ М^р равенъ углу а.

И зъ этого построен1я видно, что получен1е 
точки М  вмФсто простого пересФчен1я прямой 
т О М  съ  прямой т'О^М, какъ это выходило въ 
положен1и клише II, легко можетъ быть полу­
чено въ положенш IT  пересФчен1емъ той же пря­
мой т О М  со стороной Мтл многоугольника 
М~рО"т” , ибо очевидно, что для даннаго поло- 
жен1я От и 0"т "  (т. е. для данной точки М), 
сущ ествуетъ только одно положение фигуры Мрк, 
построенной вышеуказаннымъ способомъ. Такимъ 
образомъ легко будетъ построить и какую-либо 
другую точку N , соотвФтствующую на чертежФ 
п, п п", простымъ перемФщен1емъ неизмФняемой 
фигуры М^р параллельно самой себФ такимъ 
образомъ, чтобы она пришла въ положен1е

Если теперь сопоставить съ этимъ построе- 
н1емъ изображенную на черт. 13 схему дФйств1я 
стереовтографа, то легко видФть, 
что этотъ приборъ только осу- 
щ ествляетъ механически это по- 
строен1е рычаговъ, вращающихся 
около осей О О". Единственная 
разница здФсь только въ томъ, 
что въ приборФ два клише отнесе­
ны въ сторону, въ видахъ освобо- 
жден1я отъ нихъ чертежной доски, 
а также въ томъ, что клише сбли­
жены другъ съ другомъ для воз­
можности примФнен1я бинокуляр- 
наго микроскопа. Ихъ движен1я 
по главной горизонтали просто 
отнесены въ сторону въ томъ же 
направлен1и на такое разстоян1е, 
чтобы точки от и Р  чертежа 13 со- 
отвФтствовали точкамъ от и от'' 
чертежа 15.

Разсмотримъ еще общ1й слу­
чай, когда оптическ1я оси сходят 
ся, образуя извФстный уголъ в.
Пусть ОХ  и О'Х’ (черт. 16) бу­
дутъ двФ оптическ1я оси, а FI1 
и Р Н '  слФды двухъ клише. Если 
повернуть ось О'Х' вокругъ точки О' на уголъ е, 
то клише П  придетъ въ положен1е I I  параллель­
ное I .

Чертежъ показываетъ, что въ такомъ случаФ мы 
приходимъ къ тому же положенш  параллельныхъ 
осей, которое было только что описано, съ тФмъ 
только измФнен1емъ, что вмФсто прямолинейнаго 
луча М'О'от' здФсь получается ломаный лучъ 
M O io t" , при чемъ его часть in'O^ образуетъ съ 
М О' уполъ е. РазсмотрФн1е же схемы стереоком­
паратора на черт. 13 показываетъ, что такое 
располож ен!е осей регулируется масштабомъ е.

До сихъ поръ мы разсматривали дфйств1е ме- 
ханизмовъ „разстоян1й“ и „направлен1й; обра­
тимся теперь къ механизму „высотъ".

На черт. 10 мы видФли, что высота h точки 
лФваго клише по отношен1ю лФвой станщй полу-

чается изъ формулы гд% А  есть раз-

стоян1е точки отъ базы, / —фокусное разстоян1е 
объектива камеры, а у — ордината изображен1я этой  
точки на лФвомъ клише, т. е. ея удален1е въ мил­
лиметрахъ отъ главной горизонтали клише. Легко 
видФть для случая косыхъ по отношен1ю къ базФ, 
но параллельныхъ между собою осей, что длина 
А, которая входитъ въ эту формулу, становится 
здФсь разстоян1емъ не отъ базы, но отъ проекщи 
этой базы на перпендикуллръ къ осямъ. Формула 
эта геометрически разрФшается подоб!емъ тре- 
угольниковъ h'hl и Н 'Ш , въ которыхъ имФемъ 
Ml' Н Н'  Я ' / , , , .  — , -
F 7 “ h T  ~  W1
вФстно, что h ' l  равно / ,  что же касается до hh', 
то оно равно перемФщен1ю бинокулярнаго микро­
скопа, т. е. въ точности равно величинФ у орди­
наты точки, опредФляемой съ помощью „воздуш­
наго репера". Наконецъ, легко видно также, что 
1 7 '/ есть разстоян1е точки М  отъ проекщи базы 
на перпендикуляръ къ осямъ. Изъ этого слФдуетъ

/Х"

что Н Н ' равна h и что, такимъ образомъ, на 
маштабФ Н Н ' можно читать непосредственно авто­
матически построенную разницу возвышен1я каж­
дой точки М, считая отъ точки Н'.

Если такимъ образомъ, закрФпить винтомъ 
давлен1я втулку Н  въ какой-либо точкФ масш таба 
Н Н ', а затФмъ маневрировать регуляторами „раз- 
стоян1й“ и „направлен1Й", то колФнчатый рычагъ 
/Л77, увлекаемый линейкой Е Е , будетъ скользить 
во втулкФ Н, не мФняя закрФпленнаго разстоян1я 
НН'- Но какъ мы видФли, короткое плечо этого  
рычага ведетъ съ собой съ помощью втулки h 
весь бинокулярный микроскопъ, откуда слФдуетъ, 
что при такихъ услов1яхъ „воздушный реперъ" 
можетъ двигаться только въ горизонтальной пло­
скости, ибо уровень Н Н ' остается постояннымъ. 
А по мФрФ того, какъ чертежникъ будетъ ка­
саться „воздушнымъ реперомъ" послФдователь- 
ныхъ точекъ мФстности, онъ опишетъ плавную гори­
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зонталь, соответствующую отм етке Н И ,  и при­
томъ опиш етъ не построен1емъ съ помощью 
интерполяц1и между более или м енее удаленными 
другъ отъ друга точками, а опишетъ плавнымъ 
образомъ безъ  всякихъ перерывовъ со всеми ма­
лейшими изгибами местности, и вм есте съ тем ъ  
безъ  всякихъ затрудненш, потому что достаточно 
должнымъ образомъ маневрировать ручками „раз- 
стоян1й“ и „направлений", чтобы поддерживать 
„воздушный реперъ" въ постоянномъ соприкос- 
новенш съ поверхностью снимаемой местности. 
Скорость же воспроизведен1я такимъ способомъ  
ЛИН1И горизонтали составляетъ отъ двухъ до пяти 
миллиметровъ въ секунду, смотря по масштабу, 
разстоянш , характеру местности и качеству 
клише.

(Окончан1е въ оп̂ Ьд. нумер-Ь).

ВОДНЫ Й П У Т Ь Д Н Ъ П Р Ъ — ВИ СЛА,

Путь отъ Д непра до Вислы существовалъ из­
давна и служилъ для выхода изъ Днепровскаго 
бассейна въ Балтш сксе море. Некоторые и зсле- 
дователи думаютъ даже, что этотъ путь существо­
валъ р ан ее знаменитаго пути „изъ Варягъ въ 
Греки". Важнейш ею частью его была всегда р. 
Припять. Съ конца XVIII столет1Я начинаются 
попытки его улучшен1я; былъ устроенъ между 
Пиной и Муховцомъ, такъ называемый, Королев- 
ск!й каналъ, действовавш1й только при весеннемъ  
половодье. Съ 40-хъ  годовъ прошлаго столет1я 
начались работы по шлюзован1ю указанныхъ  
р екъ  и канала, чтобы дать возможность ими 
пользоваться въ течен1е всей навигац1и.

Работы эти производились постепенно и за ­
кончены только въ 60-хъ  годахъ. Шлюзован1е 
пути, названнаго Днепровско-Бугской системой, 
произведено помощью разборчатыхъ плотинъ, 
представляющихъ собственно полушлюзы.

Въ настоящ ее время Днепровско-Вислинск1й 
водный путь состоитъ: 1) изъ р. Припяти отъ 
Ъпаден1я ея въ Д непръ до устья р. Ясельды—  
468  вер., р. Ясельды— 21 вер,, р. Пины— 55 вер.,
2 ) изъ Днепровско-Бугскаго канала дл. 76 вер. 
и 3) р. Муховца дл. 83 вер. до впаден1я его въ 
Зап. Бугъ около Бреста. Д алее сплавъ идетъ по 
р. Зап. Бугу до Вислы на протяжеши 308 вер., 
при чемъ въ настоящее время система находится 
въ следующ емъ состоян1и;

Р . П р и п я т ь  течетъ по широкой, большею 
частью заболоченной, долине; разливы весеннихъ  
водъ достигаютъ иногда 18 верстъ въ ширину. 
На р е к е  имеется много мелей и перекатовъ, при 
низкой воде глубина на нихъ не превышаетъ 
4 четвертей. Главнейшая изъ мелей у Черно­
быля ныне углублена регулирован1емъ до 6 
четвертей. На верхней Припяти русло суживается 
до 15 саж. и образуетъ массу, такъ называемыхъ, 
„крючковъ"— извилинъ, крайне тяжело отзываю­
щихся на судоходстве.

Припять большую часть навигацш доступна 
для судовъ и плотовъ; сущ ествуетъ на ней также 
пароходство —буксирное, грузовое и пассажирское 
(отъ Юева до Пинска, а также въ низовьяхъ н е ­
которыхъ притоковъ). Грузооборотъ Припяти за  
последн1я 10 л етъ  колеблется отъ 40 до 52  мил- 
л1оновъ пудовъ въ годъ. м естн о е движен1е весьма 
слабо.

Отъ р. Ясельды, недалеко отъ сл1ян1я ея съ  
Припятью, отходитъ Огинская система, соединяю­
щая Припять съ Неманомъ.

Д н е  п р о в с к о-Б у г с к а я  система предста­
вляетъ довольно узк1й (до 12 саж .) каналъ, раз­
деленный на бьефы разборчатыми плотинами. 
Раздельный бьефъ, длиною 25 вер., лежитъ на 
5 саж. выше крайнихъ бьефовъ системы. Питан1е 
его происходитъ изъ двухъ водопроводовъ: а) В е -  
лозерскаго, соединяющаго съ системой озеро Б е ­
лое, Волянское и Святое и принимающего воду 
изъ верховьевъ р. Припяти, которая въ томъ  
м есте  запружена шандорнымъ водоспускомъ и 
б) Ореховскаго, соединяющаго съ системой три 
озера Ореховской группы; прежде эти озера были 
еще соединены Турскимъ водопроводомъ съ боль­
шимъ озеромъ Туръ, но въ 90-хъ  годахъ этотъ  
водопроводъ былъ почему-то упраздненъ.

Эти два водоснабжен1я даютъ въ сущности до­
статочно воды для питан1я, но, благодаря непра­
вильному пользованию ея запасами и плохому со ­
стоянш  ограждающихъ дамбъ и бечевниковъ, 
много воды тратится на заболачиван1е окружаю­
щей местности, въ особенности между двумя во­
допроводами. Въ каналъ поступаетъ только н е­
большая ея часть, благодаря чему бывали слу­
чаи обмелен1я каравановъ (напр., въ 1911 г.).

Вследств1е применен1я полушлюзовъ, движен1е 
по системе возможно только караванное, по м ер е  
накоплен1я запасовъ воды; благодаря же неболь­
шимъ размерамъ канала и небольшой его глу­
бине, онъ доступенъ только для плотовъ и весьма 
небольшихъ судовъ.

Р. Муховецъ мало чем ъ отличается по своимъ 
услов1Ямъ отъ канала, только къ другимъ неудоб- 
ствамъ присоединяется порядочная его извили­
стость.

Грузообороть Днепровско-Бугской системы—  
отъ 11 до 19 милл1оновъ пудовъ въ навигац1ю. 
м естн ое движен1е ничтожно.

Третья часть пути р. З а п .  Б у г ъ ,  несмотря 
на величавую его внеш ность, находится еще въ 
более худшихъ услов!яхъ, чемъ две первыя части. 
Онъ представляетъ сплошной рядъ перекатовъ, 
съ небольшими между ними перерывами: при 
ш ирине, доходящей до 150 саж., 3 . Бугъ въ ме­
жень почти везде можно перейти вбродъ и онъ  
недоступенъ даже для шлюпокъ. Плоты испыты­
ваютъ ужасныя затруднен1я и должны принимать 
некоторый искусственныя меры, какъ напр., вре­
менной подпоръ воды однимъ плотомъ для про­
хода другихъ, соскребыван1е песка съ  мели до­
сками и т. д.

И зъ этого краткаго очерка можно видеть, что 
существующ1й Днепровско-Бислинск1й путь посте­
пенно, по м ер е движешя къ западу, ухудшается
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и, во всякомъ случай, западная его часть— Зап. 
Бугъ— по своимъ услов1ямъ совершенно не соот­
вйтствуетъ восточной части— р. Припяти. Поэтому 
оставлять этотъ путь въ томъ положен1И, въ ка­
комъ онъ нынй находится, невозможно, тймъ бо­
лйе, что значен1е его съ экономической стороны  
весьма серьезно. Днйпровско-Вислинскш путь со­
ставляетъ часть предположеннаго Волжско-Днй- 
провско-Вислинскаго воднаго пути или Средне- 
Росс1йской водной магистрали. Онъ долженъ сбли­
зить почти всю Европейскую Pocciro съ главнйй­
шимъ ея потребителемъ— Герман!ей и въ этомъ  
отношен1и, можетъ быть, имйетъ первенствующее 
значен1е. На этомъ основан1и еще въ 1911 году 
была образована особая парт1я для его изслйдо- 
ван1я и составлен1я проекта. Парт1я имйетъ пока 
своей ближайшей задачей составлен1е проекта за ­
падной половины Волжско-Днйпровско - Вислин- 
скаго п у т и — именно сообщен1е Днйпръ —  Висла. 
Проектъ этотъ нынй уже близится къ концу и 
въ скоромъ времени будетъ представленъ на под­
леж ащ ее разсмотрйн!е и утвержден1е,

Основан1емъ проекта служитъ состоявшееся 
лостановлен1е Министерства Путей Сообщен1я. 
относительно размйровъ судовъ, дпя которыхъ 
должна быть устроена новая система. Суда дол ­
жны быть длиною 50  саж., шириною 7,5 саж., 
и осадка въ грузу 10 четвертей, съ грузоподъем­
ностью отъ 120 до 150 тысячъ пудовъ. Весь путь— 
Днйпръ —  Висла дйлится, какъ и нынй, на три 
района; 1) р. Припять, 2) соединительный каналъ 
и 3) Западно-Бугская часть. На рйкй Припяти 
прежде всего предстояло сдйлать выборъ изъ  
трехъ разныхъ способовъ ея улучшен1я: выпра- 
влен1я, землечерпан1я и шлюзован1я. Но вей гидро- 
метричесюя данныя и опытъ произведенныхъ уже 
въ течен1е долгаго времени и съ большими за­
тратами работъ указывали, что выправительными 
работами на рйкй Припяти въ лучшемъ случай 
можно достигнуть глубины не болйе шести чет­
вертей; поэтому отъ способа этого пришлось отка­
заться. Затймъ, сравнивая стоимость углублен1я 
рйки землечерпан1емъ со стоимостью ея шлюзо- 
ван1я, также несомнйнно пришли къ заключен1ю, 
что самымъ вйрнымъ и дешевымъ способомъ улуч- 
шен1я р. Припяти является ея шлюзован1е въ связи 
съ  частичнымъ землечерпан1емъ и выправлен1емъ 
(спрямлен1емъ) русла.

Шлюзован1е рйки предположено отъ устья 
р. Ясельды до участка ниже Чернобыля; послйд- 
Н1Й участокъ, до впаден1я въ Днйпръ, оставленъ  
открытымъ, такъ какъ рйшен1е вопроса объ его 
улучшен1и зависитъ отъ условий проекта улучше- 
Н1я р. Днйпра, также нынй составляемаго особой  
парт1ей.

Всего подпорныхъ сооружен1й на указанной  
части рйки предположено 15, съ  паден1емъ въ 
1 саж ., кромй двухъ верхнихъ, имйющихъ па- 
ден1е по 1,5 саж. Шлюзы большею частью устраи­
ваются въ прорйзахъ, которыми спрямляется 
трасса рйки. При выборй мйстъ для подпор­
ныхъ сооружен!!"! обращено особое вниман1е, чтобы 
они не производили чрезмйрнаго подтоплешя 
мйстности, что особенно важно на Припяти, при

весьма невысокихъ берегахъ и ровной, широкой 
поймй. Поэтому подпорныя сооружен1я, не подни­
мая воды вышё гребня берега, тймъ самымъ не 
образуютъ сами по себй на всемъ протяжен1и 
нужной глубины —  таковая достигается углубле- 
н1емъ судового хода землечерпан1емъ, сооруже- 
н!я же служатъ главнымъ образомъ для фикси- 
рован1я уровня на одной и той же высотй. При 
такихъ услов1яхъ шлюзы неизбйжно должны быть 
затопляемыми весенними водами, судоходство же 
идетъ въ это время по естественному руслу рйки 
при снятыхъ плотинахъ.

Выше устья рйки Ясельды начинается новый 
соединительный каналъ, идущ1й до Зап. Буга. 
Включен1е верхней Припяти, отъ Пинска до 
Ясельды, въ районъ канала вызвано тймъ обстоя­
тельствомъ, что въ этой мйстности рйки обра­
зуютъ запутанную и густую сйть водныхъ прото- 
ковъ, произвести улучшен1е которыхъ немыслимо.

Каналъ предположенъ въ ограждающихъ 
дамбахъ и весенн1я воды на всемъ протяженш, 
кромй нижнихъ бьефовъ, въ него не допускаются. 
Нижн1е же бьефы, какъ со стороны Пинска, такъ  
и со стороны Бреста пришлось сдйлать доступ­
ными для весеннихъ водъ, иначе онй застаивались  
бы съ той или съ другой стороны канала и за ­
болачивали мйстность. Всего предположено: на 
Пинской конечности 4 сооружен!я съ паден1емъ 
отъ 1,5 до 1 саж., а на Брестской (до Зап. Буга) 
7 сооружен1й съ паден1емъ въ 1— 2 саж.

Управлен1е Земледйл1я и Землеустройства  
обратило BHHMaHie Министерства Путей Сообще- 
н1я на то обстоятельство, что нынй существующ1й 
каналъ не можетъ принимать воды изъ сйти осу- 
шительныхъ канавъ, проектированныхъ имъ на 
данной сильно заболоченной мйстности, въ осо­
бенности же въ районй водопроводовъ. Поэтому 
при составлен1и проекта это соображен1е принято 
во B H H M aH ie :  раздйльный бьефъ канала и почти 
вей бьефы имйютъ уровень, пониженный противъ 
уровня земли, и потому могутъ служить резерву- 
аромъ для стока осушительной воды.

Трасса новаго канала идетъ сперва по Ясель- 
дй и Пинй до г. Пинска, затймъ далйе по на- 
правлен1ю существующаго канала до с. Новосе- 
локъ (въ концй нынйшняго раздйльнаго бьефа), 
отсюда отходитъ отъ стараго канала, направляясь 
прямо на Муховецъ къ устью его притока Рыты. 
Такое отклонен1е вызвано слйдующими соображ е- 
н1ями: въ указанномъ мйстй старый каналъ пере- 
сйкается два раза Полйсской желйзной дорогою  
и второе пересйчен1е находится какъ разъ у 
станц1И и города Кобрина. Лин1я и ея мосты 
подняты весьма невысоко надъ уровнемъ канала, 
поэтому при проведен1и здйсь новаго канала, тре- 
бующаго подъема мостовъ на значительную вы­
соту, потребовалось бы поднят!е всей лянш  стан- 
щи, а съ нею вмйстй и прилегающихъ шоссе и 
улицъ города, что вызвало бы больш1е и совер­
шенно непроизводительные расходы. Между тймъ,; 
экономическое значен1е гор. Кобрина равно почти 
нулю— изрйдка, не каждый годъ, онъ отправляетъ 
нйсколько лодокъ съ дровами; такое же значен1е 
имйютъ и друпе пункты внизъ по Муховцу. По­
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этому и было рФшено обойти въ этомъ мФстФ 
рФку до впаден1я въ нее р. Рыты. Произве­
денный зимою 1912 года изыскан1я по новой 
трассФ указали полную возможность такого об­
хода.

Предполагая даже, что сохранить сообщен1е 
Бреста съ пунктами Муховца до Кобрина жела­
тельно, возможно всегда шлюзовать его дешевымъ 
способомъ, напр., земляными шлюзами съ ряже­
выми головами. Если теперь, при существованш  
полушлюзовъ, невозможно движен1е безъ  особаго  
питан1я канала, то при шлюзахъ, потребляющихъ 
вполнФ опредФленное и небольшое количество 
воды, будетъ совершенно хватать расхода Муховца, 
который опредФленъ при межени въ 0 ,1 5 —  
0 ,3 0  кб. саж. въ 1".

При подходф къ Бресту новый каналъ раз- 
вФтвляется. Начальство Брестъ-Литовской крФпо- 
сти не сочло возможнымъ разрФшить проведен1е 
транзитнаго магистральнаго воднаго пути черезъ  
центръ крФпости, какъ это было до сихъ поръ. 
Поэтому предположено вести до г. Бреста только 
вФтвь канала, для сообщен1я его съ разгрузною  
гаванью, проектированной въ этомъ городф, а 
транзитный путь, не доходя 6 верстъ до города, 
отклоняется къ сФверу до долины рФки ЛФсны, 
притока Буга, по которой и спускается до него. 
Трасса этого обходнаго пути выбрана на мФстФ 
совмФстно съ начальствомъ крФпости, при чемъ 
при ея проектирован1и приняты во вниман1е осо­
быя требован1я и нужды крФпостного района.

Бъ ПинскФ и, какъ сказано, въ БрестФ пред­
положено устройство гаваней для разгрузки и вы­
грузки товаровъ; сверхъ того на Припяти у 
м. Городища предположено воспользоваться имФю- 
щимся озеромъ для устройства затона и лФсной 
гавани. Къ этому озеру примыкаетъ ПолФсская 
желФзная дорога, на которой здФсь имФется полу- 
станокъ.

Западно-Бугск1Й районъ новаго пути вызы­
ваетъ особыя затруднения. Быше было уже ука­
зано на чрезмФрное мелководье Буга при боль­
шой ширинФ; къ этому надо еще добавить, что 
берега его возвышаются весьма незначительно 
надъ уровнемъ воды, а пойма, весною затопля­
емая, имФетъ большую цФнность. Ограничиться 
однимъ земл.ечерпан1емъ для устройства судового 
хода было немыслимо, такъ какъ при существу­
ющемъ состоянш  рФки невозможно было бы безъ  
чрезмФрныхъ затратъ получить должную глубину, 
а еще труднФе было бы ее сохранить.

Трасса идетъ отъ устья р. ЛФсны сперва по 
Бугу до м. Дрогичина, при чемъ приняты мФры къ 
тому, чтобы возможно менФе принести вреда 
окружающей мФстности; отдФлиться же прямо отъ  
Буга на этомъ участкФ невозможно по услов1ямъ 
мФстности. Отъ Дрогичина каналъ идетъ нФкото- 
рое время по правой поймФ рФки, затФмъ у 
м. Гранно переходитъ на лФвуЮ и такъ идетъ до 
самой Бислы.

Бходъ новаго канала въ Бислу предположенъ  
въ двухъ вар1антахъ: сейчасъ ниже г. Баршавы  
и около м. Яблонной. Первый вар1антъ важенъ 
тФмъ, что сближаетъ новый каналъ съ предпола­

гаемой постройкой городомъ лФсной гавани, 
не говоря уже о значен1и такого промышленнаго- 
и торговаго пункта, какъ Баршава. Бторой ва- 
р1антъ нФсколько сокращаетъ путь до границы, 
хотя въ техническомъ отношен1и, пожалуй, менФе 
удобенъ, чФмъ первый.

РазмФры каналовъ предположены слФдующ1я: 
ширина по дну— 20 саж. съ возможностью уши- 
рен1я въ будущемъ до 25 саж.; въ частяхъ трассы, 
идущихъ по рФкФ, ширина —  30 саж.; глубина—  
1,10 саж., на порогахъ шлюзовъ 1,20 саж. Б е­
чевники подняты на 0 ,8  саж. Надъ подпорнымъ. 
горизонтомъ откосы каналовъ двойного заложе- 
н1я. Дамбы, гдф онФ предположены, подняты на  
0,5  саж. выше самыхъ высокихъ водъ. Бозвыш е- 
H ie низа фермъ надъ уровнемъ высокихъ водъ 
принято въ 3,5 саж.

Для защиты откосовъ отъ размыва при дви- 
жен1и судовъ и буксировъ оказалось возможнымъ 
принять только палл1ативную мфру: на уровнФ 
подпорнаго горизонта въ откосахъ оставлена го­
ризонтальная берма, которую предполагается за ­
садить ивнякомъ. БзамФнъ этого можно въ пре­
дФлахъ волнен1Я, вмФсто указанной бермы, сдФлать 
часть откоса весьма пологой, напр., 1 : 5  или. 
1 : 6 ,  какъ это дФлается на новыхъ Германскихъ  
каналахъ.

Бъ настоящее время окончательная цифра 
стоимости новаго пути еще не выяснена. Но она 
должна быть немалою; всФ сооружения на всемъ- 
пути предположены каменными, а камня на При­
пяти и на сосФднемъ каналФ нФтъ или очень 
мало. Запасы валуновъ уже сильно израсходо­
ваны и едва ли хватитъ ихъ на бутовую или бе­
тонную кладку. Приходится прибФгнуть къ карь­
ерамъ Болынской и К1евской губ., частью къ 
Привислинскимъ карьерамъ, а доставка камня 
оттуда не дешева, развозка же его по мФстамъ 
сооружений еще дороже. Полагаю, что одна куби­
ческая сажень каменной бутовой кладки обой­
дется не менФе 2 0 0 — 250  руб.

Бея длина новаго пути около 750  верстъ„ 
нынФ же существующ1й путь имФетъ протяжен1е 
около 1.100 вер., слФдовательно, по новому пути, 
можно ожидать сокращен1я на 350  верстъ.

инж. л .  Б - ь л я в и н ъ .

О Б З О Р Ъ  П ЕЧАТИ.

Пожарная катастрофа, случившаяся 25 мая на 
пристаняхъ г. Саратова, служитъ темой оживлен- 
наго обсуждения въ газетахъ. При этомъ, по на­
шей росс1йской манерФ, не особенно утруждая 
себя самымъ существомъ вопроса, какъ бороться  
съ бФдств1ями подобнаго рода, ищутъ виноватыхъ, 
(которые, впрочемъ, здФсь дФйствительно оказы­
ваются) и находятъ ихъ, смотря по настроен1ю,, 
въ грузоотправителяхъ, пароходчикахъ или судо- 
ходномъ надзорФ. Прежде всего обратимся къ. 
грузоотправителямъ. Ботъ что по ихъ поводу пи­
шутъ въ „Саратовскомъ ЛисткФ":
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Насколько виновно въ пожар'Ь Волжско-Камское паро­
ходство въ лиц-Ь его саратовскаго пристанского агентства, 
принявшаго къ перевозкФ, запрещенную кладь? Были ли 
случаи перевозки огнеопаоныхъ грузовъ на купечеокихъ 
пароходахъ раньше? Если так1е случаи были, то Волжско- 
Камское пароходство и должно понести отв-Ьтственность и 
заплатить вс-^мъ убытки. CBiniHiH объ этомъ могутъ быть 
добыты изъ книгъ и документовъ этого пароходства и изъ 
свид-Ьтепьскихъ показан1й. Пока такихъ св'Ьд'Ьн1Й н-Ьтъ, а 
устанавливается фактъ, что виновны въ несчастьи прежде 
всего баронск1й купецъ Я. И. Штракъ и общество „Океанъ". 
Купецъ Я. И. Штракъ имЬетъ въ BapoHOKi и въ Нико- 
лаевскомъ у4.зд^. Самарской губ., крупную мануфактурно­
бакалейную и соляную торговлю. Пароходнымъ общеотвамъ 
онъ изв-Ьстенъ, какъ крупный кладчикъ. Этотъ баронсюй 
„Мюръ и Мерилизъ" торгуетъ также и керосиномъ- Онъ 
говоритъ, что сураханская нефть нужна ему была для 
трактора. Но возможно, что нефть им-Ьпа и другое назна- 
чен1е. Общество „Океанъ", кромЬ почти монопольной тор­
говли солью, им'Ьетъ въ поволжскихъ городахъ много керо- 
синовыхъ складовъ. Собственныхъ заводовъ для выработки 
керосина общество „Океанъ" не им-Ьетъ, но тЬмъ не мен^е 
усп-Ьшно конкурируетъ въ продаж-Ь перекупного керосина 
съ Нобелемъ. Это наводитъ на размышлен1я. Въ послЫнее 
время въ глухихъ деревняхъ часты пожары, а причина — 
взорвавшаяся съ керосиномъ лампа. Керосинъ, который 
продаютъ въ деревняхъ торговцы, имеетъ какой то бурый 
цв'Ьтъ и тяжелый запахъ. Несомн-Ьнно, въ этомъ керосин^, 
есть какая то подм'Ьсь. Торговцы успешно фальсифицируютъ 
молоко, масло, виноградныя вина, даже хл’Ьбъ, а въ соли 
нередко бываетъ песочекъ; фальсификац1я же керосина и 
того легче. Сураханская б ^ а я  нефть, быть можетъ и удобна 
для подм%ши'ван1я въ керосинъ. Конечно, мы высказываецъ 
зд^сь лишь предположен1е. Керосинъ, напримЬръ, стоитъ 
въ ц'Ьн'Ь въ настоящее время отъ 1 р. 30 к. и до 1 р. 50 к. 
за  пудъ., а б^лая нефть 75—80 коп. за пудъ. Если см е­
шать 3 пуда керосину съ 1 пудомъ бЬлой нефти, а такая 
подм'Ьсь мало заметна, то керосинъ удешевляется на 15— 
17 коп. въ пуд-Ь, разница — которую торговцы керосиномъ 
могутъ и учитывать.

Весьма интересна также и самая погрузка 
на пароходъ этого „товара" купца Ш трака и 
фирмы Океанъ".

Саратовская контора общества „Океанъ" просила при­
нять для г. Штракъ 40 бочекъ минеральнаго смазочнаго 
масла. Бочки съ маслокъ — 23  жел^зныхъ герметически 
закупоренныхъ, а 17 деревянныхъ, закупоренныхъ деревян­
ными пробками— были привезены на пристань и до погрузки 
лежали около двухъ дней на берегу на солнцЪ. 24 мая 
наша пристанская контора выдала обществу „Океанъ" на 
этотъ грузъ квитанц1ю. На бочкахъ были наклейки: „масло 
■смазочное" и нумеръ фактуры. Бочки сдавалъ приказчикъ 
фирмы „Океанъ" Деревягинъ. Он'Ь бьши'сух1я и вн-Ьшнимъ 
видомъ не вызывали никакихъ подозр'Ьн1й. Квитанц1я на 
грузъ была выписана на имя общества „Океанъ", потому 
что письмо съ просьбой объ отправк'Ь этого груза было 
написано на бланк'Ь общества „Океанъ". Сдавши намъ грузъ, 
лриказчикъ приходилъ вторично съ новымъ письмомъ, но 
написаннымъ уж е не на бланковой бумаг'Ь, и просилъ воз­
вратить ему первое письмо съ бланкомъ фирмы и написать 
новую квитанц1ю, что машинное смазочное масло отпра- 
вляетъ въ Баронскъ не общество „Океанъ", а торговецъ 
Я. И. Штракъ для своей надобности. Письмо это было за 
подписью дов'Ьреннаго г. Штрака. Агентъ Вильсонъ возвра- 
тилъ приказчику первое письмо, но квитанц;ю на грузъ 
лишь исправилъ, добавивъ, что масло идетъ для г. Штрака. 
Вторичное письмо пр1общено къ д^лу.

Приказчикъ Деревягинъ, прося переписать квитанц1ю 
и возвратить первое письмо, говорилъ агенту, что ихъ склад­
ская контора сделала какую то ошибку, которую надо испра­
вить. Хороша ошибка! Заявлен1е управляющаго саратов- 
■скимъ отд%лен1емъ фирмы „Океанъ" Я. Е. Евт^ева, напе­
чатанное въ газетахъ, о томъ, что „нефть была сдана, какъ 
машинное масло, въ чемъ виноватъ дуракъ, приказчикъ: 
купеческое общество все равно бы приняло нефть безъ  
этой ненужной лжи", является весьма см-Ьлымъ, что-бъ не 
сказать больше. Кто ж е сд'Ьлалъ на бочкахъ наклейки: 
„масло смазочное" и для какой ц-Ьли? Тотъ же Я. Е. Ев- 
тЬевъ говорилъ сотруднику газеты, что переписку съ Штра-

комъ о б^лой нефти фирма „Океанъ" вела въ продолжен1е 
2 Л'Ьтъ. Фирма р-Ьшила сд'Ьлать „давнишнему хорошему по­
купателю любезность" и по его просьб'Ь „оказала сод-Ьй- 
C T B ie "  по погрузк-Ь нефти на пароходъ подъ видомъ „сма­
зочнаго масла". Сказать, была ли течь изъ бочемъ на па- 
роход'Ь послЬ погрузки или не было течи, въ настоящее 
время невозможно. Это выяснитъ CH-feflCTBie. Но на берегу 
до погрузки бочки были сух1я. Что ж е касается сильнаго 
запаха, исходившаго яко бы изъ бочки, давшей течь, то по 
опросу служащихъпарохоца —буфетчика, повара и др. лицъ— 
устанавливается, что пахло вообще нефтянымъ топливомъ, 
а въ трюмЬ на пароход-Ь помЬщался съ мазутомъ дежурный 
бакъ, отъ котораго и пахло.

Какую же роль сыграла въ ужасномъ пожарЬ фирма 
„Океанъ"? Объ этомъ идутъ самые разнорЬчивые толки.

Какъ И не быть объ этой компан1и купца 
Ш трака и подм-Ьнивающей свои заявлен1я фирм-Ь 
„Океанъ" „разнор'Ьчивымъ толкамъ" если, на- 
прим'Ьръ, оказываются сл'Ьдующ1е факты:

Очевидецъ пожара парохода „Савинъ" А. И. Сердоболь- 
сюй разсказалъ намъ, что когда онъ пришелъ на берегъ 
Волги, близъ Купеческой пристани сидЬли мужъ и жена, 
Ьхавш1е на „СавинЬ" въ Балаково и спаош;еся изъ огня. 
Они разсказывали столпившейся вокругъ публикЬ:

— Мы сидЬли въ 4 классЬ. Грузчики накатали на па­
роходъ много бочекъ съ какой-то жидкостью. Бочки были 
поставлены въ 4 классЬ близъ кухни и сухопарниковъ, 
стЬснивши пароходъ. Изъ одной бочки въ пробку текла 
какая то жидкость, вродЬ керосина. Вдругъ изъ этой бочки 
выскочила пробка, а изъ отверот1я вышелъ паръ, а керо­
синъ полился и даже забрызгалъ мн-Ь платье, — говорила 
женщина. — Матросъ поотавилъ бочку вверхъ пробкой, но 
все ж е изъ бочки выходилъ парокъ. Потомъ „ос1яло, какъ 
молн1ей надъ бочками". Пробки изъ другихъ бочекъ стали 
съ трескомъ вылетать. ЗагорЬлось кругомъ. Ну, мы броси­
лись спасаться...

Впрочемъ, „разнор-Ьчивые толки" идутъ въ 
данномъ cn yn at не только по отношен1ю отпра­
вителей столь доброкачественнаго и безопаснаго  
товара, они распространяются и на самихъ паро- 
ходчиковъ. Вотъ что, наприм-Ьръ, разсказалъ со ­
труднику „Саратовскаго листка" одинъ волгарь, 
съ д-ктства начавш1й службу на пароходахъ.

— Порядки на пароходныхъ приотаняхъ по пр1ему гру­
зовъ и въ обращен!и съ пассажирами на каждой почти 
пристани своеобразно безпорядочны. Каждый агентъ, желая 
уважить кладчика и привлечь новыхъ грузоотправителей, 
готовъ нагрузить на пароходъ всякую дрянь, а не только 
бЬлую нефть. Пароходсюе служащ 1в не могутъ въ данномъ 
случаЬ оказывать противодЬйств1я, потому что они слу- 
жащ!е и ихъ въ любую минуту за безпокойный характеръ 
могутъ уволить. Служащимъ говорятъ: не хочешь считаться 
съ интересами пароходнаго общества — ищи себЬ другое 
мЬсто. Поэтому мы, дрожа каждую минуту за свою соб­
ственную участь, принуждены Ьхать на извЬстной русской 
тройкЬ „авось, небось и какъ нибудь". Конечно, на купе- 
ческихъ пароходахъ эти порядки еще откровеннЬе: на паро­
ходы грузятъ, напримЬръ, деготь, смолу, пиронафтъ и др. 
легко воопламеняющ1яся жидкости. На одинъ изъ парохо­
довъ, ходившш въ верховьяхъ Волги, было погружено для 
доставки въ Казань 5 бочекъ (пудовъ по 2 5 —30 въ каждой) 
смолы. Неизв-Ьстно, подъ какимъ назван!емъ смола значи­
лась въ пароходныхъ документахъ, но ярлыковъ на бочкахъ 
не было. Бочки были закрыты брезентами, какъ хорошая 
кладь. Въ Казани бочки со смолой были выгружены съ 
парохода на подводы лишь тогда, когда съ пристани ушла 
полиция. Другой случай. Въ 1912 г. на одномъ купеческомъ 
пароход-Ь изъ Камышина до Царицына отправляли 5 ло­
шадей. Ихъ поставили въ т-Ьсное пом-Ьщен1е 4-го класса, 
биткомъ набитое пассажирами. По пароходной квитанцш 
лошади значились, какъ 100 пуд. багажа на рукахъ пасса­
жировъ, за перевозку взяли по 10 р. съ каждой. Пассажиры 
тогда протестовали. Командиръ же сказалъ имъ: кто не 
хочетъ -Ьхать, получай обратно деньги и — вонъ съ паро­
хода! Когда пароходъ пришелъ въ Царицынъ, то лошадей 
пришлось для чего то прикрыть брезентами и вывести ихъ 
на берегъ, когда съ пристани ушла вся публика. ВЬроятно,
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и нефть на „Савин!" была погружена на „авось". Огнега­
сительные приборы на купеческихъ пароходахъ, особенно 
на пароходахъ второй лин1и, содержатся въ такомъ порядк!: 
пока изъ шланга вода идетъ къ бранспойту, она вся выте­
каетъ въ многочисленныя дырки шланга. Не шланги, а ка- 
К1Я то рогожи. Какъ ж е тутъ тушить!? Мало и спасатель- 
ныхъ круговъ. По правиламъ, круги должны быть разв!- 
шаны по балкону 1 -го и 2 -го классовъ черезъ каждыя дв! 
сажени, но на купеческихъ пароходахъ, если и есть 1 0 —12  
круговъ на весь пароходъ, да и то такихъ, которые не 
м!нялись по н!сколько л!тъ , а только ежегодно окраши­
вались. Съ такими огнегасительными снарядами и спаса­
тельными приборами пароходы и ходятъ до случая. На вотъ 
вамъ и случай: въ 1910 году въ Сызрани у пристани за- 
гор!лся купеческ1й пароходъ „Борисъ“. Своими средствами 
пожаръ потушить не удалось. Только когда буксирный па­
роходъ, пришедш1й на помощь, накачалъ „Борису" полный 
люкъ воды, такъ что „Борисъ* сталъ тонуть, пожаръ по- 
тухъ самъ собою.

Интересны также разсуж ден1я газ. „Волгарь" 
о конструкщи пароходовъ по поводу пожара на 
пароходй „Царица".

Многое бьетъ на роскошь, въ прямой ущербъ оанита- 
рш и гипен!. Заводится богатое, сложное, громоздкое 
внутреннее убранство каютъ, салоновъ и столовыхъ, а о 
томъ, что оно затрудняетъ для прислуги удален1е пыли и 
грязи— не думаютъ. Стремятся возвысить классныя пом!- 
щен1я -д а т ь  больше кубическаго содержан1я воздуха. Но 
эти высок1я каюты вентилируются все т!ми ж е примитив­
ными форточками, которыя были десятки л !тъ , съ осно- 
ван1я пароходства. Объ электрической вентиляцш въ каю- 
тахъ еще н !тъ  и р!чи. Утренняя уборка каютъ прислугой — 
это сплошное подниман1е ос!вш ей за ночь пыли. Употреб- 
пен!е ж е пылесоса— вещь, до сихъ поръ на пароходахъ 
неизв!стная. Я коснулся т !х ъ  именно сторонъ показного 
благоустройства, которыя претендуютъ на. роскошь и со­
ставляютъ предметъ соревнован1я волжскихъ пароходствъ 
при выписк! новыхъ пароходовъ. Вопросъ не въ томъ, 
чтобы роскошь кому-нибудь м!шала, а въ томъ, что подъ 
этой роскошью очень многое забыто, что всякому нужно. 
Роскошь, какъ излишество, желательна, наприм!ръ, въ 
избытк! здороваго воздуха, покоя и всякихъ необходимыхъ 
удобствъ: когда нужно получить тепло, или прохладу, 
удобно и чисто вымыться, по!сть здоровую, св!жую  пищу, 
чисто приготовленную и чисто хранимую. Но если роскошь 
только показная, мнимая, то это роскошь—невысокой сто­
имости и о ней нечего кричать.

Приходятъ моменты, когда приходится кричать съ дру­
гой стороны, отъ публики, но не о роскоши, а о самомъ не- 
обходимомъ— объ огражден1и жизни про!зжающихъ на па­
роходахъ. Приходится противопоставить этимъ богатымъ, 
залитымъ электричествомъ салонамъ— самыя простыя усло- 
в1я безопаснаго людского существован!я. И это посл!д- 
нее окажется впереди вычурной роскоши.

Какъ выглядитъ эта сторона на нашихъ красавцахъ- 
пароходахъ— показалъ пожаръ „Царицы".

На пароход! былъ, какъ и на вс!хъ  другихъ, пожар­
ный водопроводъ. Но что же? Спасъ ли онъ кого-нибудь 
и что-нибудь?— Н !тъ . Все, что только могло гор!ть— сго- 
р!ло! Задержалъ-ги онъ распространен1'е огня хотя-бы 
настолько, чтобы люди усп!ли, ц!лыми выбраться на бе­
регъ? Н !тъ!

Тогда, что ж е, какъ не показные аксессуары благо­
устройства— эти пожарные краны, съ навернутыми на нихъ 
новенькими рукавами и начищенными брандспойтами? За- 
ч!м ъ они, если н !тъ  людей, которые ум!ли бы ими д!й- 
ствовать?

На пароходахъ „полагается" вахта— надзоръ за по­
рядкомъ и т!м ъ бол!е за всякой опасностью для парохода 
и для всего, что на немъ находится. Какой же это надзоръ, 
если о начавшемся пож ар! кричать на пароходъ съ мимо 
плывущихъ плотовъ?

А СЪ своей стороны „Нижегородсюй Листокъ" 
напоминаетъ о слйдующемъ поучительномъ фактй

По словамъ чиновъ судоходнаго надзора выясняется, 
что „Волжско-Камское коммерческое пароходство", вопре­
ки правилъ плаван1я, изданныхъ миниотерствомъ путей со- 
общен1я, допускало на пассажирскихъ пароходахъ пере­

возку нефтяныхъ продуктовъ, гудрона, смолы, керосина съ 
в!дома своихъ агентовъ. Въ настоящее время подводятся 
итоги разсл!дован1я причинъ пожара судоходной инспек- 
щей, и уже выясняется виновность „В. К. К." пароход­
ства, такъ какъ агентъ пристани и команда вид!ли, что 
изъ треснутой бочки текла б!лая нефть.

— Какъ изв!стно, сгор!ли пристани— бывш1я баржи 
изъ-подъ нефти, какъ легко воспламеняющ1яся. Въ прош­
ломъ году судоходный надзоръ запретилъ влад!льцамъ 
такихъ пристаней и агентамъ пароходствъ постановку въ 
Саратов! подъ пристани баржъ-нефтянокъ. Судовлад!ль- 
цы запротестовали, и черезъ сов!тъ  съ!здовъ волжскихъ 
судовлад!льцевъ добились отъ министерства путей сооб- 
щен1я, отм!ны предпринятыхъ м!стнымъ судоходнымъ над­
зоромъ противопожарныхъ м!ръ. Какъ изв!стно, на 
с ъ !з д !  сов!та волжскихъ судовлад!льцевъ участвовали и 
представители Купеческаго пароходства.

Къ этому сообщ енш  нужно присовокупить ма­
ленькую поправку. Судопромышленники добились 
разрйшен1я Министерства ставить подъ пристани 
баржи изъ-подъ мазута, а не изъ-подъ нефти.

Не менйе поучительна также саратовская  
H C T o p in  и въ отношенш самаго тушен1я по­
жара и борьбы съ огнемъ. Это уже не об­
ласть грузчиковъ и пароходчиковъ, здйсь все 
относится къ распорядительности и дййств1ямъ 
командъ пароходовъ и пристаней, и конечно,, 
вполнй естественно, что нйкоторыя газеты, 
въ силу своего направлен1я ратующ!я за  слу­
жащихъ и рабочихъ и стоящ1е за ' передачу 
водныхъ путей въ распоряжен1е „трудовыхъ людей 
съ закорузлыми руками", сваливаютъ вину на 
то, что казенный пароходъ „Самара" былъ ото- 
сланъ къ Сызранскому мосту (кстати сказать, по 
ходатайству тйхъ же судопромышленниковъ), а 
оставш1йся казенный пароходъ „Сызрань" не 
оказалъ помощи, да и по качествамъ своимъ не 
пригоденъ для противопожарныхъ цйлей..М ы не 
настолько знакомы съ подробностями саратов- 
скаго пожара, чтобы брать на себя полное выяс- 
Henie затрагиваемыхъ здйсь фактовъ, но даже 
ограничиваясь однимъ лишь тймъ, что было на­
печатано въ газетахъ, нельзя не обратить внима- 
н1я на явную односторонность газетныхъ сужден1й 
по этому поводу. Ужъ если вообще обвинять 
капитановъ пароходовъ въ нераспорядительности  
по саратовскому пожару, то всйхъ, кто этого 
заслуживаетъ, а не одного капитана казеннаго 
парохода. Прежде всего долженъ былъ сдйлать 
все возможное капитанъ именно того парохода 
„Савинъ", на которомъ начался пожаръ, между 
тймъ разслйдован1емъ

выясняется, что капитанъ Лепешкинъ, вол!дств1е рас­
терянности, не могъ скомандовать матросамъ бросить 
якорь и встать въ безопасное м!сто отъ пристаней.

Какой же это капитанъ, если въ минуту опас­
ности онъ теряется до такой степени, что не 
знаетъ, что дйлать? Можетъ быть онъ и очень 
почтенный человйкъ, но во всякомъ случай на ко- 
мандирскомъ мостикй ему не мйсто. Ж изнь пас­
сажировъ и команды ему довйрять нельзя. А за ­
тймъ, что же въ это время дйлали друпе паро­
ходы, которые тоже вйдь навйрное здйсь были.

Вотъ чтб говорилъ, напримйръ, сотруднику 
„Саратовскаго Листка" одинъ изъ акцюнеровъ. 
того же „Волжско-Камскаго" т. е. бывшаго „ку­
печескаго" общества, которому принадлежалъ- 
злополучный пароходъ „Савинъ".
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По существующимъ правиламъ судоходства, горевше­
му пароходу должны были оказать помощь друг1е паро­
ходы. Оттащить бы „Савина" къ пескамъ, и д^лу конецъ. 
Не говоря о путейскомъ пароходе „Сызрань", не приспо- 
собленномъ въ пожарномъ отношен1и, „Савину" долженъ 
былъ оказать помощь перевозный пароходъ „Валентина". 
Однако, этотъ пароходъ рейсировалъ около русинской при­
стани. Въ свое время я былъ арендаторомъ покровско-са- 
ратовскаго перевоза. Въ договоре со мной былъ такой 
пунктъ. что на перевозныхъ пароходахъ на случай пожа­
ра въ караване обязательно должны быть наготове кошка 
и стальной канатъ, чтобы выводить горящее судно въ 
безопасное место. Этотъ пунктъ долженъ быть и въ до­
говоре съ Токаревымъ. Почему ж е „Валентина" не испол­
нила своей прямой обязанности по отношен!ю къ „Са­
вину?

Вообщ е дФло взаимной помощи на ВолгФ во 
время несчастш далеко не безъ  пятенъ. Напом- 
нимъ по этому поводу хотя бы то, что цити­
ровали мы въ прошломъ нумерф нашего журнала. 
Вотъ эти факты, которыхъ, впрочемъ, и помимо 
того можно было бы привести немало. Во время 
наводнен1я,

проходя вверхъ по Каме близъ Мурзихи 10 мая на 
пароходе бр. Каменскихъ „Натал1я “, пасажиры и команда 
увидели троихъ людей, спасавшихся на дереве и махав 
шихъ пароходу, прося о помощи, но пароходъ прошелъ, 
не снявъ съ дерева погибающихъ. На другой день тотъ же 
пассаж иръ возвращался внизъ на купеческомъ пароходе 
„Иванъ" и увиделъ уж е не троихъ, а двухъ людей, ви- 
севш ихъ надъ водой на томъ ж е дереве, что наводило на 
мысль, что одинъ изъ спасавшихся упалъ и погибъ. Ме­
жду темъ, здесь проходили и npyrie пароходы; меркурьев- 
скш— „Матрона", Каменскихъ— „Федоръ", Булычева— „Бу- 
лычевъ", Якимова— „Остъ, но ни одинъ не остановился, 
чтобы снять людей, не остановился также и „Иванъ". 
П осле допроса пассажировъ полиц1я распорядилась по 
телеграфу оказать помощь погибающимъ.

Вообщ е подводя итогъ причинамъ саратов­
ской катастрофы, можно сказать, что, за  исклю- 
чен1емъ стороны личнаго характера; растерянно­
сти капитановъ и недосмотра агентовъ въ по- 
грузкФ воспламеняющихся веществъ, они сводятся 
къ преступному факту отправки на пароходф 
столь опаснаго вещества и къ отсутств1ю помощи 
спещальнаго пожарнаго парохода. Что касается 
до первой изъ этихъ причинъ, то это область 
суда, окончан1я котораго намъ только и остается  
ждать, что же касается до пожарныхъ парохо­
довъ, то, конечно, было бы въ высшей степени 
полезно имФть ихъ на большихъ пристаняхъ по­
добно тому, какъ стоятъ они всегда наготовФ 
въ РыбинскФ, Нижнемъ и Астрахани. Однако, 
сколько же всего этихъ большихъ пристаней въ 
Росс1йской Импер1и, сколько понадобилось бы 
пожарныхъ пароходовъ заготовить, и не слФдо- 
вало ли бы подумать объ этомъ и самимъ паро- 
ходчикамъ и городамъ, не сваливая всегда все 
на одну казну.

* **

В ъ  ряду различныхъ сообщен1й и статей по 
воднымъ путямъ попадаются иногда так1я, что 
прямо приходишь въ недоумФн1е, какъ можно было 
так1я измышлен1я выдумывать и какъ можетъ до­
пустить редакц1я печатан1е такого вздора. Читаешь 
и, въ интересахъ истины, хочешь помочь разо­
браться въ дФлФ, но безпомощно опускаешь руки 
передъ безнадежнымъ сумбуромъ, который даже 
опровергать невозможно.

Къ удивлен1ю, такого рода статьи попадаются 
время отъ времени въ московскомъ „Русскомъ  
СловФ", газетФ, которая, кажется, могла бы имФть 
возможность привлечь къ участ1ю болФе освФдо- 
мленныхъ и понимающихъ дФло сотрудниковъ, 
тФмъ болФе, что, какъ извФстно, газета эта очень 
распространенная и читается многими. Не разъ  
приходилось намъ останавливаться на удивитель- 
ныхъ статьяхъ этой газеты по воднымъ путямъ, 
разъясняя ихъ извращен1я, но это ни къ чему, 
потому что пишущ1е по этой части въ газетФ со­
трудники, очевидно, и знать ничего не хотятъ и 
ничего не читаютъ, а пишутъ себФ такъ, что 
Богъ на душу положитъ. А не писать тоже нельзя, 
потому что начался судоходный сезонъ, какъ же 
большой газетФ на него не отозваться.

На этотъ разъ вновь появившаяся въ „Рус­
скомъ СловФ" очередная статья по воднымъ пу­
тямъ— въ томъ же родф. Такъ она и называется; 
„Сезонныя жалобы", а написана, очевидно, тФмъ 
же самымъ авторомъ, судя по тому, что онъ по- 
вторяетъ тотъ же вздоръ, который печатался въ 
газетФ по этому поводу раньше.

Такъ еще осенью прошлаго года писалъ этотъ  
авторъ, что

водные пути остаются въ первобытномъ оостоян1и, 
BcntflCTBie чего большинство изъ нихъ им^етъ только 
чисто местное значен1е. Достаточно сказать, что длина ка­
наловъ и улучшенныхъ фарватеровъ едва достигаетъ въ 
настоящее время лишь четырехъ процентовъ всей длины 
водныхъ путей PocciH, тогда какъ, наприм-Ьръ, въ Герман1и 
она достигаетъ 41, въ Англ1я—53 процентовъ.

А нынче вотъ что печатается снова;
Водные пути попрежнему въ первобытномъ срстояши, 

рЬки мел-Ьютъ BCniflCTBie безпощаднаго уничтожен.'я л-Ь- 
совъ и размыва береговъ, важныя водяныя артер!и те- 
ряютъ даже мФстное значен1е, не говоря уж е о томъ, что 
вообще длина каналовъ и улучшенныхъ фарватеровъ едва 
достигаетъ въ настоящее время четырехъ процентовъ всей 
длины водныхъ путей PocciH.

Намъ не приходится и думать о томъ, чтобы достигнуть 
такого ynynuieHiH водныхъ путей, какъ въ Западной Европ4., 
гд%, напримЬръ, въ Герман1и то же c o o T H o m e H i e  равняется 
41 проценту, а въ Англ1и даже 53-мъ.

А ВОТЪ еще другой примФръ. Бъ прошломъ 
году было напечатано;

Въ Казанскомъ округЬ судовладЬльцы отмЬчаютъ, что 
всЬ землечерпательный машины послЬ пр1емки подверга­
ются полному ремонту.

И ВЪ нынФшнемъ году читаемъ.
По заявлен1ю, напримЬръ, судовладЬпьцевъ Казанскаго 

округа, всЬ землечерпалки послЬ n p ie M K H  подвергаются 
полному ремонту, во время котораго проходитъ HaBHrapiOH- 
ный пepioдъ.

Кстати по поводу упоминаемаго здФсь ремон­
та. Слышавъ что-то смутное вФроятно по поводу 
какой нибудь машины, которая не была сразу 
принята отъ завода и передФлывалась, и не 
имФя понят1я объ этомъ дФлФ, авторъ, оче­
видно, представляетъ себФ землечерпательныя ра­
боты въ такомъ видф, будто, благодаря ремонту 
„всФхъ землечерпалокъ", онФ большую часть вре­
мени бездФйствуютъ Такъ онъ именно и заявляетъ;

Къ coжaлЬнiю, представитель вЬдомства не обмолвился, 
какое количество изъ 119 землечерпалокъ находится въ 
дЬйств1и, такъ какъ, по крайней мЬрЬ, изъ землечерпа­
тельныхъ машинъ, работающихъ на ВолгЬ, ОкЬ и КамЬ, 
половина обычно бездЬйствуетъ.

Авторъ конечно, не подозрФваетъ, что пред­
ставителю вФдомства нечего было „обмолвливать-
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с я “ по этому поводу, такъ какъ о землечерпа­
тельныхъ работахъ Упpaвлeнie^lъ водныхъ путей 
и Казанскимъ округомъ путей сообщен1я публи­
куются самыя подробныя отчетныя данныя, съ  
показан1емъ дней и часовъ работы, количества 
вынутаго грунта, ремонта машинъ, расходовъ и 
проч., даже съ приложен1емъ плановъ расчистокъ. 
Все это напечатано, продается въ книжныхъ ма- 
газинахъ, и вей желающ1е, въ томъ числй и авторы 
подобныхъ статей, могли бы со всймъ этимъ озна­
комиться, если бы хотйли писать правду. Но, 
конечно, этого они никогда не сдйлаютъ и въ 
книги заглядывать не будутъ, а останутся въ 
томъ же невйжествй и въ будущемъ году снова 
повторятъ такой ж е вздоръ, какъ и нынче. Даже 
то, что случайно до нихъ доходитъ, они искажа- 
ютъ въ своихъ писаньяхъ. Такъ, напримйръ, въ 
своей рйчи при открыли съйзда Тов. Министра, 
характеризуя обширность водной сйти Poccin, 
между прочимъ, упомянулъ, что всйхъ рйкъ сплав­
ныхъ и судоходныхъ у насъ 2 70 .000  верстъ, а въ 
числй ихъ судоходныхъ - - 88 .000  верстъ, а вотъ 
какъ авторъ статьи используетъ эти данныя:

На посл!днемъ судоходномъ с ъ !з д !  Товарищъ Мини­
стра путей сообщен1я г. Шукинъ подробно перечислялъ 
усп!хи ведомства въ д^Ьл! улучшен1я водныхъ путей. Много 
благихъ пожеланш, но ■ мало результатовъ. Даже и т !  
офищальныя данныя, которыя приводились имъ, говорятъ 
не въ пользу ведомства. Изъ 270.000 верстъ судоходныхъ 
и сплавныхъ водныхъ путей только 88.000 верстъ судо- 
ходны въ о б !  стороны.

Какъ МОЖНО въ самомъ дйлй допускать, что­
бы у насъ были как1я-то сплавныя рйки? Вей  
ДОЛЖНЫ быть судоходный— вотъ какъ думаютъ 
смйлые авторы „Русскаго Слова".

Ц!лый рядъ большихъ р!къ, связывающихъ громадные 
районы, им!ющихъ большое экономическое значен1е и б е ­
зусловно пригодныхъ для судоходства, непроходимы только 
потому, что путейское в!домство не удосужилось заняться 
ихъ расчисткой и обстановкой. Не лучше обстоитъ д!ло  
и съ водными путями, офищально открытыми для судоход­
ства. Въ такихъ тяжелыхъ и невозможныхъ услов1яхъ 
происходитъ судоходство по главнымъ нашимъ воднымъ 
путямъ, а путейское в!домство т!ш итъ себя мыслью, что 
все обстоитъ благополучно, и лучше требовать нельзя.

Какими „М Ы СЛЯМ И тйшитъ себя путейское вй- 
домство"— это легко узнать всякому изъ его пу- 
бликащй и отчетныхъ данныхъ, а вотъ „какими 
мыслями тйш атъ себя" авторы подобныхъ ст атей - - 
это совсймъ другое дйло. Тйш атъ себя чймъ 
угодно, но только не служен1емъ правдй и успйху 
того же воднаго дйла, столь важнаго для Poccin.

* * *

Саратовская газета „Волга", вдохновившись 
вопросомъ о мелководьй, между прочимъ, пишетъ: 

Плесъ между Казанью и Нижнимъ-Новгородомъ самый 
оживленный по движенш на немъ пароходовъ и посудъ 
всякаго типа, большая часть которыхъ движется къ Ниж- 
нему-Новгороду со всевозможными грузами къ предстоя­
щей ярмарк!.

Этотъ плесъ, всл!дств1е его мелководности, мелковод- 
ности нашей русской, когда при огромномъ пространств! 
воды мелко сидящ1я суда все же обязательно должны са­
диться на мель, причиняя своей посадкой миллюнные убыт­
ки всему волжскому судоходству, обслуживается многими 
Министерства путей сообщен1я чинами и вв!ренными имъ 
землечерпательными машинами, работу которыхъ, несмотря 
на ея милл1онную стоимость, см!ло можно охарактеризи-

ровать малоросс1йской поговоркой; „Що ты дурню ро- 
бишь?— Воду миряю!"

Вся работа землечерпалокъ и ихъ каравановъ сводится 
къ прорыт1ю въ песчаномъ грунт! узенькихъ каналовъ, 
при чемъ вынутый изъ этихъ каналовъ песчаный грунтъ 
высыпается тутъ же невдалек! въ ту ж е самую Волгу, 
подхватывается течен1емъ и наносится въ другой перекатъ 
или мель, немного ниже работы землечерпалки... Да и самъ 
прорытый съ большими затратами и трудами канальчикъ 
вскор! осыпается и заносится... И такъ изо дня въ день, 
изъ года въ годъ, уж ъ много л !т ъ  сыпятъ господа пу­
тейцы государственное золото въ Вопгу-матушку, безъ  
всякой пользы для государства и народа, соблюдая лишь 
свои выгоды и интересы.

Люди компетентные говорятъ, что для исправлен1я плеса 
Нижн1й-Новгородъ -Казань нужны не землечерпалки, а 
направляющ1я течен1е, закрывающ1я воложки и прорвы, 
суживающ1я русло дамбы и плотины.

Но гг. путейцы, водяные баре, не любятъ работъ по- 
ложительныхъ и отстаиваютъ свое землечерпан1е.

TaKie „порядки" для волжскаго судоходства и всего 
государства убыточны и губительны,.. Но ихъ это ничутъ 
не смущаетъ...

А одинъ волгарь, по сообщен1ю „Московскаго 
Листка", такъ говорилъ йдущей на пароходй пу- 
бликй о мелководьй перекатовъ:

— Это у насъ,— обращается онъ къ публик!,— назы­
вается раковъ давить.. Н !тъ , что уж ъ плохое хвалить... 
Посмотрите, у н!мцевъ, что у нихъ на р!кахъ. Плылъ я 
годъ тому назадъ по Н!ману такъ насмотр!лоя. Пока по 
русской половин! шли - тутъ и перекаты, и паузка, ни ба- 
кеновъ на м!отахъ, ни фарватера опред!леннаго; тычемся 
по вод!, какъ сл!пой. А только пере!хали границу, п об!- 
жали по н!мецкому Н!ману, и куда вся эта гадость д !-  
валась. Фарватеръ во всю р!ку, берега — одна каменная 
набережная, плыви, не думай ни очемъ...

Дйло тутъ вовсе не въ „путейцахъ", а въ 
томъ, что на окончательное улучшен1е и закрй- 
плен1е рйкъ, при громадности водной сйти Росс1и 
у насъ нйтъ средствъ. Что говорить, одйть 
рйки въ каменные берега и „имйть фарватеръ отъ 
одного берега до другого" весьма заманчивая 
цйль, но только она намъ, по требующимся на нее 
затратамъ, пока недоступна.

И мы въ свое время дойдемъ до тйхъ же 
мйръ, но только тогда, когда поднимется наша 
культура до такой степени, чтобы подмывы бере­
говъ и блуждан1е рйкъ по поймй считались со­
вершенно недопустимыми, разорительными явле- 
н1ями. А пока приходится довольствоваться однимъ 
землечерпан1емъ,заботясь только объ одномъ су- 
доходствй и предоставляя прибрежье на волю 
водной стих1и.

к к *

Приводимъ чрезвычайно характерный при- 
мйръ примйнен1я натуральной дорожной повин­
ности. Томскш уйздный распорядительный ко­
митетъ разослалъ по волостямъ журнальное по- 
становлен1е, которымъ съ 1 1юня привлечены къ 
исправлен1ю дорогъ вей сельсмя обыватели въ 
возрастй отъ 17 до 60 лйтъ.

Каждый натуральщикъ, при6ывш1й на работы, по § 7 
постановлен1я обязанъ им!ть лошадь съ таратайкой, же- 
л!зную  лопату, въ каждомъ общ еств! должно быть не 
м ен!е 15 кирокъ или мотыгъ, десятъ топоровъ, накатъ, 
д в! конныхъ шерки шириной не м ен!е трехъ съ половиной 
аршинъ для выравниван1я поверхности полотнадороги, 40 арш. 
тонкой бечевки, одна бочка для доставки воды, н!сколько 
трамбовокъ, окованныхъ полосовымъ ж ел!зом ъ, и соот- 
в!тствующее количество л !са .

Работы должны производится скопомъ, начиная съ 4 '/з
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часовъ утра до 8 час. вечера съ 2 -часовымъ перерывомъ 
на об!дъ . Самая дорога должна вестись по определенному 
плану, при чемъ ширина полотна дороги должна быть не 
м ен!е 3 саженъ, не считая размера канавы. Колеи перво­
начально киркуются, зат!м ъ трамбуются и все полотно до­
роги приглаживается конной шеркой; все полотно засы­
пается галькой, толщиной не Mente '/4 аршина, и т. д. и 
т. д. По мн-Ьшю компетентныхъ лицъ, подъ вл1ян1емъ 
такихъ огромныхъ требован1й при исправленш дорогъ мно- 
г1я общества ставятся въ ужасное положение, такъ какъ 
во многихъ м !стахъ н !тъ  воды, н !тъ  гальки, за которой 
придется гонять лошадей за 30 —40 верстъ. Все это, ко­
нечно, осложнить работу, и креотьянамъ, чтобы выполнить 
обязательство, придется потратить на исправленхе дорогъ 
не м ен!е трехъ-четырехъ нед!ль, оставивъ на произволъ 
судьбы свои хозяйства.

Въ виду этого мног1я общества категорически отказа­
лись подписаться подъ постановлен1емъ, возбудивъ хода­
тайство о за м !н ! натуральной повинности денежной. 
Однако, эти хлопоты не увенчались ycnixoMb. Томсюй 
исправникъ отказался принимать прошен1я, отъ уполномо- 
ченныхъ крестьянскихъ обществъ, не йринялъ депутацш, 
какъ говорятъ, и губернаторъ. Н!которыя же общества 
р-Ьшились еще на одно средство въ защ ит! своихъ кров- 
ныхъ интересовъ и на-дняхъ отправили телеграмму на имя 
члена Госуд. Думы Н. В. Некрасова, въ которой, между 
прочимъ, заявляютъ, что не им!ется возможности выпол­
нить предъявленный требован!я по сл!дующимъ причи- 
намъ:

1) Въ прошедшемъ году по селен1ямъ Семилужной во­
лости былъ недородъ и крестьяне были обездолены и фи­
зически и матер1ально. У многихъ крестьянъ падали ло­
шади отъ недостатка корма, а сохранивш1яся лошади совер­
шенно ослабели отъ употребления чернаго, почти гнилого 
с!н а . всл!дств 1е о6ил1я дождей, почему вы!здъ на дорож- 
ныя работы на продолжительное время отниметъ у кре­
стьянъ возможность производить полевыя работы и покосы, 
что поведетъ вновь къ недостатку нужныхъ для прокор- 
млен1я себя и скота запасовъ.

2) Крестьяне только что усп!ли выплатить повинности 
и то не в с!. Почему, будучи отлученными отъ своихъ 
сельскихъ работъ, крестьяне не будутъ въ состоян1и вновь 
платить подати.

3)Требоваш я на дорожныя работы крестьянъ возрастовъ 
отъ 17 до 60 л. Быведутъ наличный составъ крестьянъ изъ 
селен1й, оставивъ въ таковыхъ лишь д!тей и старухъ, такъ 
какъ наши жены и взроспыя дочери должны будутъ за­
няться приготовлен1емъ для насъ пищи на м !стахъ работъ, 
а н!которымъ придется ходить за окотомъ и некому будетъ 
работать даже на покос!.

Чймъ окончилась эта истор1я съ томской на­
туральной повинностью, намъ неизвйстно, но, во 
всякомъ случай, дйло для насъ въ данномъ 
случай но въ результатахъ, а въ самомъ фактй, 
во всей его принцип1альной поучительности. Тутъ  
есть все, нйтъ только самаго главнаго—техники. 
Одна сторона права въ томъ, что требуетъ испра­
влять непройзж 1я дороги и относить эту надоб­
ность на натуральный трудъ вмйсто денегъ, ко­
торыхъ у населен1я, конечно, нйтъ, но права и 
другая сторона, заявляя, что въ такомъ видй по­
винность эта мйстнымъ крестьянамъ не подъ  
силу. И то, что въ данномъ случай какъ будто 
нйтъ выхода, составляетъ прямой результатъ  
именно того обстоятельства, что вопросъ остается  
только въ общ емъ видй, безъ всякаго пред- 
варительнаго опредйлен1я, что именно нужно сдй- 
лать и сколько рабочихъ силъ и матер1аловъ 
потребуется. В ъ такомъ неопредйленномъ видй 
только и остается гнать всйхъ въ возрастй отъ 
17 до 60 лйтъ на дороги и требовать, чтобы они 
работали, пока всего не окончатъ. Между тймъ, 
если бы дйло было поставлено технически, по­

ставлено какъ выполнен1е заранйе разработан- 
наго проекта, то тогда было бы извйстно, сколько 
именно рабочихъ силъ и подводъ потребуется и 
что именно въ составй общаго проекта можно 
сдйлать, обязавъ населен1е выйти на работы на 
3 дня, какъ это установлено за  границей. Вотъ  
такъ-то мы натуральную повинность, эту главнйй- 
шую нашу возможность строить дороги, и губимъ. 
Ссылаемся на то, что она будто бы непригодна  
и не видимъ того, что она тутъ не при чемъ, а 
дйло только въ томъ, что мы ее технически при- 
мйнять не умйемъ.

О Т Ъ  КОМ ИТЕТА С Ъ Ъ З Д О В Ъ  
Д Е Я Т Е Л Е Й  ПО Ш ОССЕЙНОМ У Д Ъ Л У .

Въ засйдан1и Комитета съйздовъ дйятелей  
по ш оссейному дйлу отъ 6 марта 1914 г. по­
становлено:

1) Обратиться съ циркулярнымъ письмомъ ко 
всймъ губернскимъ и уйзднымъ земствамъ и дру- 
гимъ общественнымъ учрежден1ямъ съ приглаше- 
н1емъ принять участ1е въ работахъ предстоящихъ 
съйздовъ.

2) Считать учрежден1я и лица, вносящ1я со- 
отвйтствующ1е ежегодные взносы, постоянными 
членами съйздовъ.

3) Предложить производить уплату ежегод- 
ныхъ взносовъ, по возможности, ранйе и не 
позднйе какъ за 2 мйсяца до времени созыва со- 
отвйтствующаго съйзда.

4) Предоставить лицамъ и учрежден1ямъ, сдй- 
лавшимъ взносы позднйе указаннаго въ пунктй 
3 срока, право принимать участ1е въ работахъ  
съйзда, но безъ  обязательнаго включения ихъ въ 
печатные списки участниковъ.

5) Представить правила, заключающ1яся въ 
пунктахъ 2— 4, на утвержден1е общаго собран1я 
второго съйзда.

Далйе Комитетъ заслуш алъ и принялъ съ 
нйкоторыми измйнен1ями предложен1я Г. Д. Ду- 
белира, касающ1яся программы работъ предстоя- 
щаго съйзда: именно, съ й здЦ  долженъ быть раз- 
дйленъ на 2 секщи— дорожно-техническую и до­
рожно-хозяйственную. Подлежащ1е обсужденш  на 
съйздй доклады раздйляются на двй категор1и: 
доклады, исходящ1е отъ Комитета, и доклады от- 
дйльныхъ чпеновъ съйзда. Первые доклады, въ 
свою очередь, могутъ быть раздйлены на докла­
ды опроснаго характера, являющ1еся сводкой про­
изводимой Комитетомъ анкеты, поручаемые осо­
бымъ докладчикамъ, и самостоятельные доклады 
по отдйльнымъ вопросамъ. Вторые могутъ быть 
заслушаны, въ зависимости отъ свободнаго вре­
мени.
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I. С е к ц 1 я  д о р о ж н о й  т е х н и к и .

A. Опросные доклады.
1. О добыван1и каменныхъ матер1аловъ.
Докладчики; для карьернаго камня— К1евское

губ. земство и начальникъ участка Крымскихъ 
шоссе; для валуннаго камня— Петербургское губ. 
земство и Ви'ленскш округъ путей сообщен1я.

2. О конныхъ и механическихъ каткахъ:
Докладчики: Кавказскш округъ п. с. и Петер­

бургское губ. земство,
3. О типахъ мостовыхъ.
Докладчики: Варшавскш округъ п. с. и Мо­

сковское губ. земство.
4. О результатахъ проложен1я новыхъ типовъ  

городскихъ мостовыхъ.
Докладчики: Московская городская управа и

Варшавск1й магистратъ.
B. Самостоятельные доклады.
1. О нормахъ расчетной нагрузки и допускае- 

мыхъ напряженш.
Докладчики: Екатеринославское губ. земство и 

Тамбовское губ. земство.
2. О типахъ п р о!зж ей  части моста.
Докладчикъ; проф. Е. О. Патонъ.
3. О техническомъ обсл!дованш  дорогъ.
Докладчики: Юевское губ. земство и Б есса­

рабское губ. земство.
4. Экономическое обсл!довзн 1е дорогъ.
Докладчики; К1евск1й округъ п. с. и земства: 

Тверское, Сумское (Харьковск. г.) и Костромское.

II. С е к ц 1 я  д о р о ж н а г о  х о з я й с т в а .

1. Объ общемъ п л ан ! улучшен1я дорожной 
с !т и  главныхъ сообщенш.

Докладчики: Управлен1е в. в. п. и ш. д. и 
членъ Московской губ. земской управы Грузиновъ.

2. Объ У став! о земск. гуж. дорогахъ.
Докладчики: В. Я. Демченко и гласный Моск.

губ. 3. Мейнъ.
3. О м !р ахъ  возстановлен1я и уширен1я по­

лосы отчужден1я.
Докладчики; Тамбовское губ. земство, К азан­

ское губ. земство и Управлен1е в. в. п. и ш. д. 
(юридическая часть).

2 1юля с. г. состоялось зас!дан1е Комитета 
съ !зд о в ъ  д!я.телей по ш оссейному д !л у , подъ 
предс!дательствомъ флигель-адъютанта В. В. 
С в!чина, на которомъ, между прочимъ, обсу­
ждался и былъ р !ш ен ъ  утвердительно вопросъ 
объ избран1и журнала „Водные Пути и Ш оссей­
ный Дороги" офищальнымъ органомъ Комитета. 
Отны н! в с !  циркулярные запросы, опов!щ ен!я, 
ув!домлен1я и т. п., исходящ1е отъ Комитета, бу­
дутъ пом!щ аться въ настоящемъ ж урнал!.

Ц И РК У Л Я РН О Е  0Б Р А Щ Е Н 1Е  КО М И ­
Т ЕТА  С Ъ Ъ З Д О В Ъ  К Ъ  Г У Б Е РН С К И М Ъ  

ЗЕ М С К И М Ъ  У П Р А В А М Ъ  О Т Ъ  
30  1ЮНЯ.

1-й съ !зд ъ  д!ятелей  по шоссейному д !л у , 
обсуждая докладъ проф. Г. Дубелира: „О нормахъ  
для опред!лен1я отверст1й малыхъ искусствен- 
ныхъ сооружен1и“, постановилъ, между прочимъ, 
просить Министерство путей сообщен1я собрать  
могущее им !ться въ распоряжен1и губернскихъ  
земскихъ управъ матер1алы по этому вопросу и 
направить ихъ, в м !с т !  съ докладомъ проф. Ду­
белира, въ особую комисс1ю подъ предс!датель- 
ствомъ члена Инженернаго С ов!та  Риппаса.

Въ виду такого постановлен1я с ъ !зд а , Коми­
тетъ обращается ны н! къ губернскимъ земскимъ 
управамъ съ просьбой о присылк! въ его рас 
поряжен1е в с!х ъ  им!ющ ихся по настоящему во­
просу данныхъ, которыя и будутъ Комитетомъ  
препровождены въ Управлен1е в. в. п и ш. д. для 
дальн!йш ей передачи въ названную выше комис- 
с1ю Инженернаго С ов!та. П редс!датель Комитета 
флигель адъютантъ В. С в!чинъ. Д !лопроизводи- 
тель инженеръ Н. Давиденковъ.

Выполняя постановлен1е 1-го съ !зд а , Коми­
тетъ обратился вь Управлен1е внутреннихъ вод­
ныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ съ просьбой  
о составлен1и спещальной инструкц1и, со в с!м и  
необходимыми приложен1ями, о порядк! испро- 
шен1я земствами пособш  и ссудъ на дорожное 
строительство, на основан1и закона 5 апр!ля  
1883 года и закона о земскомъ ф онд! и объ  
отпечатан1и необходимаго числа экземпляровъ  
за счетъ средствъ, ассигнованныхъ Управлен1емъ 
внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ до­
рогъ на издан1е трудовъ съ !здов ъ , съ т !м ъ , чтобы 
Комитету было предоставлено необходимое коли­
чество отпечатанныхъ экземпляровъ для разсыл- 
к !  земствамъ.

ХРО Н И КА .

1.
ДОРОЖНОЕ д ъ л о .

П острой ка  ш оссейны хъ д о р о гъ  въ В иленскомъ  и 
К1евскомъ о к р у га х ъ  п. с. На основан1и ВЫСО­
ЧАЙШЕ утвержденнаго 24 1ЮНЯ закона, Министер­
ству путей сообщен1я разр!ш ен а постройка 650  вер. 
шоссейныхъ дорогъ въ Виленскомъ и Юевскомъ 
округахъ п, с., съ отпускомъ на этотъ предметъ  
изъ Государственнаго казначейства 1 .710 .000  руб. 
и, кром ! того, 368 .000  руб. на расходы по пр1обр!- 
тен1ю новыхъ и капитальному ремонту старыхъ 
механическихъ снарядовъ. Проектированныя дороги 
проходятъ между сл!дующими пунктами: въ В и­
ленскомъ округ!-— Вильна— Езно, Лида— Ораны, 
Мыто —  Порёчье, Р атн и ц а- Гродна, Мосты — 
Крынки и Лида— Вилейка; въ Юевскомъ: Берди- 
чевъ— Староконстантиновъ и П олонное— Ш умскъ.
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Принят1е на  счетъ  казны  расходовъ по ремонту  
и содержан1ю  участко в ъ  казенны хъ  ш оссе, пролегаю - 
щ ихъ  по г г .  П окр ову , В язникам ъ , Переяславлю  и 
В ладим иру. На основанш  п, 11 закона 5 апреля  
1883, г. участки казенныхъ Нижегородскаго и Яро- 
славскаго ш оссе, пролегаюш^е въ предЬлахъ городовъ 
Владимирской губерн1и: Владимира, Переяславля, 
Вязниковъ и Покрова, переданы были въ 1884—  
1885 гг. въ полное распоряжен1е этихъ городовъ 
безъ  выдачи имъ какихъ-либо пособ1й на ремонтъ  
и содержан1е этихъ участковъ. Въ 1911 г. Влади- 
мирскимъ губернскимъ земствомъ и обш ествен- 
ными управлен1ями упомянутыхъ городовъ было 
возбуждено передъ Министерствомъ путей сооб- 
щен1я ходатайство о приняПи на сч е т ъ , казны 
расходовъ по ремонту и исправленш  означенныхъ  
городскихъ участковъ казенныхъ шоссе. При раз- 
смотр-Ьн1и этого ходатайства въ 1912 г. комитетъ 
Управлен1я в. в. п. и ш. д. остановился на томъ  
соображен1и, что содержан1е въ исправности пе- 
реданныхъ безъ  всякаго отъ казны пособ)я ш ос­
сейныхъ участковъ для такихъ небогатыхъ гор о­
довъ, какъ вышеприведенные, является крайне 
затруднительнымъ, и поэтому вполн-Ь понятно, что 
переданные городамъещ е въ 1884— 1885 гг.участки, 
оставаясь по настояш ее время почти безъ  всякаго 
ремонта, постепенно пришли почти въ непро-Ьзд- 
ное c o c T O H H i e .  Между тФ.мъ, такое c o c T O H H i e  го­
родскихъ участковъ не можетъ не отражаться 
самымъ вреднымъ образомъ на транзитномъ дви- 
жен1и по тТмъ же самымъ шоссе въ предЬлахъ 
губерн1и, на содержан1е которыхъ казна расхо- 
дуетъ значительный средства. Въ настоящее же 
время, въ виду развит1я автомобильнаго движен1я, 
исправлен1е городскихъ участковъ является еще 
бол-fee настоятельнымъ. Признавая, въ силу при- 
веденныхъ основан1й, вполн-fe правильнымъ испро­
сить въ законодательномъ порядк-Ь необходимыя 
средства на содержан1е указанныхъ участковъ, 
комитетъ Управлен1я в. в. п. и ш, д. нашелъ, 
однако, ц-Ьлесообразнымъ предварительно детально 
выяснить услов1я этого содержан1Я въ особой ко- 
мисс1и изъ м-Ьстныхъ представителей заинтересо- 
ванныхъ в-Ьдомствъ, губернскаго земства и 4 выше- 
названныхъ городовъ. Результаты работы этой 
комиссш были въ конц-1. минувшаго мая вновь 
разсмотр-Ьн>1 комитетомъ Управлен1я, по постано- 
влен1ю котораго, утвержденному Министромъ путей 
сообщен1я, въ настоящее время предполагается 
испросить въ законодательномъ порядк-Ь разрЬ- 
шен1е на обратный пр1емъ въ казну участковъ 
казенныхъ ш оссе, пролегающихъ-— по г. Влади­
миру, на протяжен1и 379  саж., по г. Вязникамъ — 
831 саж ., по г. Покрову— 764 саж. и по г. Перея­
славлю— 1.639 саж., съ передачей затЬмъ этихъ  
участковъ въ завЬдыван1е Владимирскаго губерн­
скаго земства по срокъ содержан!я имъ казенныхъ 
ш оссе въ предЬлахъ губернии и съ отпускомъ  
зем ству безвозвратнаго пособия на капитальный 
ремонтъ участковъ въ размЬрЬ 94 .700  руб. и затЬмъ 
на содержан1е ихъ по 7 .380 руб. въ годъ.

Пособ1е Таврическом у губернском у зем ству на  
окончан |'е  постройки У с ку тъ -К а р а с у б а за р с ка го  ш оссе. 
Ускутъ-К арасубазарское шоссе проходитъ въ во­

сточной части Крыма между заштатнымъ городомъ  
Карасубазаромъ и деревней Ускутъ, при чемъ оба  
эти пункта, въ свою очередь, лежатъ на казен­
ныхъ ш оссе— первый на Симферополь-0еодос1й- 
скомъ, а второй на Алушта-Судакскомъ. Изы- 
скан1я по проведенш  шоссе между названными 
пунктами производились Министерствомъ путей 
сообщен1я еще въ 1886 году и затЬмъ въ 1903 г., 
когда и былъ составленъ проектъ У скутъ-К арасу­
базарскаго шоссе, который, однако, не получилъ 
надлежащаго утвержден1я и былъ переданъ въ 
1907 году въ распоряжен1е Таврическаго губерн­
скаго земства. ПослЬднее приступило къ постройкЬ  
шоссе за  счетъ средствъ, ассигнованныхъ по зем ­
ской смЬтЬ. На эти средства была сооружена  
часть шоссе отъ дер. Ускута до перевала Енисала 
въ отрогахъ горъ Карабияйла, на протяжен1и
15,5 вер. ПослЬ нЬкотораго перерыва на доста­
вленный мЬстнымъ землевладЬльцемъ средства  
былъ построенъ второй участокъ въ 6 вер., отъ  
Карасубазара до Караташской мельницы на 
р. Тенасъ. Въ настоящее же время остается  
неустроеннымъ соединительный перевальный уча­
стокъ отъ Караташской мельницы до Енисала въ 
9 вер. Стоимость этого участка исчисляется зем ­
ствомъ въ 64 .940  руб., и половина этой суммы зем ­
ствомъ испрашивается въ noco6ie, на основан1и 
п. 12 закона 5 апрЬля 1883 г. Ходатайство зем ­
ства было разсмотрЬно въ минувшемъ 1юнЬ коми­
тетомъ Управлен1я в. в. п. и ш. д., который, въ 
виду важнаго значен1я недостающаго соединитель- 
наго участка для экономическаго оживлен1я мало 
доступной,вслЬдств1е отсутств1я желЬзныхъ дорогъ, 
восточной части Крыма, постановилъ; направить 
это ходатайство въ законодательномъ порядкЬ, а 
въ случаЬ воспослЬдован1Я закона о б ъ  ассигно- 
ван!и по смЬтЬ Управлен1я в. в. п. и ш. д. осо-  
баго фонда на земское дорожное строительство, 
выдать изъ него, съ соглас1я заинтересованныхъ  
вЬдомствъ, Таврическому земству просимое noco6ie  
въ размЬрЬ 32 .470  руб. Постановление это утвер­
ждено Министромъ путей сообщен1я.

Правительствующ1й Сенатъ, разсмотрЬвъ  
дЬло по жалобЬ Чебоксарскаго городского голо­
вы по вопросу о дополненш обязательнаго по- 
становлен1я Чебоксарской городской думы о по­
рядкЬ содержан1я въ исправности улицъ, нахо- 
дитъ, что возникающ1й вопросъ, на чей обязан­
ности лежитъ содержан1е почтовыхъ дорогъ въ 
тЬхъ частяхъ ихъ, которыя пролегаютъ черезъ  
городск1я улицы, разрЬшается, согласно неодно- 
кратнымъ разъяснен1ямъ Правительствующаго 
Сената (напр., указы 13 1юня 1890 г., N2 8325, 
29 декабря 1911 г., N2 15656, и друг.), въ томъ  
смыслЬ, что содержан1е городскихъ улицъ, со- 
ставляющихъ части почтовыхъ дорогъ, должно 
относиться на тЬ же установления, изъ средствъ  
которыхъ содержится и самая дорога, при чемъ 
для этихъ установлен1й содержан1е частей до­
рогъ, пролегающихъ чрезъ города, обязательно 
лишь въ томъ самомъ видЬ, въ какомъ содер­
жится вся дорога. Такъ какъ засимъ обыкно- 
венныя (не государственный) почтовыя дороги.
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согласно ст. 13 Уст. путей сообщен1я, устраива­
ются и содержатся на счетъ земскихъ повинно­
стей, то надлежитъ признать, что и т !  части 
означенныхъ дорогъ, которыя пролегаютъ по 
городскимъ улицамъ, должны также содержаться 
на счетъ земства.

Императорское Росс1йское автомобильное 
общество вошло съ ходатайствомъ въ Управлен1е 
внутреннихъ водныхъ путей и шоссейныхъ дорогъ  
и къ предс!дателямъ губернскихъ земскихъ управъ 
о п е р е м !н !  системы обозначен1я верстовыхъ стол- 
бовъ на русскихъ ш оссе, мотивируя свое хода­
тайство т !м ъ , что существующая издавна у насъ  
система исчислен1я и обозначен1я верстовыхъ шос­
сейныхъ столбовъ— отъ одной почтовой станщи, 
до другой— и м !л а  значен1е лишь при прежнемъ 
передвижен1и на лошадяхъ. Развивающемуся же 
годъ отъ году автомобильному движен1ю эта си­
стема совершенно не отв!чаетъ. Пользоваше авто- 
мобилемъ связано съ опред!ленными запасами  
бензина и масла; поэтому автомобилисту необхо­
димо знать въ любой моментъ количество прой- 
деннаго и остающагося впереди пути до пункта, 
г д !  онъ можетъ пополнить свои запасы, а также 
произвести, въ сл уч а! надобности, ремонтъ ма­
шинъ. Всегда могущее произойти какое-либо н е­
счастье съ пассажирами автомобиля требуетъ, въ 
свою очередь, знать разстоян1е до м !стонахож ден1я 
ближайшей медицинской помощи. Такъ какъ при 
современныхъ русскихъ услов1яхъ запасы бензина 
и масла и медицинская помощь сосредоточены  
преимущественно въ городахъ, то представлялась 
бы крайне необходимой для автомобильнаго пе- 
редвижен1я новая система обозначен1я верстъ на 
столбахъ: одна цифра обозначаетъ количество
верстъ до конечнаго пункта даннаго шоссе, а 
другая опред!ляетъ количество верстъ до ближай- 
шаго населеннаго центра, наприм!ръ, до у!зднаго  
города. Такое обозначен1е верстовыхъ столбовъ, 
ц !н н ое для русскихъ туристовъ, представляется 
важнымъ и въ интересахъ иностранныхъ путе- 
шественниковъ, зачастую, благодаря незнан1ю рус­
скаго языка, поставленныхъ въ безвыходное по- 
ложен1е. А надо зам !тить, что число иностран­
ныхъ туристовъ съ каждымъ годомъ у насъ воз­
растаетъ. Надо над!яться, что ходатайство Импе- 
раторркаго Росс1йскаго автомобильнаго общества, 
им!ю щ ее значен1е не только для автомобилистовъ, 
но и вообще для населен1я, пользующагося шос­
сейными дорогами, будетъ уважено.

Закончились произведенные Московской 
губернской земской управой опыты съ прове- 
ден1емъ грунтовыхъ дорогъ при помощи выпи- 
саннаго изъ Америки трактора со вспомогатель­
ными машинами. Весь комплектъ трактора со- 
стоитъ изъ дорожнаго плуга, копающаго канавы, 
скребка, сравнивающаго землю, дорожнаго утюга, 
прессующаго землю, и самоходящей землечерпа­
тельной машины. Землечерпалка выкапываетъ до 
100 кубовъ земли въ день. Если бы эту работу 
производить при помощи рабочихъ, то она обош­
лась бы въ 250  рублей, конечно, по московскимъ 
ц !нам ъ. Но т !м ъ  не м ен !е, по словамъ члена 
управы, г. Грузинова, наблюдавшаго за работами

американскаго трактора, д!йствовавш аго, по 
отзыву его, превосходно во в с!х ъ  отношен1яхъ, 
устройство имъ грунтовыхъ дорогъ въ PocciH 
является совершенно непригоднымъ. Д !л о  въ томъ, 
что дождливыя осень и весна превратятъ всю ра­
боту трактора въ м !сиво, и грунтовыя дороги  
п о ел ! первой же осени сд!лаю тся снова никуда 
негодными. Поэтому тракторъ р !ш ено прим!нять  
лишь при устройств! шоссейныхъ дорогъ, при чемъ, 
по уб!жден1ю г. Грузинова, тракторъ значи­
тельно ускоритъ и удешевитъ работу. Весь ком­
плектъ трактора стоитъ около 4 0 .000  рублей.

-ф- На посл!днем ъ К1евскомъ чрезвычайномъ 
у!здном ъ земскомъ собранш былъ р азр!ш ен ъ  въ 
положительномъ смы сл! вопросъ о постройк! 
новаго, огромной длины, ш оссе между Юевомъ и 
Уманью. В пол н! закончена выработка подроб- 
наго плана и см !тъ  этого шоссе и Юевской 
у!здн ой  земской управой уже начаты работы по 
проведенш  приходящейся на К1евск1й у !з д ъ  ча­
сти ш оссе К1евъ— Умань. Новое ш оссе начи­
нается в о зл ! кадетскаго корпуса, составляя, та­
кимъ образомъ, продолжен1е Кадетскаго ш оссе, 
идетъ мимо Чоколова поселка, Митрополитан- 
скихъ дачъ и ст. Постъ-Волынск1Й. З д !с ь  къ 
нему будетъ примыкать проектируемая воздухо­
плавательная cтaнцiя. Д ал !е , шоссе идетъ въ 
Жуляны и къ ст. Б оя р к !. Черезъ Боярку шоссе 
не будетъ проходить, такъ какъ тамъ слишкомъ 
узк1я улицы, оно пройдетъ въ двухъ верстахъ отъ  
Боярки, а для того, чтобы имъ могли пользо­
ваться жители Боярки и окрестныхъ селъ, въ 
Боярку будетъ проведена в !тка. З а т !м ъ  шоссе 
пройдетъ мимо ц !лаго ряда селъ и черезъ село 
Глеваху, Юевскаго у !зд а , перейдетъ въ Василь- 
ковскш у !зд ъ , пройдетъ черезъ городъ Василь- 
ковъ, черезъ Таращанск1Й у !зд ъ  и д а л !е  въ 
Умань. Ширина принята въ 2,1 саж. Въ этомъ  
году будутъ сд!ланы  лишь земляныя работы и 
искусственныя сооружен1я, на что губернскимъ  
земствомъ въ распоряжен1е у !здн аго  отпущено
5 6 .000  руб. В с !  работы будутъ начаты и закон­
чены въ сл!дую щ емъ году. Одновременно съ  
К1евскимъ земствомъ приступили къ работамъ  
въ своихъ участкахъ и друпя земства, прини- 
мающ1я участие въ постройк! шоссе Юевъ - 
Умань.

П редс!датель Юевской у !здн ой  земской  
управы В. Я. Демченко предпринялъ п о!здк у  по 
у !зд у  съ ц!лью  ознакомлен1я на м !стахъ  съ ц!~ 
лымъ рядомъ вновь строющихся шоссейныхъ до­
рогъ, а также для выяснен1я надобности проек- 
тируемыхъ къ постройк! новыхъ дорогъ. Мини­
стерствомъ путей сообщен1я ассигнуется на до- 
рожныя надобности 100 тыс. руб., у !зд н о е  земство, 
съ своей стороны, ассигновало также 100 тыс. руб.; 
такимъ образомъ, на дорожное строительство въ 
у ! з д !  им !ется пока цифра въ 200  тыс. руб., ко­
торую земство и нам !рено использовать, при- 
нявъ въ соображен1е сначала н аи бол!е необхо­
димый дороги. Планъ предстоящихъ работъ на- 
м !ченъ приблизительно сл!дующ1й. Отъ с. Б !л -  
городки у Житом1рскаго ш оссе и до с. Игнатовки 
будетъ проведена шоссейная дорога длиной около
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7 верстъ, стоимостью приблизительно 5 0 — 60 тыс. 
руб. Отъ Житом1рскаго же ш оссе будетъ прове­
дено ш оссе на Макаровъ длиной около 3 верстъ  
и стоимостью 25  тыс. Предполагается, крокй того, 
окончить замощен1е ш оссе К1евъ— Гостомель, на 
участкй до Мос.тищъ длиной около 5 верстъ и 
стоимостью въ 52  тыс. руб. Съ Куреневки (отъ  
дачи Кинь-Грусть) проектируется провести шоссе 
въ с. Ново-Петровцы (возлй Межигорья); длина 
этого ш оссе— 5 верстъ. Намйчено къ окончанш  
проведен1е шоссе съ с. Дем1евки черезъ Саперную  
слободку, с. Мышеловку и Пироговку до соеди- 
нен1я съ  Витой-Литовской. Здйсь работы будутъ 
сосредоточены отъ с. Мышеловки и до с. Пиро­
говки, на протяжен1и приблизительно 3 верстъ. 
Между с. Фасовой и м. Макаровымъ( около 6 вер.) 
также проектируется провести шоссе. Кромй того, 
намйченъ цйлый рядъ мелкихъ работъ и ремон- 
товъ существующихъ дорогъ.

Бердянское уйздное земство, получивъ
4 0 0 .0 0 0  руб. на постройку шоссейныхъ дорогъ 
въ у^зяй, обратилось къ губернскому земству съ 
просьбой укомплектовать необходимый кадръ 
строителей, такъ какъ 1 уЬздный инженеръ и 3 
техника не въ состоян1и исполнить всю массу ра­
боты по постройкй.

В ъ помйщенш Совйта Намйстника Е. И. В. 
на К авказй состоялось совйщан1е изъ предста­
вителей, вйдомства и заинтересованныхъ учрежде- 
н!й: управлен1я Закавказскихъ жел. дорогъ, глав­
наго комитета по устройству политехническаго 
института, городского общественнаго управлен1я 
и др. по вопросу объ оставленш въ неприкосно­
венности части существующей шоссейной дороги, 
по Кахетинскому тракту, отъ угла Навтлугской 
дороги, въ предйлахъ земель, отчужденныхъ Упра- 
влен1емъ желйзныхъ дорогъ.

При введен1и земскихъ учрежден1й, на 
средства Мензелинскаго земства были приняты 
почтовые и коммерческ1е тракты. Стоимость со- 
оружен1й на этихъ трактахъ, несмотря на зна­
чительное ихъ протяжен1е (около 300  вер.), не 
превышала 10.000, руб. Для поддержан1я возведен- 
ныхъ сооружен)й и самаго полотна трактовъ при­
влекалось сельское населен1е по установленному 
расписанш , которое отправляло эту повинность 
натурою. С ъ , 1 8 7 6  года завйдыван1е почтовыми 
трактами отнесено къ вйдйн1ю губернскаго 
земства, а коммерческими— къ уЬздному земству, 
которое натуральную повинность постепенно пе­
реводить въ денежную. Въ 1896 году принято 
на уйздный сборъ постепенное оборудован1е трак­
товъ: Заинскъ— Челны, Ш уганъ— Челны и Мензе- 
линскъ— пристань Пьяный-Боръ, въ виду усилен- 
наго движения грузовъ по этимъ трактамъ. Съ 
1902 г. приступлено къ возведен1ю сооружен1й 
за  счетъ дорожнаго капитала, образовавшагося 
согласно закону 1 ш ля 1895 года, изъ суммъ, 
ранйе назначавшихся на содержан1е крестьян­
скихъ учрежденш. Изъ этого источника произ­
ведены расходы на постройку большихъ дере- 
вянныхъ мостовъ при селй Токмакй, въ Нуркйевй 
и въ дер. Сидоровкй— въ суммй около 14.000 руб., 
а также мостовъ по тракту Калейкино— Ток-

макъ— Соколки и по тракту М ензелинскъ— при­
стань Пьяный-Боръ. Въ 1909 году оборудованъ  
искусственными сооружен1ями трактъ Байсаро- 
во— Азякуль, стоимостью 15.700 руб., и продол- 
женъ оборудован1емъ коммерчесюй трактъ Чел­
ны— Заинскъ. Въ 1910 году основаны безплат- 
ныя переправы черезъ р. Зай при с. Борокъ и 
черезъ р. Каму при с. Прости. Въ смйту 1912 г. 
внесено 60 .000  руб. на оборудован1е коммерческихъ 
трактовъ Челны— Ш уганъ и Челны— Чубаръ— 
Абдулово; за счетъ губернскаго земства соору- 
женъ желйзньш мостъ въ г. Мензелинскй.

12 1юня состоялось засйдан1е дорожнаго 
комитета Лабинскаго отдйла. Разсматривался, 
между прочимъ, вопросъ о попудномъ сборй во 
всйхъ населенныхъ пунктахъ отдйла. Во мно­
гихъ станицахъ возбуждаютъ такого рода хода­
тайства торговцы. Введен1е попуднаго сбора въ 
станицахъ, по мнйн1ю большинства коммерсан- 
товъ, является наилучшимъ способомъ по изы- 
скан1ю средствъ на улучшен1е путей сообщен1я 
въ отдйлй. Постановлено разработать таксу по­
пуднаго сбора. Помимо попуднаго сбора, коми­
тетъ постановилъ просить атамана отдйла хода­
тайствовать объ отпускй изъ суммъ дополни- 
тельнаго промысловаго налога, такъ называемаго, 
„земскаго сбора", безвозвратной субсид1и на по­
стройку шоссейныхъ путей въ Лабинскомъ от­
дйлй. Предполагается на нужды шоссейнаго строи­
тельства просить Министерство путей сообщен1я 
объ отпускй изъ казенныхъ суммъ отъ 3 до 5 
милл1оновъ руб. Вопросъ объ экономическомъ  
обслйдованш Лабинскаго отдйла близится къ 
концу. Тормазомъ являются нйкоторыя изъ ста- 
ницъ, не желающихъ дать свйдйн1й изъ боязни, 
что тймъ самымъ ихъ обяжутъ строить ш оссей­
ныя дороги. Никак1я увйщан1я дорожнаго коми­
тета не дййствуютъ. Техническ1я изыскан1я, про­
изводимый инженеромъ г. Кончевскимъ, также 
подвигаются впередъ. Изыскан1я проведены на 
протяжен1и П 2 '/2  верстъ отъ ст. Гирей— Гуль- 
кевичи и до Прочноокопа (54 версты), затймъ  
отъ ст. Михайловской до Лабинской и отъ Ла- 
бинской до Чамлыкской (58 верстъ). Съ 24 1юня 
изыскан1я производятся отъ Армавира до ст. 
Урупской, отъ ст. Лабинской до ст. Калажин- 
ской, на протяжен1и свыше 40  верстъ, и отъ Л а­
бинской до Вознесенской. Въ нйкоторыхъ мй- 
стахъ Лабинскаго отдйла будетъ примйненъ аме- 
риканск1Й способъ постройки грунтовыхъ дорогъ. 
Комитетъ постановилъ командировать двухъ чле- 
новъ въ Александровскъ (Екатеринославск. губ.), 
гдй проф. Г. Дубелиръ демонстрировалъ новыя усо- 
вершенствованныя машины для шоссирован1я, 
выписанныя имъ изъ Америки.

Таврическ1й губернаторъ извйстилъ мйст- 
ную губернскую земскую управу, что постановле- 
Hie губернскаго земскаго собран1я о займй Евпа- 
тор1йскаго уйзднаго земства въ кассй городского 
и земскаго кредита въ 65 тыс. руб. на сооружен1е 
земской телефонной сйти въ Евпаторшскомъ 
уйздй Министромъ внутреннихъ дйлъ утверждено. 
Для ускорен1я получен1я Евпатор1йскимъ зем- 
ствомъ ссуды заключен1е Министра и матер1алы
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по этому ходатайству переданы въ кассу город­
ского и земскаго кредита. Постановлен1е же гу­
бернскаго земскаго собран1я о займЬ того же 
земства въ 300  тыс. руб. на сооружен1е ш оссей­
ныхъ дорогъ Министръ не нашелъ возможнымъ 
утвердить, такъ какъ Евпатор1йское земство не 
только не представило обшаго плана дорожнаго 
строительства, но и техническаго проекта пред- 
положенныхъ въ первую очередь шоссейныхъ 
дорогъ.

В ъ трехъ губерн1яхъ Литвы— Виленской, 
Ковенской и Гродненской, лишенныхъ земскаго 
самоуправлен1я, острымъ вопросомъ является с о ­
хранившаяся натуральная дорожная повинность. 
Состоян1е дорогъ, даже военно-коммуникащон- 
ныхъ, пользующихся особой заботливостью вла­
стей ,— изъ рукъ вонь плохо. Ремонтъ, произво- 
дящ1йся подъ руководствомъ доморощенныхъ „ин­
женеровъ", въ лицЬ стражниковъ, урядниковъ и 
приставовъ, часто вмЬсто улучшен1я путей сооб­
щения дЬлаетъ ихъ совершенно невозможными. 
Такъ, при починкЬ большихъ столбовыхъ дорогъ  
въ Виленской губернш въ 1912 году царилъ 
полный безпорядокъ. Глубина и ширина канавъ 
были произвольный, закладывались канавы часто 
некстати; вырытыя при большой затратЬ труда, 
по указан1ю полицейскаго стражника, канавы 
засыпались по распоряжен1ю урядника и копа­
лись новыя параллельно съ прежними. Самый 
способъ исправлен1я дороги зависЬлъ отъ усмо- 
трЬн1я приставовъ, и пристава сосЬднихъ ста- 
новъ, всяк1й по-своему, „исправляли" дороги, не 
считаясь совершенно съ эконом1ей труда. Въ ре­
зультатЬ получился такой фактъ: мЬстами
образовались изъ торной дороги болота и грязь, 
весьма затрудняющ1я движен1е, а въ особенно­
сти— провозъ тяжелыхъ грузовъ. Въ этихъ мЬ­
стахъ уже въ концЬ зимняго сезона крестьяне 
стали опять подвозить жвиръ и песокъ, но отъ  
этого грязь и топкость дороги только увеличи­
лись, а трудъ крестьянск1й пропалъ даромъ. Не­
трудно понять, какое настроен1е вызываетъ у 
крестьянъ столь „рацюнальная" постановка дЬ­
ла, тЬмъ болЬе, что полицейск1е чины отсутств1е 
техническихъ познан1й стараются компенсировать 
ревностнымъ исполнен1емъ предписанш, ПовЬстки 
крестьянамъ вручаются неукоснительно, сроки 
для выполнен!я повинности даются минимальные, 
„угЮрствующихъ“ гонятъ на починку дорогъ, 
какъ на барщину, не взирая на хозяйственный 
нужды хлЬбороба. Даже постройку мостовъ че­
резъ  рЬки (стоимостью до 3 тыс. рублей), какъ 
это видно изъ недавно поданной жалобы жите­
лей 2 стана Лидскаго уЬзда, полищя возлагаетъ  
на единичныхъ крестьянъ, владЬлыдевъ примы- 
кающихъ къ рЬкЬ земель. Естественно, что на 
почвЬ этой натуральной „провинности" происхо- 
дятъ постоянныя ,,нед6разумЬн1я“ , доходящ1я до 
того, что земск1е начальники, по протоколамъ 
полищи, сажаютъ подъ арестъ цЬлыя деревни. 
Причина всЬхъ нашихъ дорожныхъ неурядицъ, 
очевидно,— O T cyT C T B ie  соотвЬтствующей органи­
зованной общественно-экономической силы, ка­
кою явилось бы земство. Крестьяне это поняли.

особенно послЬ введения земскаго самоуправле- 
н1я въ трехъ бЬлорусскихъ губерн1яхъ. И теперь  
они массами возбуждаютъ передъ администра­
щей ходатайства о пр1остановкЬ непроизводи- 
тельныхъ „ремонтовъ" дорогъ (въ описанномъ  
выше видЬ), впредь до введен1я земства.

Недавно въ Ригу возвратились участники 
большого БалНйскаго автомобильнаго пробЬга. 
Одинъ изъ участниковъ этого пробЬга, генералъ  
ОрЬховъ, на банкетЬ, устроенномъ въ честь при- 
бывшихъ автомобилистовъ, между прочимъ, от- 
мЬтилъ крайне плохое состоян1е дорогъ въ пре­
дЬлахъ Московской губерн1и.

—  М н о г о  мы в и д Ь л и  р а з н ы х ъ  д о ­
р о г ъ ,  —  к о н с т а т и р о в а л ъ  г е н е р а л  ъ ,— но 
такого плохого шоссе, какъ Петербургское въ пре­
дЬлахъ Московской губерн1и, мы еще не видЬли.

По поводу сказаннаго генераломъ ОрЬховымъ 
MOCKOBCKie автомобилисты отмЬчаютъ, что лучшимъ 
въ PocciH является шоссе Черниговскаго губерн­
скаго земства, гдЬ даже пыли нЬтъ, такъ какъ 
шоссе постоянно поливается.

-*■ Членъ общества благоустройства мЬстечка 
EnaKieBa, В. Г. Федоръ подалъ слЬдующее заявле- 
Hie: „Одно изъ главныхъ золъ, препятствующихъ 
нормальному развипю мЬстныхъ торгово-промыш- 
ленныхъ оборотовъ и вообще наиболЬе вредно 
отражающихся на интересахъ всего мЬстнаго на- 
ceneHiH,— это, безспорно, невылазная грязь, кото­
рая въ 3HMHift сезонъ въ Tenenie 4 — 6 мЬсяцевъ 
принимаетъ размЬры большого cтиxiйнaгo бЬлст- 
Bia, имЬющаго часто роковыя пocлЬдcтвiя для от- 
дЬльныхъ лицъ и пpeдпpiятiй, какъ это наблюда­
лось въ зимнiй сезонъ 1913 1914 годовъ. Для
того, чтобы хотя отчасти устранить на будущее 
время вредныя nocnbflCTBiH внЬшняго благо­
устройства нашихъ поселковъ, я предлагаю  
npaBneHira общества благоустройства прове­
сти немедленно въ жизнь cooтвЬтcтвyющiя ча­
сти „обязательнаго постановлен1я о внутреннемъ 
устройствЬ и содержан!и поселковъ Екатерино- 
славской ry6epHiH“. Такъ, напримЬръ, парагр. ■ 6 
названнаго „обязательнаго nocTaHOBneHia" гла- 
ситъ; „На улицахъ какъ новыхъ, такъ и старыхъ  
поселковъ дЬлать у домовъ насыпи въ видЬ тро­
туара, нЬсколько возвышеннЬе къ дорогЬ, снимая 
для сего часть земли съ боковъ дороги". Б ез­
спорно, что „обязательный nocTaHOBneHin" обя- 
зываютъ всЬхъ домовладЬльцевъ устраивать около 
своихъ домовъ, если не нacтoящie' каменные тро­
туары, какъ это дЬлается въ городахъ, то, во 
всякомъ случаЬ, особыя насыпи въ видЬ тротуара, 
приспособленный для свободнаго пЬшеходнаго пе- 
peдвижeнiя какъ въ хорошую, такъ и въ дурную 
погоду. Необходимо пpaвлeнiю общества благо­
устройства подать особое saHBnenie или на имя 
Екатеринославскаго губернатора, съ просьбой сдЬ- 
лать pacnopHKeHie мЬстнымъ полицейскимъ вла- 
стямъ о нaблюдeнiи за  иcпoлнeнieмъ пар. 6 „обя- 
зательныхъ nocTaHOBneHift", или же ходатайство­
вать непосредственно передъ мЬстной полищей 
объ o6neaHiH всЬхъ домовладЬльцевъ нашихъ по­
селковъ устроить тротуарныя насыпи согласно 
парагр. 6 „обязательныхъ пocтaнoвлeнiй“. ДалЬе,
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такъ какъ содержан1е въ благоустроенномъ и 
опрятномъ ви д! улицъ и площадей въ посел- 
кахъ лежитъ на обязанности влад!льцевъ я 
предлагаю правлен1ю общества благоустройства, 
въ ц !л яхъ  устройства повсем!стно п!ш еходныхъ  
переходовъ по улицамъ и уничтожен1я выбоинъ 
и рытвинъ на нихъ, также возбудить соотв!т- 
ствующее ходатайство передъ губернской админи- 
CTpapieft или войти въ соглашен1е по этому во­
просу съ влад!льцами поселковъ. Что же касается  
замощен1я н!которы хъ улицъ, то необходимо т е­
перь же возбудить ходатайство передъ у!здны мъ  
земскимъ собран1емъ объ ассигнован1и на это 
д !л о  сл!дуем ой суммы изъ свободнаго мостиль- 
наго фонда въ р а з м !р !  113 т. слишкомъ р., ка­
ковой фондъ ко времени очередного земскаго со- 
бран1я долженъ будетъ значительно увеличиться 
отъ новыхъ поступлен1й земскихъ сборовъ въ те­
кущемъ 1914 г. Путь со станцш къ базару чрезъ  
Ставраковскую и Петербургскую улицы пред­
ставляетъ важн!йшую артерию м !стной тор­
гово-промышленной жизни, и потому какъ въ 
силу закона, возлагающаго на земство попечен1е 
о развит1и торговыхъ и промышленныхъ оборо­
товъ, такъ и въ силу элементарной справедли­
вости, земство обязано пойти навстр!чу ходатай­
ству общества благоустройства". Ж ители поселка 
съ большимъ интересомъ сл !дятъ  за  судьбою 
этого заявлен1я.

Какъ и зв!стно изъ нижегородскихъ газетъ, 
содержателемъ земской почтовой станц1и Е. С. Суч- 
ковымъ установлено автомобильное сообщ еш е 
между с. Боромъ и г. Семеновымъ. 27 и 29  мая 
сд!ланы  были первые два пассажирск1е рейсы. 
Въ первый рейсъ 27 мая, благодаря грязной до­
р ог!, произошло незначительное поврежден!е авто­
мобиля: прорвалась камера шины. Въ автомоби- 
л !  пом !щ ается шесть пассажировъ. Отъ Бора 
до Семенова (63 версты) автомобиль проб!гаетъ  
въ 3 — З'/г часа. Конечно, для автомобиля это не 
большая скорость, но развит1я большей скорости 
не позволяетъ состоян1е дороги: шоссейнаго пути 
всего 35 верстъ, на остальномъ же протяжен1и 
28 верстъ дорога грунтовая. Но т !м ъ  не м ен !е  
и при такомъ состоян1и пути автомобильное со­
общеше, по сравнен1ю съ сообщ ен1емъ коннымъ, 
многое даетъ въ см ы сл! эконом1и времени. Такъ, 
разстоян1е отъ Бора до Семенова на лошадяхъ 
можно про!хать  въ 1 0 — 12 часовъ, и то при 
услов1и, если на станц1яхъ не будетъ задержки 
въ лошадяхъ. Такимъ образомъ, при п р о !з д !  на 
автом обил! на разстоян1и всего 163 верстъ по­
лучается эконом1и времени около семи часовъ.

, Заслуженный профессоръ М. Ломиковск1й 
напечаталъ сл!дую щ ее открытое письмо Зм1ев- 
ской земской управ!: Сбращаюсь съ покорн!йш ей  
просьбой къ зм1евской земской уп рав! обратить 
свое благосклонное вниман1е на про!зж ую  дорогу 
въ сл о б о д ! Терновой, г д !  находится плотина, на 
р. У д !. Дорога эта обслуживаетъ так!я больш1я 
села, какъ: Балаклея, Гринеевка, Срыпаи, Тер­
новая, Введенское и друг., въ общемъ съ насе- 
лен1емъ въ 10— 15 тысячъ жителей. Трудно с е б !  
представить, что испытываютъ несчастные кре­

стьяне при п р о !з д !  черезъ эту знаменитую пло­
тину. Я живу 19 л !т ъ  на д а ч ! в о зл ! слободы  
Терновой и за  все это время никому изъ зем ­
скихъ д!ятелей  не пришло въ голову обратить  
вниман1е на эту невозможную плотину, г д !  стра- 
даютъ и животныя и люди, посылая прокляЛя по 
адресу администрац1и. Земство, взыскивая огром­
ные налоги съ городскихъ имуществъ, оправды­
вается по поводу этихъ налоговъ т !м ъ , что оно 
доставляетъ городскимъ жителямъ продукты д е­
ревенской культуры! Несчастный будетъ тотъ обы­
ватель города, который пов!ритъ этимъ хитро- 
умнымъ измышлен1ямъ; при такихъ путяхъ сооб- 
щен1я деревенск1е продукты останутся въ болот!! 
Крестьяне лишены возможности обезпечить себя 
и с!н ом ъ  и хл!бом ъ, н !т ъ  абсолютно никакой 
возможности перевезти эти самые необходимые 
жизненные продукты къ с е б !  домой, а не то, 
чтобы доставить ихъ въ городъ! Ломаются под­
воды, кал!чатъ лошадей и зъ-за  того, чтобы до­
ставить въ городъ какихъ-нибудь тысячу огурцовъ 
или м!ш окъ картофеля! П ож ал!йте б!дняковъ, 
в!дь, они тоже платятъ не малые налоги. Вы 
отпраздновали недавно 50-л!тн!й  юбилей своей 
земской д!ятельности; будемъ откровенны. Что 
вы сд!лали за эти 7^ в !к а  въ вашемъ у ! з д !  на 
пользу крестьянства вообще и въ частности для 
улучшен!я проселочныхъ дорогъ, которыя играютъ 
весьма важную роль въ д ! л !  культурнаго раз- 
вит1я деревни?

Хабаровское дорожное сов!щан1е, между 
прочимъ, постановило передать въ завёдываш е 
управлен!я водныхъ путей амурскаго бассейна  
главн!йш1я дорожныя магистрали въ кра!, им !ю - 
щ!я государственное значен1е, въ томъ ч исл ! 
дороги отъ Никольска до Анучино, отъ Полтавки 
до Гродеково черезъ Камень— Рыболовъ, дороги 
отъ Ново-Покровки до Черниговки и отъХалкидона  
до сел. Лучки, дорогу Спасское— Ново-Михайловка; 
дорогу отъ Барабаша до Новок1евска. Всего предпо­
ложено передать свыше 4 .500  верстъ грунтовыхъ 
дорогъ. К ром ! того, сов!щ ан!е признало необходи- 
мымъ произвести изыскан1я водныхъ путей и соста­
вить см !ту  на предстоящ1я изыскан1я. Отъ Управле- 
Н1Я внутренними водными и грунтовыми путями 
сообщен1я получено по телеграфу предложен1е, не 
ожидая разсм отр!н 1я въ комитетё по заселенш  
Дальняго Востока постановлен1й сов!щан1я, внести 
въ составляемый управлен1емъ водныхъ путей 
амурскаго бассейна проектъ см !ты  на предстоя- 
щ1й 1915 годъ кредиты на содержан1е нам!чен- 
ныхъ къ передач! дорогъ и на производство на- 
м!ченныхъ сов!щанлемъ изыскан1й.

Хотя, пишетъ въ „Придн. К р а !“ г. К., на по- 
в !с т к !  чрезвычайнаго губернскаго земскаго со- 
6ран!я вопросъ, на который мы желали бы обра­
тить вниман!е земскихъ гласны хъ,и не значится, 
но мы полагаемъ, что они, пользуясь случаемъ, 
могли бы обм!няться м н !н 1ями о немъ въ частной 
б е с !д ! .  Мы говоримъ о безотлагательной необхо­
димости создан1я во всей губерн!и с !т и  шоссейныхъ 
дорогъ. Необходимость шоссирован1я путей, разу- 
м !ется, не требуетъ доказательствъ, и губернск1е 
гласные прекрасно знаютъ, насколько населрше
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нуждается въ нихъ и как1е убытки оно несетъ, 
не имйя возможности доставить совершенно своихъ  
сельско-хозяйственныхъ продуктовъ на рьшокъ 
сбыта. Вопросъ, слйдовательно, заключается въ 
томъ, какъ наиболее удобно привести его къ 
реальному осущ ествлен1ю въ возможно скоромъ 
времени. Вотъ объ  этомъ-то и могли побесйдо- 
вать между собой гг. гласные частнымъ образомъ, 
заранйе намйтивъ свое отнош ен1е къ этому неот­
ложному, на нашъ взглядъ, дйлу. Разумйется, 
прежде всего, надо было бы намйтить особую ко- 
MHcciro, которая занялась бы изучен1емъ этого 
вопроса, примйрно, по такой программй:

1) Опредйлить количество верстъ, подлежа- 
щихъ шоссирован!ю во всей губерн1и въ первую 
очередь, съ тймъ, чтобы дороги эти связали между 
собою наиболйе важные торговые пункты, а за ­
тймъ и подъйздные пути къ нимъ. 2) Опредйлить 
стоимость сооружен1я намйченной сйти ш оссей­
ныхъ дорогъ и услов1я покрыт1я затратъ на нихъ: 
а) путемъ ли выпуска особеннаго земскаго обли- 
rauioHHaro займа, или б) путемъ займа изъ Госу­
дарственнаго казначейства, конечно, съ долго- 
срочнымъ погашен!емъ. При этомъ, не исклю­
чается возможностьустановлен1я шоссейнаго сбора, 
который могъ бы служить источникомъ для по- 
гашен!я затратъ на сооружен1е путей. 3) Ж ела­
тельно было бы также, чтобы для изучен1я во­
проса, какимъ образомъ наилучше и возможно 
скорйе осущ ествить устройство сйти шоссейныхъ 
дорогъ въ нашей губерн1И, были посланы соот- 
вйтствующ1я лица за  границу.

Грунтовыя дороги по всей Ферганй очень 
плохи, но если вдоль какой-нибудь дороги прошла 
желйзная дорога, тогда грунтовую дорогу забра- 
сываютъ вовсе и оставляютъ безъ  всякаго при­
смотра. Для примйра возьмемъ дорогу Андижанъ—  
Ассаке. Раньш е это былъ почтовый трактъ, мй- 
стами шоссированный, по бокамъ проведены ка­
навы, обсажены гдй акащей, гдй карагачами, и 
даже глядич1ей. Одно время эта дорога была 
единственная по исправности чуть ли не во всемъ 
Андижанскомъ уйздй; тогда ни одной улицы еще 
не было шоссированной даже въ самомъ Анди- 
жанй и любители прогулокъ катались по Асса- 
кинской дорогй. Не то теперь. Какъ только про­
шла въ Андижанъ желйзная дорога и перестали  
йздить на почтовыхъ лошадяхъ, дорогу забро­
сили. А ея часть между Андижаномъ и Ассаке по- 
прежнему имйетъ очень важное значен1е и сей­
часъ, и никогда не потеряетъ его въ будущемъ. 
Это единственная дорога, по которой культур- 
нййшie кишлаки Андижанскаго и сосйдняго Ско- 
белевскаго уйздовъ могутъ возить въ Андижанъ 
или въ Ассаке продукты своихъ урожаевъ и до­
ставлять себй въ кишлаки привозные предметы 
изъ PocciH. Въ виду не всегда удобнаго распи- 
сан1я пойздовъ, какъ, напримйръ, въ данное 
время, очень часто ассакинцамъ приходится йздить 
по дйламъ въ Андижанъ только по грунтовой до­
рогй въ экипажахъ. Главнымъ образомъ, йздятъ  
въ казначейство за деньгами; казначейство от­
крыто отъ 9 до 1 часу, а самый ранн1Й пойздъ  
мимо А ссаке въ Андижанъ проходитъ только въ

Р /з  часа дня. Между тймъ деньги изъ Андижана 
въ Ассаке, для покупки хлопка, провозятся иногда 
очень больш1я; по 50, 70  и даже 100 тысячъ ру­
блей. Для такой цйли туда и обратно необходи­
мо пройхать возможно скорйе, ибо по пословицй 
„время— деньги". Но для такой быстрой йзды не­
обходимо, чтобы дорога была возможно исправ- 
нйе, въ томъ числй и мосты. Любители чужой 
собственности, экспропр1аторы, выходятъ именно 
на эту большую ассакинскую дорогу; вспомнимъ 
покойника М. М. Драбкина, поплатившагося 
здйсь даже жизнью; напали слйдивш1е за нимъ 
восточные человйки, остановили экипажъ, по­
требовали деньги и, въ виду сопротивлен1я, вы- 
стрйлили въ Драбкина. Очень можетъ быть, если 
бы тогда дорога была лучше, то хорош1я лошади 
унесли бы Драбкина отъ опасности. Въ данное 
время дорога стала еще хуже, мосты тоже ниже 
всякой критики. Около перейзда, не дойзжая до 
желйзной дороги по направлен1ю изъ Ассаке, до­
рога форменно заболочена. Это мйсто прихо 
дится перейзжать только тихимъ шагомъ, вода 
лошадямъ доходитъ чуть ли не до живота, 
заливается даже въ экипажъ. Какое это удобное 
мйсто для засады и на руку экспропр1аторамъ, 
чтобы остановить и ограбить йдущихъ съ деньгами.

—*■ Крестьянское и инородческое населен1е Уральской 
обл., проживающее за Ураломъ, постоянно имеетъ тяго- 
т!н1е къ Уральску, какъ главному пункту сосредоточения 
внутренней промышленности и торговли, но про!здъ къ 
нему отъ ближайшаго населеннаго пункта Подстепного 
пос. на протяжен1И 7 — 8 верстъ во время осенней распу­
тицы и весенняго водоразлива создаетъ массу не только 
непр1ятныхъ, а по временамъ прямо невозможныхъ пре- 
пятств1й для проходящихъ тутъ обозовъ. Б !дств 1я на 
этомъ пути, какъ неизбежное явлен!е, систематически пов­
торяются изъ года въ годъ и издавна считаются воп1ю- 
щимъ зломъ: отъ нихъ страдаютъ не только случайные 
про!зж 1е и жители зауральныхъ волостей, но и городское 
населеше, особенно ведущ1е торговый д!ла и часто п ос!- 
щающ1е Подстепенск1е скотные базары. Возможность упо- 
рядочешя пути въ этомъ м !с т !  достижима только при 
употребленш въ д!ло колоссальныхъ затратъ и ни въ 
коемъ случа! не можетъ быть исполнена м!стными сред­
ствами безъ помощи отъ казны. А такъ какъ въ годы 
недорода х л !6овъ правительство, взам!нъ выдачи ссудъ  
на прокормлен1е нуждающагося населешя, проектируетъ 
организащю ппатныхъ общественныхъ работъ, то коми­
тетъ попечительства трудовой помощи просить м!стные 
органы предуказать необходимый сооружен1я, которыя 
должны быть включены въ планъ общественныхъ работъ 
для отдкчьныхъ обществъ. Им!я это въ виду, съ !здъ  
крестьянскихъ начальниковъ Уральскаго у !зд а  на зас!да- 
н1и своемъ, состоявшемся 25 минувшего апр!ля, постано­
вилъ ходатайствовать передъ областнымъ правлен1емъ о 
включен1и въ о6щ1й планъ предполагаемыхъ въ Ураль­
ской обл. общественныхъ работъ устройство соединен1я 
этихъ пунктовъ земляной дамбой съ пролетами дпя спуска 
весенней воды, а въ смысл! упорядочен1я паромной пе­
реправы черезъ Уралъ высказалъ пожелан1я им!ть мо- 
торныя лодки, которыя помимо ускорения движен1я паро- 
мовъ устранили бы необходимость считаться съ погодой. 
Протоколъ этотъ областное правлен1е передало на усмот- 
р !н 1е хоз. правлен!я, не въ меньшей м !р !  заинте- 
ресованнаго вопросомъ объ упорядочен1и даннаго пути.

- ♦  Единственное сообщен1е Кадникова съ воднымъ 
путемъ—дорога до пристани Рабанга —вызываетъ много 
нарекан!й со стороны путешественниковъ по Вологодско­
му краю. Дорога, длиною около 10 верстъ въ большей своей 
части замощена „фашинникомъ". Усердные строители 
воспользовались, повидимому, дешевизной л !с а  и выло­
жили имъ дорогу. Теперь во многихъ м!стахъ образова­
лись выбоины; фашинникъ выползаетъ на св!тъ  Вож1й и
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получается не дорога къ „благоустроенному" городу, а 
какое то наказан1е, послЬ котораго недЬли три болятъ 
бока. Не мЬшало бы на эту дорогу обратить должное 
вниман1е и ускорить приведен1е ея въ надлежащ!й видъ.

Въ Рыбинскомъ земствЬ получено извЪщен1е, что 
губернаторомъ утверждена принятая губернскимъ зем­
скимъ собран1емъ такса шоссейнаго сбора Рыбинско-По- 
шехонскаго шоссе.

II.

СУДОХОДСТВО.

Предоставлен1е частны мъ предприним ателям ъ права  
использован1я силы паден1я воды въ р Ь кахъ . 22 мая
внесенъ въ СовЬтъ Министровъ проектъ Положе- 
н1я объ объявленш средоточш силы паден1я воды, 
или"пространствъ водныхъ течений, пригодныхъ для 
образован1я такого рода средоточ1й, имЬющими го­
сударственное или общ ественное значен1е. Въ виду 
значительнаго времени, необходимаго для законо- 
дательнаго разсмотрЬн1я этого проекта, постано- 
влен1я его могутъ получить осуществлен1е только 
въ болЬе или менЬе отдаленномъ будущемъ. Между 
тЬмъ вопросъ объ утилизацш, для тЬхъ или иныхъ 
надобностей, отдЬльныхъ средоточ1й водяной силы 
постоянно выдвигается практической жизнью и въ 
нЬкоторыхъ случаяхъ настоятельно требуетъ раз- 
рЬшен1я. Одна изъ такихъ неотложныхъ потребно­
стей въ использован1и источника гидро-электри- 
ческой энерпи значительной мощности, вызывается 
проектируемой Министерствомъ путей сообщен1я 
электрификац1ей желЬзныхъ дорогъ С.-Петербург- 
скаго узла, для обслуживан1я все время растущаго 
пригороднаго движен1я. ВполнЬ удовлетворяющимъ 
услов1ямъ этой задачи источникомъ электрической 
энерг1и являются Волховск1е пороги, отстоящ1е отъ  
Петербурга всего въ 120 верстахъ и обладающее 
мощностью до 25 тысячъ лошадиныхъ силъ. Ути- 
лизащя Волховскихъ пороговъ представляетъ еще 
и другое крупное государственное значен1е, такъ 
какъ даетъ возможность, съ незначительными уже 
добавочными расходами, достигнуть цЬлей шлюзо- 
ван1я этихъ пороговъ, съ приведен1емъ воднаго 
пути въ нихъ въ удобное для судоходства со- 
стоян1е.

Отсрочка разрЬшешя разсматриваемаго дЬла 
до утвержден1я упомянутаго выше общаго законо­
проекта о средоточ1яхъ силы паден1я воды, заста­
вила бы совершенно отказаться отъ возможности 
использовать гидро-электрическую энергёю для 
электрификацш С.-Петербургскаго желЬзнодорож- 
наго узла. Поэтому Министерство путей сообщен1я 
остановилось на мысли о производствЬ соискашя 
между частными предпринимателями, желающими 
прёобрЬсти право использован1я водяной силы на- 
званныхъ пороговъ, согласно выработаннымъ Ми­
нистерствомъ основнымъ услов1ямъ договора казны 
съ  предпринимателями по этому предмету, съ тЬмъ, 
чтобы по выяснен1и, съ кЬмъ изъ предпринима­
телей договоръ будетъ наиболЬе выгоднымъ, войти 
въ законодательный учрежден1я съ представленёемъ 
о заключенш этого договора. ИмЬя, кромЬ того, 
въ виду поступивш1я и продолжающ1я поступать 
многочисленный ходатайства частныхъ предприни­
мателей о предоставлен1и имъ использовать водя­

ную силу разныхъ другихъ рЬкъ (Великая, Суна 
и пр.), Министерство признало нежелательнымъ  
задерживать до утвержденёявышеуказаннаго общаго 
закона разрЬшен1е и этихъ дЬлъ. ВслЬдств1е сего 
Министерство нашло вполнЬ цЬлесообразнымъ во 
всЬхъ случаяхъ, когда возникаетъ необходимость 
въ использован1и отдЬльныхъ источниковъ гидро­
электрической силы, примЬнять тотъ же порядокъ, 
который предположенъ въ отношен1и Волховскихъ  
пороговъ.

По изложеннымъ основан1ямъ въ СовЬтъ Ми­
нистровъ 14 1юня внесено представлен1е, въ ко- 
торомъ Министромъ путей сообщешя испрашивается 
разрЬшен1е: а) произвести соискан1е между част­
ными предпринимателями по использован1ю Вол­
ховскихъ пороговъ; б) войти съ представлен1емъ 
въ законодательный учрежден1я о заключен1и до­
говора на предоставленёе этого использован1я пред­
принимателю, предлагающему наиболЬе выгодный 
услов1я и в) назначать, пока не будетъ изданъ 
общ1й законъ объ услов1яхъ эксплоатащи силы 
паден1я воды, въ потребныхъ случаяхъ соискан1я 
между частными предпринимателями и входить, съ 
одобрен1я СовЬта Министровъ, съ соотвЬтствую- 
щими представлен1ями въ законодательномъ по­
рядкЬ.

Зако н о п р о ектъ  объ устройствЬ  П ерм ской гавани .
Принимая рядъ мЬръ по улучшен1ю нашей вну­
тренней водной сЬти, Министерство путей сооб- 
щен1я не могло не отнести къ числу мЬропр1ят1й 
первой очереди улучшенёе условёй зимовки и грузо- 
обмЬна на такой важной водной артер1и, какъ 
р. Кама. Правительственная задача эта заклю­
чается, съ одной стороны, въ расширеши площа­
дей существующихъ на р. КамЬ затоновъ и уве- 
личен1и числа безопасныхъ на ней зимовокъ, съ  
другой,— въ устройствЬ на р. КамЬ затона-гавани, 
отвЬчающей не только потребностямъ безопасной  
зимовки судовъ, но и требован1ями грузообмЬна 
между воднымъ и рельсовымъ путями. Что касается 
мЬста для такого рода затона-гавани, то въ этомъ 
отношении на первый планъ естественно выдви­
гается Пермская пристань, которая и въ тепереш- 
немъ неустроенномъ своемъ состоян1и имЬетъ 
первенствующее значен1е на всемъ камскомъ бас- 
сейнЬ. Расположенная на пересЬчен1и съ желЬзно- 
дорожнымъ путемъ, соединяющимъ по кратчайшему 
разстоян1ю Европейскую Р оссш  съ Сибирью, Перм 
ская пристань служитъ важнЬйшимъ пунктомъ 
для передачи прибывающихъ изъ Челябинска 
сибирскихъ грузовъ съ желЬзной дороги на Каму 
и прибывающихъ въ Пермь волжскихъ грузовъ,—  
съ Камы на Пермскую дорогу для дальнЬйшаго 
слЬдован1я въ Сибирь. Съ открытёемъ теперь экспло- 
атац1и Тюмень-Омской желЬзной дороги, перегру­
зочная работа Пермской пристани должна еще 
болЬе возрасти, такъ какъ новая лин1я значительно 
сократитъ путь для сибирскихъ грузовъ на Тю­
мень, путь откуда на Пермь и далЬе на Рыбинскъ  
является, по дешевизнЬ, первымъ послЬ напра- 
влен1я на Котласъ. При всЬхъ указанныхъ обсто- 
ятельствахъ въ Перми до настоящаго времени не 
имЬется ни приспособленной причальной лин1и, 
ни надлежащаго ея оборудованёя подъЬздными пу­
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тями, и какъ л!тн яя , такъ и зимняя перевалка 
грузовъ соверш ается, главнымъ образомъ, посред- 
ствомъ конной тяги, что вызываетъ значительные 
накладные расходы на ц !н у  продукта (для сибир- 
скаго х л !б а  до 10 коп. съ пуда). К ром ! того, 
oTcyTCTBie у города затона для зимней стоянки 
судовъ заставляетъ суда, им!ющ1я надобность въ 
зимней нагрузк! или разгрузк!, искать уб!ж ищ а  
въ затонахъ: Заозерском ъ и Королевскомъ, лежа- 
щихъ въ 15 и 18 вер. выше города, и въ Курьин- 
скомъ, лежащ емъ ниже Перми на 13 вер. Въ са­
мой Перми зимняя стоянка судовъ очень мала по 
площади и потому служитъ лишь для пароходовъ, 
нуждающихся въ капитальномъ рем онт!.

Всл!дств1е всего изложеннаго, 18 1юня Мини­
стерствомъ путей сообщен1я внесенъ въ С ов!тъ  
Министровъ проектъ устройства въ Перми гавани. 
Н аи бол !е удобнымъ м !стом ъ для посл!дней  
является часть л !ваго  берега р. Камы около устья 
р. Мулянки. Подъ территор1ю гавани предполо­
жено занять вблизи отъ сортировочныхъ путей 
станщи „Пермь П“ до 100 десятинъ земли, изъ  
которыхъ 75 десятинъ принадлежитъ г. Перми.

Гавань предполагается устроить изъ двухъ  
бассейновъ прямоугольнаго очертан1я, выходящихъ 
въ общш аванпортъ, соединенный входнымъ кана- 
ломъ съ р. Камой. Общая полезная площадь га­
вани опред!ляется 36 .770  кв. саж,, что даетъ воз­
можность поставить на зимовку, съ соблюден1емъ 
необходимыхъ интерваловъ, до 70 судовъ, р азм !-  
ромъ каждое въ 5 0 X 8  саж. Причальная лин1я га­
вани, которая можетъ быть использована при опе- 
ращяхъ грузообм !на, проектирована въ 1.200 саж., 
что позволяетъ одновременную разгрузку 42 су­
довъ (по два въ рядъ) указанныхъ р азм !р овъ . 
Гавань предположено оборудовать рельсовыми пу­
тями и необходимыми для усп!ш ности грузовыхъ 
операщй станщонными устройствами. Рельсовые 
пути гавани соединяются съ путями Пермь-Екате- 
ринбургской жел. дор. черезъ ст. „Пермь 11“. Со 
стороны р. Камы гавань будетъ ограждена неза- 
топляемой дамбой, бассейны же отд!лены  одинъ 
отъ другого молами, затопляемыми высокими во­
дами. Откосы набережныхъ предположено ук р !-  
пить частью мостовыми, частью хворостяными тю­
фяками и одерновкой.

Общая стоимость гавани безъ  ж ел!знодорож -  
ныхъ устройствъ исчисляется въ 2 .200 .000  руб.

На бывшемъ сов!щан1и при Томскомъ округ! 
путей сообщен1я былъ выдвинутъ давно назр!вш1й 
вопросъ о необходимости скор!йш аго OTKpbiTin 
спец1альнаго учебнаго заведен!я— р!чного училища 
для подготовки судовыхъ механиковъ, капитановъ 
и т. д. Г д ! быть этому училищу— это вопросъ бли- 
жайшаго будущаго. Во всякомъ сл уч а!, онъ явится 
предметомъ обсужден1я городскихъ общественныхъ 
управленш, которымъ Томскимъ округомъ путей 
сообщен1я будутъ сд!ланы  соотв!тствующ1я пред- 
лож ен1я. Томскъ является, во всякомъ случа!, 
однимъ изъ городовъ, заинтер^сованныхъ въ откры- 
т1и у себя р!чного училища.

VI Уфимское чрезвычайное губернское зем­
ское собран1е постановило ходатайствовать передъ

правительствомъ объ отпуск! 1 ,130 .000  руб., въ 
томъ числ! 1 .000 .000  руб. на выдачу пособ1й по- 
страдавшимъ отъ наводнен1я и 130.000 руб. на 
возстановлен1е дорожныхъ сооружен1й, разрушен- 
ныхъ наводнен1емъ.

По св!д!н1ямъ московскихъ крупныхъ 
транспортныхъ предпр1ят1й, д !л о  съ навигащей 
въ настоящее время обстоитъ такъ. До 1юня 
приблизительно уровень воды въ pp. М оскв!, 
В олг!, О к ! и К ам ! былъ довольно высокъ, и 
можно было установить правильное судоходство. 
Этимъ воспользовались транспортныя предпр1ят1я 
и усилили перевозку грузовъ, при чемъ въ боль­
ш инств! случаевъ д!лали скидки съ офиц1аль- 
ныхъ фрахтовыхъ ставокъ, чтобы привлечь по­
больше грузовъ. Въ настоящее время услов1я на­
вигащи ухудшились настолько, что транспортныя 
предприятия, раньше безпрепятственно принимавш1я 
грузы, стали брать ихъ съ осторожностью и безъ  
ручательства за  срочность доставки. Количество 
перекатовъ, возрастаетъ, но даже на открытыхъ 
перекатахъ воды сейчасъ не больше ЗИ —  41/2 
четв., тогда какъ осадка плавающихъ судовъ не 
ниже 5 четв. Хотя въ наибол!е опасныхъ м !стахъ  
и поставлены землечерпательныя машины для 
расчистки перекатовъ, но положен1е все же затруд­
нительно. Къ этому нужно прибавить, что и ко­
личество грузовъ, которое предъявляютъ къ пере­
в озк ! отправители, въ текущемъ году сократилось 
противъ предыдущаго на 3 0 — 40  проц. Сокраще- 
н1е объясняется т !м ъ , что мног1я фабрично-тор- 
говыя предпр1ят1я еще не приготовили товара къ 
отправк! и разсчитываютъ отправить позже товаръ  
по ж. д. Многихъ смущаютъ и ухудшающееся 
виды на урожай, что затрудняетъ опред!лить ко­
личество товара, которое сл !дуетъ  повезти на 
ярмарку. И зв!стную  роль играетъ въ этомъ также 
расширен1е торговли на ярмарк! по образцамъ. 
Что касается фрахтовъ, то въ настоящее время 
ставки понижены на 3— 4 коп. съ пуда в с!х ъ  гру­
зовъ противъ ц !н ъ , установленныхъ въ начал! на- 
вигац1и. Въ нын!ш немъ году наблюдается усилен1е 
страховыхъ операщй, особенно въ посл!днее вре­
мя, п оел ! саратовскаго пожара. Страховка гру­
зовъ стоитъ въ текущемъ году 3 — 4 р. за  1 .000 р. 
груза, считая съ момента преема груза до взят!я 
его грузополучателемъ, т. е., включая и страхъ  
за  время хранен1я его въ складахъ.

По сообщ енш  „Торгово-Промышленной Га­
зеты", на состоявшихся выборахъ предс!дателя и 
старшинъ Рыбинской биржи, на сл!дую щ ее трех- 
л!т1е, въ старшины биржевого комитета, съ преж- 
нимъ его составомъ, вошли сл!дующ1я лица: 
предс!датель— А. А. Ж еребцовъ, м!стный судо- 
промышленникъ, товарищемъ его— А. Ф. Зубаревъ, 
представитель низоваго хл!бнаго купечества изъ  
камскаго района; зат !м ъ  въ старшины: предста­
вители мёстной торговли, нижне-волжскаго, кам­
скаго и б!льскаго района— В. Е. Благославовъ, 
Г. Я. Думлеръ, И. Н. Малюшкинъ, И. И. Нови- 
ковъ, А. Н. Оборинъ, А. И. Серебряковъ, П. О. 
Силантьевъ и И. Г. Чершинцевъ. Ближайшими 
задачами новаго состава биржевого комитета яв­
ляется разр!ш ен1е сл!дую щ ихъ назр!вш ихъ во-
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просовъ: 1) Обновлен1е противопожарнаго флота 
рЬчной полищи, который въ данное время со­
стоитъ только изъ двухъ старыхъ пожарныхъ 
пароходовъ, давно не ремонтированныхъ, въ 80  
и 40 силъ, и паровой пожарной лодки. 2) Неот­
ложная расчистка русла Волги у противоположнаго, 
берега противъ самаго города, гдЬ въ лЬтнее 
время, въ пер1оды горячей хлЬбной перегрузки 
въ центральныхъ городскихъ лин1яхъ могутъ 
оставаться лишь въ небольшомъ количествЬ гру- 
женыя баржи, а самый главный хлЬбный кара- 
ванъ бываетъ отодвинутъ и откинутъ далеко за  
предЬлы города, и стоитъ на протяжен1и 5 —  12 
верстъ. Отъ этого вся перегрузочная дЬятельность 
страшно замедляется и хлЬбная торговля терпитъ 
больш1я неудобства; неминуемо происходятъ 
крайне затруднительный услов1я пр1емки и сдачи 
товаровъ; естественно, за  дальностью разстоян1я 
отъ города, возрастаетъ и самая дороговизна ра- 
бочихъ рукъ. 3) Устройство обширнаго открытаго 
затона близъ Рыбинска для массовой зимовки 
пароходовъ и баржъ, приходящихъ глубокой 
осенью, послЬ сбора новаго урожая, съ  милл1он- 
ными грузами, которымъ, при малой вмЬстимости 
имЬюшейся городской гавани, приходится остана­
вливаться на зимовку прямо на открытомъ плесЬ 
Волги. Прошлогодняя весна достаточно показала, 
какая страшная опасность и милл1онные убытки 
существовали для всего каравана.

Правлен1емъ к1евскаго округа путей сооб- 
щен1я составлены проекты ряда крупныхъ работъ  
по улучшен1ю пристаней и сооруж енш  затоновъ  
на пристаняхъ, имЬющихъ важное значен1е по 
своему грузообороту. Въ первую очередь предпо­
ложены крупныя работы по улучшенш услов1й 
погрузки и выгрузки у г. Черкассъ. Какъ выяс­
нилось на состоявшемся недавно совЬщан1и пред­
ставителей округа путей сообщения съ предста­
вителями городского и земскаго управлен1я, у 
г. Черкассъ необходимы крупныя землечерпатель- 
ныя и выправительныя работы. Относительно 
послЬднихъ сущ ествуетъ нЬсколько вар1антовъ. 
Съ одной стороны указывается на необходимость 
сооружен1я струенаправляющей дамбы у с. Крас- 
наго, чтобы этой дамбой перекрыть грузск1й рукавъ 
и тЬмъ направить ДнЬпръ въ старое русло. ДалЬе 
было указано на необходимость посредствомъ со- 
оружен1й сдЬлать лЬвый грузск1й рукавъ судо- 
ходнымъ, не считаясь съ тЬмъ, что правый уже 
имЬетъ рядъ выправительныхъ сооружен1й. КромЬ 
того, былъ выдвинутъ проектъ направить ДнЬпръ 
въ старое русло у Черкассъ безъ  сооружен1я ка­
питальной дамбы вблизи с. Краснаго. Оконча­
тельно вар1антъ еще не выработанъ; устройство 
же затона признано было необходимымъ, и къ 
сооружен1ю его будетъ приступлено, какъ только 
будетъ утверждена смЬта работъ. Изъ другихъ 
крупныхъ работъ заслуживаютъ вниман1я пред­
полагаемое сооружен1е затона у г. Кременчуга и 
устройство новой набережной. ДалЬе согласно 
принятымъ и одобреннымъ проектамъ будутъ по­
строены новые мосты; желЬзный на каменныхъ 
опорахъ черезъ р. ДнЬпръ у г. Орши и такой 
же мостъ черезъ ДнЬпръ въ г. МогилевЬ взамЬнъ

существующаго тамъ деревяннаго, признаннаго 
небезопаснымъ. Закончены также изслЬдован1е и 
составлен1е проекта устройства новаго моста у 
г. Гомеля черезъ р. Сожъ.

-♦- Нижегородскимъ биржевымъ обществомъ  
и СовЬтомъ съЬздовъ судовладЬльцевъ, какъ из­
вЬстно, учреждается въ Нижнемъ судоходный 
домъ для служащихъ и рабочихъ. Средства для 
устройства дома рЬшено собрать по частной под- 
пискЬ. Въ настоящее время поступили крупныя 
пожертвован1я на судоходный домъ —  отъ Д. В. 
Сироткина 10.000 рублей, отъ товарищества М. Е. 
Башкирова— 10,000 руб. и отъ пароходнаго обще­
ства „Волга"— 12.000 руб.

Министерство путей сообщен1я заключило 
договоръ съ Верхнеудинской пароходной компа- 
н1ей о содержан1И срочныхъ почтово-пассажир- 
скихъ пароходныхъ сообщенш по р. СеленгЬ въ 
1914 —  1916 гг. Пароходная компан1я приняла 
обязательство- совершать ежегодно 75 срочныхъ 
рейсовъ отъ г. Верхнеудинска до слободы Усть- 
Кяхта, на протяжен1и 212  верстъ. Тарифъ для 
грузовъ опредЬленъ въ размЬрЬ не болЬе Ч20 к- 
съ пудо-версты и не менЬе 4 к. съ пуда. Въ 
вознагражден1е за  содержан1е рейсовъ компан1я 
будетъ получать noco6ie отъ казны въ размЬрЬ 
не свыше 50 к. съ версты, а всего не болЬе 
15.900 руб. въ навигацш.

Въ СимбирскЬ начались занят1я особой  
комисс1и, въ составь которой вошли представи­
тели города и земства, для выработки мЬръ пре- 
дупрежден1я оползней волжскаго берега, ставшихъ 
за послЬдн1е годы повсемЬстнымъ бЬдств1емъ 
Поволжья. Выяснено, что укрЬплен1е 70-саженной  
Симбирской горы, оползающей въ сторону Волги, 
потребуетъ затраты нЬсколькихъ милл1оновъ, по­
этому не можетъ быть произведено безъ  помощи 
казны. Постановлено не разрЬшать постройки 
двухэтажныхъ домовъ по скату горы. Присту­
плено къ разборкЬ находящейся на горЬ Смолен­
ской церкви, современной основанш  Симбирска, 
значительно пострадавшей отъ оползней прошлаго 
и нынЬшняго года.

За  послЬднее время въ ЦарицынЬ и при- 
легающихъ къ нему пригородахъ, расположенныхъ  
на обрывистомъ берегу р. Волги; хут. Купорос- 
номъ, ЕльшанкЬ, заводахъ французскомъ и пу- 
шечномъ, въ виду обил1я подпочвенныхъ водъ, 
начали наблюдаться обвалы и оползни берега. Въ  
прошломъ году обвалилась почти вся набережная  
въ ЦарицынЬ, въ нынЬшнемъ же году произошелъ  
обвалъ на французскомъ заводЬ. Около мЬсяца 
назадъ рухнулъ въ Волгу берегъ хут. Купороснаго, 
расположеннаго въ 5 верстахъ отъ Царицына, 
при чемъ обрушилась съ берегомъ часть домовъ 
и были человЬческ1я жертвы. Въ хуторЬ много 
кожевенныхъ заводовъ, и всЬ они расположены  
надъ обрывомъ. 20 1юня противъ кожевеннаго за ­
вода Гуляева вновь, обвалился берегъ на разстоя- 
н1и 30  —  40  саж.; всюду громадныя трещины, и 
почва подъ нЬкоторыми заводами заводами зна­
чительно осЬла. Со дня на день ждутъ новыхъ 
обваловъ. Прибывшая экстренно комисс1я инж е­
неровъ, осмотрЬвъ мЬста оползней, заявила, что
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жителямъ грозитъ опасность, если они не высе­
лятся, такъ какъ обвалъ повторится, захвативъ  
громадное пространство. Ж ители всего побережья 
объяты ужасомъ, но дома свои бросать не рй- 
шаются.

Положен1е судоходства на тверскомъ плесй  
р. Волги съ каждымъ днемъ ухудшается, въ виду 
крайняго мелководья. Осталось воды въ среднемъ 
не болйе аршина. Естественно, что при такой 
глубинй работать затруднительно. Пароходы вы­
нуждены грузиться только на палубй, беря на 
себя m axim um  1 .000 пуд. груза вмйсто обычныхъ 
2 .5 0 0 — 3.000  пуд. Не проходитъ дня, чтобы пасса- 
жирск1е пароходы о-ва „Самолетъ" не садились 
на мель или не „спотыкались" на перекатахъ, 
что при установившемся мелководьй считается 
обычнымъ явлен1емъ. Сообщаютъ объ авар1и съ  
самолетскимъ пароходомъ „Салтыковъ-Щ едринъ". 
15 1юня, слйдуя изъ Рыбинска въ Тверь, паро­
ходъ, немного не дойдя до Мышкина, наскочилъ 
на подводный камень, проломилъ днище и сйлъ  
на мель. Пассажировъ, бывшихъ на „Шедринй" 
сняли шедш1е мимо пароходы.

Благодаря перепадающимъ частымъ дож- 
дямъ, вода въ Днйпрй убываетъ пока медленно 
и судоходство не испытываетъ особыхъ затруд- 
нен1й. Начиная со второй половины апрйля, пас­
сажирское движен1е по Днйпру происходило до­
вольно интенсивно, вслйдств1е наплыва собираю­
щихся въ большомъ числй въ Юевй богомоль- 
цевъ и скоплен1я рабочихъ, направляющихся изъ  
сйв.-западнаго края въ южныя губерн1и на лйт- 
н1я работы. Грузообмйнъ по всймъ линiямъДнй- 
пра соверш ается болйе или менйе нормально, 
особенно на юево-кременчуго-екатеринославской  
линш, по которой грузовыя суда пускаются почти 
съ полной осадкой. Пароходы же, идущее вверхъ 
по Днйпру, грузятся нйсколько меньше противъ 
полнаго тоннажа. Буксирное движен1е за послйд- 
н1я 3 — 4 недйли достигло наибольшей интенсив­
ности. Главный грузъ теперь составляетъ мука 
мйстныхъ, кременчугскихъ, екатеринославскихъ и 
прочихъ мельницъ, отправляемая по всймъ ли- 
н1ямъ Днйпра и особенно до верхнихъ пристаней. 
Въ связи съ  наступлен1емъ ягоднаго сезона, уси­
лились подвозы къ пристанямъ сахара, имйющаго 
назначен1емъ преимущественно районы средняго 
Днйпра. Сильно увеличилось поступлен!е въ юев- 
скую гавань разныхъ строительныхъ матер1аловъ—  
извести, цемента и кирпича, потребность въ ко­
торыхъ въ настоящ ее время возросла, въ виду 
производящагося сооружен1я, кромй частныхъ до- 
мовъ, также ряда крупныхъ городскихъ, земскихъ  
и казенныхъ здан1й. Почти ежедневно выгру­
жается большое количество желйза, проволоки, 
чугунныхъ трубъ и другихъ желйзныхъ матер1а- 
ловъ для мйстныхъ складовъ.

Въ верховьяхъ Унжа обмелйла до послйд- 
ней возможности. Вода продолжаетъ убывать, 
рйка пересыхаетъ. Рейсирован1е пассажирскихъ  
пароходовъ выше Макарьева до Кологрива со­
вершенно прекратилось,— глубина этого плеса 
не превышаетъ \/2 арш. Неожиданно для судовла- 
дйльцевъ  унеличилась глубина Саловскаго пере­

ката (въ 20 верстахъ ниже Макарьева) съ 11 
вершковъ до 13'/2 верш. Этотъ перекатъ былъ 
самымъ затруднительнымъ. Пароходы рейсируютъ 
теперь отъ Юрьевца до Макарьева съ меньшими 
затруднен1ями, чймъ недйлю назадъ.

-Ф- Обмелйн1е р. Мологи сильно препятству- 
етъ судоходству, но большею помйхою является 
безалаберный сплавъ лйса, какой едва ли еще гдй 
можно встрйтить: гонки плывутъ въ 3 — 4 плота 
въ рядъ, раскатываясь въ разныя стороны, за- 
громождаютъ весь фарватеръ рйки. Болйе всего 
пароходное движен1е гонками задерживается въ 
предйлахъ пристань Иловна— г. Молога. Къ тому 
же здйсь у береговъ стоитъ сплошная масса 
лйсныхъ пристаней, съ неправильными чалами, 
занимающихъ три четверти фарватера рйки. По­
лучается такая картина: при густомъ сплавйпло  
товъ, когда въ оставленную щель рйки протиски­
вается плывущая гонка, буквально запирается  
ВСЯК1Й ходъ для судовъ. Другой дефектъ на рйкй 
Мологй тотъ, что обмелйвш1й узк!й фарватеръ 
очень скудно снабженъ знаками: вйхами и баке­
нами. При подобныхъ порядкахъ, пассажирскому 
пароходству не представляется возможнымъ точно 
выполнять рейсы, отчего, естественно, въ з н а ­
чительной степени страдаютъ интересы пассажи­
ровъ примологскаго района.

-Ф- Волжск1е пароходовладйльцы сильно оза­
бочены недостаткомъ пассажирскихъ пароходовъ. 
Въ настоящую навигащю наблюдается небывалый 
наплывъ пассажировъ: пароходы отъ Нижняго до 
Астрахани совершенно переполнены. На предстоя- 
щемъ съйздй судовладйльцевъ въ Нижнемъ на 
первую очередь будетъ поставленъ вопросъ объ  
увеличен1и состава Волжской флотил1и.

-Ф- Коломенскимъ машиностроительнымъ за ­
водомъ выпущенъ новый товарный теплоходъ  
„Данилиха" для пароходства Каменскихъ. По 
грузоподъемности теплоходъ превышаетъ вей вы- 
шедш1я на Волгй до сихъ поръ паровыя суда. Въ  
полую воду онъ можетъ вмйстить 140 тысячъ 
пудовъ, при осадкй 13 четвертей. Длина тепло­
хода 40  саж ., ширина— 7 саж. Два двигателя Ди­
зеля имйютъ мощность 400  эффективныхъ силъ. 
Въ тихой водй теплоходъ долженъ итти свыше 
10 верстъ въ часъ. Теплоходъ будетъ рейси- 
ровать между Пермью и Рыбинскомъ. Этимъ вы- 
пускомъ теплохода пароходство Каменскихъ по­
ложило начало открьтю  спещальной товарной 
лин1и Н.-Новгородъ —  Пермь. Въ дальнййшемъ 
предполагается заказать для этой линш Ю тепло- 
ходовъ такого же типа. Расходъ нефтяного топ­
лива въ часъ-— 2 пуда.

„Данилиха" отправилась первымъ рейсомъ  
въ Пермь съ грузомъ (сухимъ) около 60 т. пуд. 
По мйрной милй происходило пробное испытан1е 
теплоходной баржи, давшее блестящ1е результаты. 
,,Данилиха“ представляетъ новинку на Волгй, и 
этому типу судна, по словамъ опытныхъ волга­
рей, предстоитъ большое будущее, т. к., съ одной 
стороны, такая баржа-теплоходъ весьма экономна 
въ смыслй потреблен1я дорогого теперь жидкаго 
топлива, а съ  другой— обладаетъ значительной 
грузоподъемностью. „Данилиха" представляетъ
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судно 2-винтовой туннельной системы и сжигаетъ  
50  пуд. нефти въ сутки. На немъ д в !  паровыхъ 
лебедки для разгрузки. Нефтехранилище на „Да- 
нилих!" вм !щ аетъ въ с е б !  1 .500 пуд. запаса, 
котораго хватитъ на м !сяцъ  безпрерывнаго хода. 
При нормальномъ х о д !  „Данилиха" должна про­
ходить въ сутки 2 5 0  верстъ.

30  ш ня въ гор. Козьмодемьянск! въ 9 ч. 
вечера у пассажирскихъ дебаркадеровъ произошло 
столкновен1е пассажирскаго парохода Каменскаго 
„Феодоръ" съ пассажирскимъ же пароходомъ  
Волжскаго общ ества „Графиня". „Графиня" по­
дошла къ пристани, подавъ носовые причалы, а 
„Феодоръ" отваливалъ отъ пристани и полнымъ 
ходомъ кормовой своей частью ударилъ въ кор­
мовую часть „Графини". Ударомъ снесены мачта, 
шлюпка, два якоря и помятъ зонтъ второго клас­
са. Отъ страшнаго толчка причалы лопнули и 
„Графиня" поплыла внизъ по течен1ю. У „Фео­
дора" снесено на нижней п ал уб! пять каютъ, 
ванная и нары четвертаго класса. Одному пасса­
жиру раздробило ноги и онъ отправленъ въ боль­
ницу; жизнь его въ опасности. Двое пассажировъ  
пострадали легче.

Гонки пароходовъ, къ сожал!н1ю, все еще 
не выводятся у насъ. Вотъ что одинъ очевидецъ 
пишетъ въ „В олгар!" . 16 ш ня, въ 12 часовъ дня, 
отъ муромскихъ пристаней внизъ по О к ! одно­
временно отвалили пассажирск1е пароходы: Кач­
кова „Н .-Н овгородъ“ и Зворыкиной „Зворыкинъ". 
Качковск1й пароходъ шелъ впереди. Я находился 
на „Н .-Н овгород!" Качкова. Невозможная духота 
въ каютахъ выгнала всю классную публику на 
верхнюю палубу. З д !с ь  же много было также 
третьеклассной публики. Выйдя на палубу, мы 
сразу зам !тили, что „Н .-Н овгородъ“ и „Зворы­
кинъ" творятъ что то неладное. „Н.-Н овгородъ“ 
шелъ полнымъ ходомъ, стараясь уйти отъ наго- 
нявшаго его „Зворыкина". Посл!дн1й, то насти- 
галъ, почти ровняясь съ качковскимъ пароходомъ, 
то вновь отставалъ отъ него.-- -Паръ не держитъ,—  
объясняли спещалисты. Наконецъ, „паръ“ сталъ  
держаться и „Зворыкинъ" не только настигъ насъ, 
но и пошелъ параллельно съ нашимъ пароходомъ. 
У меня невольно мелькнула мысль: не суждено ли 
намъ стать жертвою капитанскаго спорта. Пола­
гаю, что и M H o r ie  изъ пассажировъ разд!ляли эту 
мысль. Сначала путешеств1е бокъ о бокъ съ „Зво- 
рыкинымъ" занимало насъ. Мы думали, что ко­
мандиры скоро прекратятъ гонку, но увид!ли, 
что между пароходами разстоян1е суживается. А за- 
т !м ъ  „Зворыкинъ" быстро сталъ наваливать сво­
имъ правымъ бортомъ на л!вы й бортъ „Н.-Нов­
города". Пассажиры „Н.-Новгорода", въ безпо- 
рядк! заметались по п ал уб!. Послышались взви- 
згиван1я женщинъ. Еще минута и раздался не- 
пр1ятный трескъ ломавшагося дерева— пароходы  
столкнулись бортами. Съ „Н.-Новгорода" по адресу  
командира „Зворыкина" раздались протесты. Съ 
протестами обратились и къ !хавш ем у съ нами 
отъ Мурома до Павлова путейскому чиновнику. 
П осл!днш  на протесты пассажировъ отв!тилъ: 
что ж е я могу сд!лать? Я предупреждалъ коман­
дира „Зворыкина", но онъ не слушается. Однако

протесты пассажировъ под!йствовали на коман- 
дира-спортсмена. Пароходъ „Зворыкинъ" отсталъ  
и шелъ сзади насъ. Бывш1я на „Н .-Н овгород!"  
лица, знакомыя съ правилами судоходства, всю 
вину за  непр1ятно пережитыя нами минуты возла- 
гаютъ на командира парохода „Зворыкинъ".

Въ „Русскомъ Слов!" сообщ алось о двухъ  
авар1яхъ на перекат! Каменка, г д !  разбились 
пароходы „Новикъ" и „Качковъ". Инспекторъ  
судоходства г. Массальскш давно предупреждалъ  
округъ путей сообщен1я, что на самомъ фарва­
т е р !  у Каменки лежитъ колоссальный камень- 
одинецъ. Какъ разъ объ этотъ камень разбились  
оба парохода. Теперь, п о ел ! катастрофы, камень 
удалось извлечь изъ воды. В ъ немъ оказалось  
в !с у  100 пудовъ.

На п ароход! „Васил1й Джонъ", волжско- 
камскаго коммерческаго пароходства, въ пути с л !-  
дован1я возникъ пожаръ. Пароходъ въ это время 
шелъ мимо буксирнаго каравана. Съ баржи за- 
м!тили вспыхнувш1й на пароход! огонь и подняли 
тревогу. Пожаръ былъ прекращенъ пароходной  
командой. Оказалось, что загор!лась крыша штур­
вальной рубки. Предполагается, что зд !с ь  была 
брош ена папироса съ огнемъ.

На пассажирскомъ пароход! „Златоустъ" 
Якимовыхъ во время стоянки у пристани у устья 
р. Казанки возникъ пожаръ въ запертой каю т! 
офиц1антовъ. Огонь сквозь ст!нки  проникъ въ 
пом!щен1е третьяго класса. Среди пассажировъ  
поднялась суматоха. Пожаръ вск ор ! былъ поту- 
шенъ. Причина пожара осталась невыясненной.

На пути изъ Хабаровска въ Благов!щ енскъ  
загор!лся  пароходъ „Коммерсантъ". Среди пас­
сажировъ поднялась неописуемая паника, во время 
которой двое сгор!ли, одинъ утонулъ. Пассажиры  
и команда спасены встр!чными пароходами. Весь  
грузъ погибъ. На м !с т !  катастрофы торчитъ лишь 
верхушка пароходной трубы.

П редс!дателемъ С ов!та  съ !зд о в ъ  судо- 
влад!льцевъ волжскаго бассейна получена изъ  
Мар!инскаго посада отъ командира сгор!вш аго  
пассажирскаго парохода „Царица" г. Назарова  
сл!дующ ая телеграмма: „Печать нижегородская и 
казанская сообщ аетъ, что на сгор!вш ей „Цариц!" 
находился грузъ на палуб!; корье, пакля и мочало, 
а также, что при возникновен1и пожара на вахт!  
находился помощникъ. Категорически заявляю,, 
что такого груза не было. На в а х т ! съ 8 час. 
вечера до 4 час. утра всегда нахожусь самъ, что 
дознан1емъ судоходнымъ и прокурорскимъ уста­
новлено".

Общество „По Волг!", конкурируя съ „Самоле- 
томъ“ и „Кавказъ и Меркур^емъ" отремонтировало за-ново 
большой пассажирскш пароходъ „Императрица Александра", 
затративъ на ремонтъ 150 тыс. рублей. Рубка 1 класса 
вся стеклянная. Мебель въ стил! „ампиръ". Шкафы дпя 
посуды скрыты за зеркальцами въ м!дной оправ!. Въ пер- 
вомъ класс! 19 каютъ, въ которыхъ им!ются стеклянныя 
полки и шкафы для одежды. Во второмъ класс! 27 каютъ. 
На пароход! дв! ванны, фотографическая комната, фильтръ 
на крыш!. Въ третьемъ и четвертомъ класс! есть каюты 
и общ 1я столовый. Матроссюя пом!щен1я перенесены изъ  
трюма на палубу.

—♦  На всемъ протяжен1и р!ки Россони поставлены 
только д в ! пристани (одна въ Прир!чьи, а другая въ  
Илькин!), и высадка пассажировъ съ парохода, совер-
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шающаго постоянные рейсы по этой рЬкЬ, въ другихъ 
м-Ьстахъ производится безъ всякихъ приспособлен1й. Па­
роходъ подходитъ, насколько это возможно, къ берегу, и 
съ  палубы его опускается трапъ, по которому пассажиры 
выл-Ьзаютъ прямо на берегъ. BcntflCTBie неудобства такой 
высадки, возможны весьма непр1ятныя и даже опасныя 
случайности. Недавно около деревни Волкове едва не по­
страдала одна женщина, высаживавшаяся съ ребенкомъ 
на рукахъ. Изъ-за сильнаго вЬтра пароходъ не могъ при­
чалить къ тому берегу, гд-Ь расположена деревня, а по­
тому пришлось высадить пассажирку на такъ называемую 
„плиту" (плотъ изъ бревенъ), которая была прикр-Ьплена 
къ противоположному берегу. Но прежде чЪмъ женщина 
успЬла перейти на „плиту", пароходъ случайно отодви­
нулся, и она повисла на борту, держась одной рукой за 
трапъ, а другой придерживая своего ребенка. Пароходъ 
немедленно остановили. ЗатЬмъ подъЬхала лодка съ вол­
ковскими крестьянами, которые сняли злополучную пас­
сажирку съ трапа. Удивительно то, что крестьяне берего- 
выхъ деревень, испытывая больш1я неудобства изъ-за от- 
сутств!я пристаней, только возмущаются такимъ поряд­
комъ вещей, но сами не хотятъ пальцемъ шевельнуть, 
чтобы измЬнить этотъ порядокъ. Построить хозяйствен- 
нымъ способомъ маленькую пристань совсЬмъ не трудно 
и не дорого. ПримЬромъ могутъ служить многочиоленныя 
пристани, устроенный у каждой деревни по рЬкЬ ЛугЬ, То 
ж е самое могли бы сдЬпать и крестьяне деревень, лежа- 
щихъ на Россони.

—*■ ВслЬдств1е наступившаго мелководья на р. МосквЬ, 
округъ путей сообщен1я отдалъ распоряжен1е о нЬкото­
рыхъ ограничен1яхъ въ пользованш СЬверскимъ шлюзомъ 
•близъ Коломны. Суда будутъ пропускаться черезъ шлюзъ 
лишь отъ 6-ти часовъ утра до 8-ми часовъ вечера. Въ 
остальное время шлюзъ будетъ закрыть для скоплен1я 
воды. Вообще СЬверск1й шлюзъ постоянно причинялъ не- 
пр1ятности судовладЬльцамъ. Иногда среди лЬта воды 
здЬсь бывало такъ мало, что суда совсЬмъ не могли итти, 
и навигац1Я временно прекращалась. Между прочимъ, 
строители БЬлоомутскаго шлюза на р. ОкЬ увЬряютъ, 
что послЬ открыт1я этого шлюза подъемъ воды будетъ 
столь значителенъ, что движен!е судовъ у СЬверскаго 
шлюза будетъ происходить безпрепятственно.

—♦  Въ связи съ увеличивающимся обмелЬн1емъ ДнЬпра, 
изданъ приказъ о переходЬ къ лЬтнему сплаву лЬса на 
участкЬ ДнЬпра отъ м. Любеча и до устья р. Припяти. 
На перекатахъ этого участка вода пала ниже 5 четвер­
тей, вслЬдств1е чего на этомъ участкЬ уже не будутъ до­
пущены плоты большихъ размЬровъ.

♦  Въ Астрахань прибыль и всталъ для окраски 
•корпуса и мелкихъ ремонтныхъ работъ землесосъ, пред­
назначенный для углублен1я Энзелинской бухты, „Статсъ- 
■секретарь Коковцовъ". По типу большой морской паро­
вой шхуны внЬшкимъ видомъ, землесосъ строился въ Го- 
ланд1и. Корпусъ стальной. Въ длину судно имЬетъ 27 са­
женъ, въ ширину 4 саж. 2 арш. и высота бортовъ безъ  
надпалубныхъ надстроекъ два съ половиной аршина. Мощ­
ность машинъ ото индикаторныхъ силъ, стоимостью около 
190 тысячъ руб.

—♦  Рыбинск1е судопромышленники жалуются на 
строителя шлюза г. Грингофъ Онъ согласился про­
извести ремонтъ порога въ воротахъ шлюза городской га­
вани безъ всякой надбавки къ условленной платЬ по со- 
оружен1ю шлюза при условии, если городъ отпустить ему 
•изъ недополученнаго заработка теперь 30 тысячъ руб. 
для начала работъ. Работы онъ обязался начать съ 10 
числа сего мЬояца и окончить ихъ къ 1-му августа. По 
поводу этого 4 1юня созывалось чрезвычайное думское 
собрание, которое постановило отпустить'просимую сумму 
г. Грингофъ и обязать его услов1'емъ неуклоннаго выпол- 
нен1я этихъ работъ въ течен1е указаннаго времени. 
10  числа миновало, а къ работамъ не приступлено и врядъ 
ли онЬ начнутся. Отъ г. Грингофа—ни духу ни слуху. 
■Слишкомъ довЬрчивые отцы города остались на сей разъ 
обманутыми. Неисправность шлюза не ждетъ. Въ виду 
такого обстоятельства придется, надо полагать, чинить 
шлюзъ городу своимъ счетомъ. Городская управа созы- 
ваетъ въ экстренное затЬдан1е комис01ю по устройству 
шлюза въ гавани для немедпеннаго разрЬшешя этого 
вопроса.

НОВОСТИ НАУКИ и ТЕХНИКИ.

НАПРЯЖЕН1Е ПАРОХОДОВЪ НА ВОЛНАХЪ.

Недавно Sir John Biles сдф>лалъ въ Лондон- 
скомъ Королевскомъ Институт^, докладъ о на- 
пряжен1яхъ, которымъ подвергается корпусъ судна 
при движен1и на волнахъ. Авторъ прежде всего 
зам-Ьчаетъ, что работа судна, вызываемая раз­
ностью вФса и давлен1я воды, достигаетъ наиболь­
шей величины въ томъ случа-Ь, когда длина волны 
приблизительно равна длинФ. судна, при чемъ для 
большихъ судовъ эта работа значительно больше 
въ томъ случаФ, когда судно находится на вер- 
шинФ волны, чФмъ тогда, когда оно распола­
гается въ корытФ между двумя волнами, Такъ, 
напримФръ, для судна нормальной конструкщи, 
длиною въ 161,65 метра, наибольшая работа со­
ставляетъ на вершинФ волны 17,8 килограмма 
на квадратный сантиметръ, а въ углублен1и между 
волнами только 12,4 килограмма, въ спокойной 
же водф работа равна 3,9 килограмма. Сообразно  
этимъ даннымъ, при вычислен1и размФровъ частей  
корпуса судна задаются волной, длиною равной 
длинФ судна, а высоту волны принимаютъ въ 
одну двадцатую часть длины. Такъ, для парохода 
размФрами „Императора" длину волны приняли 
въ 274 ,5  метра и высоту въ 13,72 метра. Для судна, 
длиною 152,5 метра высота волны будетъ 7 ,6 2  ме­
тра. Между тФмъ, очевидно, что „Императоръ" и 
этотъ второй пароходъ, плавая вмФстФ, встрф- 
тятъ однФ и тФже волны, и волна въ 152,5 метра 
длины и 7 ,62  высоты вызоветъ наибольшее на- 
пряжен1е въ меньшемъ пароходф, но не даетъ  
максимапьнаго напряжен1я въ „ИмператорФ". Съ 
другой стороны извФстно, что размФры волнъ за- 
висятъ отъ прстяжен1я моря въ ту сторону, от­
куда дуетъ вфтеръ. Въ Южномъ Атлантическомъ 
и Тихомъ океанахъ, гдф водное пространство до­
стигаетъ громадныхъ размФровъ, наблюдали волны 
длиною 406 метровъ и высотою 13,2 метра, а въ 
СФверномъ Атлантическомъ океанФ наибольш1я 
размФры волнъ достигаютъ, повидимому, въ длину 
183 метра и въ высоту 13,11 метра. Въ Среди- 
земномъ морф, по размФрамъ своимъ значительно 
меньшемъ Атлантическаго океана, высота волнъ 
не превосходитъ 6,7 метра. То же наблюдается  
въ Китайскомъ морФ. Въ Верхнемъ озерф Аме­
рики наблюдали наибольш1я волны въ длину
91,5  метра и въ высоту 6,7 метра. Изъ этихъ  
данныхъ видно, что отношен1е высоты волны къ 
длинФ въ одну двадцатую не кажется преувели- 
ченнымъ, но можно сомнФваться, чтобы пароходы  
такой длины, какъ „Императоръ", могли когда- 
либо встрФтить въ Атлантическомъ океанФ волну 
въ 274,5  метра длины и въ 13 ,72 метра высоты, 
по которымъ они были разсчитаны.

НАИБОЛЬШМ КРАНЪ.

Первая задача, которую долженъ былъ вы 
полнить описываемый кранъ-гигантъ заключалась 
въ сборкф и оснасткФ колоссальнаго парохода
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V aterland— родного брата знаменитаго „Импера­
тора", спущеннаго нйсколько мйсяцевъ тому на­
задъ и имйющаго водоизмйщен1е въ 5 6 .000  тоннъ. 
При этомъ въ Гамбургскомъ портй собрались три 
наибольш1е въ м1рй великана: кранъ, о которомъ 
идетъ рйчь, пароходъ Vaterland и наибольш1й

крана и, слйдовательно, обслуж иваетъ площадь 
работъ, д1аметромъ въ 147 метровъ, т. е. пло­
щадь, приблизительно равную 17 .000  квадратныхъ 
метровъ.

Для обслуживан1я крана достаточно двухъ  
людей. Управляющ!й имъ механикъ располагается

Гигантск1й кранъ Гамбургскаго порта.

элингъ. Вей они видны на прилагаемомъ рисун- 
нй (элингъ на второмъ планй, въ отдаленш).

Приведемъ нйкоторыя численныя данныя от­
носительно этого крана, разсчитаннаго на грузъ  
въ 250  тоннъ. Онъ снабженъ наверху стрйлой, 
которая имйетъ длину 90 метровъ и выдающаяся 
часть которой, скрйпленная съ  башней шарнир- 
нымъ соединен1емъ, можетъ быть поднимаема на­
столько, чтобы удовлетворять вей требован1я 
судостроен1я, даже если оно будетъ задаваться въ 
высотй судовъ большими, чймъ нынче размйрами. 
Въ соверш енно поднятомъ состоянш внйшняя 
точка этой стрйлы достигаетъ высоты 100 ме­
тровъ надъ уровнемъ воды, и, слйдовательно, 
почти на высоту, напримйръ, нашего Исаак1ев- 
скаго собора.

Кранъ приводится въ дййств1е электричествомъ 
и имйетъ два совершенно независимыхъ другъ 
отъ друга подъемныхъ приспособлен1я, а именно 
одного, въ видй телйжки, разсчитаннаго на подъемъ  
2 5 0  тоннъ на 34 ,5  метровъ высоты и ПО тоннъ 
на разстоян1е 53 метра отъ центра крана, и 
другого приспособлен1я, на 20  тоннъ, въ видй 
вращающагося крана, могущаго перемйщаться по 
всей длинй стрйлы. Этотъ вспомогательный, рас­
положенный наверху, кранъ перемйщаетъ 11 тоннъ  
груза на разстоян1е 73 ,5  метра отъ центра

въ каютй, находящейся подъ стрйлой. Около 
этой каюты, въ распоряжен1и механика находится 
рефлекторъ, которымъ въ темное время онъ освй- 
щаетъ любое мйсто площади работъ.

ВСПУЧИВАН1Е О ЗЕРЪ .

Какъ извйстно, на озерахъ, какъ впрочемъ и 
на моряхъ континентальнаго характера, вызывае­
мые притяжен1емъ луны приливы нечувствитель­
ны. Однако, давно уже наблюдались на Ж енев- 
скомъ озерй повышен1я поверхности воды, из- 
вйстныя подъ мйстнымъ назван1емъ Les seiches. 
Иногда въ Ж еневй уровень воды озера пони­
жается на одинъ— два метра, между тймъ какъ 
въ устьй Роны онъ приподнимается. Иногда уро­
вень озера поднимается на востокй, а въ то же 
самое время понижается на западй, при чемъ ко- 
лебан1я эти продолжаются нйсколько дней, по­
степенно ослабйвая. Занявшшся этимъ явлен1емъ 
Ф. А. Форель полагаетъ, что явлен1я такого рода 
обусловливаются разностью давлен1я атмосферы. 
По его мнйн1ю, понижен1е уровня вызывается 
большимъ давлен1емъ въ одномъ мйстй по срав- 
нен1ю съ другимъ, ритмическ1я же колебан1я 
уровня представляютъ собою возстановлен1е на­
рушеннаго равновйс1я. Съ своей стороны, М. Е.
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де-М артоннъ въ своемъ к ур с! физической геоло- 
rin находить объяснен1е Фореля правильнымъ и 
подтвердившимся наблюден1ями, г д !  они были 
произведены съ научной точностью, именно на 
большихъ озерахъ Канады, на остр ов! Констан- 
скомъ и др.

Однако, не одна только разность атмосфернаго 
давлен1я можетъ вызывать описываемое явлен1е 
приподнят1я поверхности озеръ. Оно можетъ быть 
также сл !дств 1емъ и грозъ. Въ этомъ отношенш ин­
тересны наблюден1я японскихъ ученыхъ на о зе р !  
Бива въ центральной Япон1и. По ихъ наблюде- 
н1ямъ подъемъ уровня воды во время ливня про­
исходить на о з е р !  всл!дств1е скоплен1я дождевой 
воды на одной какой-либо части водной площади, 
а также всл!дств1е д!йств1я в !т р а  и, конечно, 
также всл!дств1е внезапныхъ, при гр о з!, колеба- 
н1яхъ давлен1я. Японск1е ученые обращаютъ внима- 
Hie на живую силу ударяющихся о поверхность воды 
капель дождя и на притяжен1е воднаго уровня 
массами наэлектризованныхъ облаковъ. На осно- 
ванш тщательныхъ и точныхъ наблюден1й они 
пришли къ заключен1ю, что во время грозы 19 ап- 
р !л я  1912 года въ общемъ состав ! подъема воды 
озера Бива— 6,6 сантиметра нужно отнести на 
счетъ вл1ян1я колебан1я давлен1я атмосферы, вы­
разившемся въ р а з м !р !  2,7 миллим, ртути, 6,1 
сантиметра отнести на счетъ паден1я дождя, ко­
тораго выпало 32  миллиметра въ 20  минуть и, 
наконецъ, 4 ,5  миллим, на счетъ д !й ств 1я в!тра. 
Сумма в с!х ъ  этихъ трехъ вл1ян1Й— 17,2 милли­
метра очень точно совпадаетъ съ записью лим- 
ниметра, поставленнаго въ Хонда на берегу 
озера.

ВСЕМ1РНАЯ ПЕРЕПИСЬ АВТОМОБИЛЕЙ.

Спещальный органъ автомобильной промыш­
ленности, американск1й „Моторъ", задался ц!лью  
собрать данныя о количеств! автомобилей во 
всемъ м1р!. Для этого онъ обратился къ кон- 
сульствамъ С!веро-Американскихъ Ш татовъ въ 
различныхъ странахъ Стараго и Новаго С в !та  и 
получилъ сл!дующ1е результаты.

Необычайное, зам !чаем ое въ посл!днее время, 
развит1е автомобильной промышленности Соеди- 
ненныхъ Ш татовъ ставить эту страну въ дан­
номъ отношенш подавляющимъ образомъ впере­
ди в с!х ъ . Н а 1 января 1914 года въ ней насчи­
тывалось 1 .300 .000  машинъ, между т !м ъ  какъ 
въ сл!дую щ ей по числу автомобилей Англ1и ихъ 
было всего лишь 245 .900 . Для большей нагляд­
ности приводимъ числа автомобилей въ различ­
ныхъ странахъ въ ви д! таблицы;

Соединенные
Ш таты ■ - 1 .300.000 Росс1я ■ ■ . 10.000

Англ1я 2 4 5 .9 0 0 Бельпя . . • 9 .000
Франц1я • ■ • 100.000 Дан1я . . . . 8 .000
Герман1я 57.300 Испан1я ■ • 8 .000
Канада • • • 46 .600 Новая Зелан-
Австрал1я • - 15.000 Инд1я . . . . 8 .000
Австр1я(одна) 13.000 А н г л 1 й с к а я
Итал1я . • • 12.000 Инд1я • • • 7 .000
Аргентина • • 10.000 Я в а ................ 7 .000

Суматра 
Борнео 
Алжиръ 
Венгр1я 
Капъ •
Трансвааль 
Ш вец1я - 
Швейцар1я 
Бpaзилiя •

Мексика ■
Болгар1я ■
Голланд1я •
Цейлонъ •
Румын1я •
Уругвай •
Филиппины

Всего на земномъ ш ар!, по исчислен1ю н аз­
ванной газеты на январь 1914 года, насчитыва­
лось 1 .913 .866  автомобилей. Если ихъ принять 
въ среднемъ по 10 силъ, то общая ихъ мощ­
ность составитъ около 20 милл1оновъ лошади- 
ныхъ силъ.

Въ частности по отношен1ю Франц1и на осно- 
ван1и данныхъ налога на автомобили им!ются  
сл!дующ!я погодныя цифры;

7 .000 Порто-Рико • 1.500
7 .000 Куба ■ • 1.000
6 .000 Китай 1.000
6 .000 Афганистанъ. 60
6 ,000 Гаити . . . . 40
6 ,000 Арав1я . . . 34
5 .000 Сенъ-Доминго 31
5 .000 Занзибаръ 26
5 .000 Перс1я • . • 13
4 .000 Болив1я ■ • • 5
3 .000 Острова С а ­
3 .000 мой • • • 5
2 .100 Г ондурасъ 3
1.600 Никарагуа ■ 3
1.500 Исланд1я ■ ■ 3
1.500 Либер1я ■ • 1

1899 . 1 .672 1907 • .■ • 31 .286
1900 • 2 .897 1908 . .■ .3 7 .5 8 6
1901 ■ 5 .386 1909 . 44 .769
1902 ■ . 9 .207 1910 . .. - 53 .669
1903 . . 12.984 1911 . ., . 64 .209
1904 . . 17.107 1912 • . 76.771
1905 ■ 21 .543 1913 ■ ■ 90 .959
1906 ■ • . 2 6 .262

СЕМЬ ЧУДЕСЪ MIPA.

Н !которое время тому назадъ французская газе­
та Le Matin сд!лал а анкету съ опросомъ публики, 
как1я именно изобр!тен1ясчитаются большинствомъ 
публики наибольшими чудесами посл!дняго вре­
мени. При этомъ по большинству голосовъ полу­
чился сл!дующ 1й рядъ: на первомъ м !с т !  ока­
зался аэропланъ, на второмъ —  беспроволочный 
телеграфъ, на третьемъ— радш, на четвертомъ—  
локомотивъ, на пятомъ— прививки людямъ, на 
ш естомъ— противодифтеритный серумъ и на седь- 
момъ— динамо. Въ подражан1е этому опросу, то 
же самое подтвердила н!мецкая газета Lokalan- 
zeiger и получила 150.000 отв!товъ , которые 
даютъ сл!дующ !е результаты; 1) беспроволочный 
телеграфъ, 2) Панамск1й каналъ, 3) дирижабль,
4) аэропланъ, 5) рад1й, 6) кинематографъ, 7) па­
роходъ „Императоръ".
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ПО POCCIH.

С у д о в ы е  п о ж а р ы  н а  В о л г й .

В ъ ночь на 14 1юня на Волгй произошла 
страшная катастрофа. Шедш1й изъ Казани къ 
Нижнему пароходъ общества „по Волгй" „Цари­
ца" внезапно загорйлся и въ как1е-нибудь 1/4 часа 
былъ весь въ огнй. Пожаръ начался въ кормо­
вой части, гдй на нижней палубй, у сложеннаго 
въ довольно значительномъ количествй сухого 
корья') размйстились пассажиры 4 класса. Нйко- 
торые изъ нихъ были пьяны и курили. Заронен­
ная кймъ-то искра быстро разрослась въ сти- 
х1йное бйдств1е. Крики „горимъ" разбудили пас­
сажировъ, которые начали въ паникй бросаться 
въ воду. Однако, мужество и хладнокров1е капи­
тана „Царицы" 0 . Я. Н азарова оказало успокаи­
вающее дййств1е на охваченную ужасомъ толпу 
въ 2 0 0  человйкъ, а принятыя имъ мйры имйли 
послйдств1емъ значительно меньшее число жертвъ, 
чймъ могло бы быть при подобной катастрофй. 
На всйхъ парахъ, по приказан1ю Назарова, „Ца­
рица" была направлена къ луговому берегу про­
тивъ с. Сундыря (Маршнскаго посада) и въ 
2 0  саж. отъ берега стала на мель, имйя глуби­
ны 8  четв. на носу и 10 четв. на кормй. Видя, 
что имъ уже не грозитъ опасность утонуть, пас­
сажиры стали вести себя спокойнйе, тймъ б о ­
лйе, что выстроивш1яся цйпью лица команды при­
нимали на руки и на одйяла дйтей и женщинъ. 
Жертвы пришлись именно на тотъ моментъ, 
когда пассажиры выбрасывались въ воду, еще на 
ходу парохода, при чемъ однимъ изъ самыхъ 
страшныхъ эпизодовъ катастрофы было крушен1е 
спасательной лодки, имйвшейся у кормы: въ 
лодку нахлынуло сразу 30 человйкъ и она, не 
выдержавъ, перевернулась. Общее количество по- 
гибшихъ, утонувшихъ и сгорйвшихъ, 11 человйкъ. 
Однако, были еще и друг1я жертвы катастрофы,—  
нйсколько человйкъ, скончавшихся на бере­
гу отъ разрыва сердца отъ пережитыхъ ужасовъ. 
Первыми судами, подоспйвшими къ „Царицй", 
были буксиръ „Потомственный", братьевъ Бере- 
зиныхъ и казенный барказъ „Голубокъ". За ними 
подош елъ на помощь буксиръ „Друзья Камск1е" 
Любимова. Пришелъ рядъ лодокъ изъ противоле- 
жащаго Сундыря. Вей они забирали, сколько 
могли, пассажировъ, а населен1е Сундыря выка­
зало потерпйвшимъ самое теплое учасЛе, на пе­
ребой предлагая посильныя услуги одеждой, пи­
щей, чаемъ, пристанищемъ и пр. Съ 3 часовъ 
утра снизу стали подходить къ Сундырю пасса- 
жирск!е пароходы: сначала „Фультонъ" Волжско- 
Камскаго пароходства, затймъ, „Александръ Гри- 
бойдовъ" (Самолетск1й) и, наконецъ, Самолетскш  
же „Симеонъ Гордый". Этими тремя судами бы­
ло взято свыше 100 человйкъ, а на „Симеонй

') Въ телеграмм!, обращенной къ печати, б. капи- 
танъ „Царицы" категорически отрицаетъ присутств!е въ 
м ! с т !  возникновен!я пожара корья и вообще подобнаго 
огнеопаонаго груза.

Гордомъ" сдйлана въ пользу принятыхъ на бортъ  
подписка. Въ течен1е всего 14 1юня пассажиры  
забирались проходившими судами, но все еще 
много оставалось на берегу погорйльцевъ. Впро­
чемъ, значительная часть ихъ переправилась въ 
концй концовъ въ Сундырь.

Отъ „Царицы" остался только металличесюй 
корпусъ. Отъ построекъ уцйлйли одни кожухи 
съ сохранившимся на нихъ назван1емъ парохода. 
Убытки пароходства громадны. Велики также и 
убытки, понесенные пассажирами, мнопе изъ ко­
торыхъ потеряли все почти имущество.

Какъ уже было сказано, размйры катастро­
фы не разрослись, благодаря энерпи и мужеству 
капитана Назарова. На высотй своего призван1я 
оказались и проч1я лица команды, особенно же 
помощникъ Назарова, Вахтуровъ, спасшей нй­
сколько десятковъ дйтей и женщинъ и, подъ ко­
нецъ, самого своего начальника, который оста- 
вилъ горящее судно послйднимъ, бросившись 
сквозь пламя со средней палубы въ воду. Такое 
образцовое поведен1е команды было засвидйтель- 
ствовано спасшимися пассажирами прибывшимъ 
на мйсто несчаст1я чинамъ администрац1и: казан­
скому вице-губернатору кн. Голицыну, инспекто­
ру Казанскаго участка Черепанову и др.

Въ течен1е тйхъ же сутокъ 13— 14 1юня про­
изош елъ другой пожаръ, и съ судномъ того же 
„Общества по Волгй". Въ 8  часовъ утра у Ца­
рицынской пристани вспыхнулъ пожаръ на па- 
роходй „Гражданинъ". Занялось въ машинномъ 
отдйлен1и, оказавшемся моментально охваченнымъ 
огнемъ. Благодаря находчивости администращи 
парохода, распорядившейся закрыть вей откры­
тые выходы, люки и вентиляторы, чтобы задер­
жать притокъ свйжаго воздуха, бйдств1е не при­
няло большихъ размйровъ. Вмйстй съ тймъ па­
роходъ „Леонидъ" взялъ „Гражданина" на бу­
ксиръ и отвелъ его къ луговому берегу. Для ту- 
шен1я подоспйли казенные пароходы „Царевъ" и 
„Верблюдъ", къ которымъ потомъ присоединились 
„Дизель" и „Князь". Соединенными дййств1ями 
этихъ судовъ пожаръ удалось прекратить, локализо- 
вавъ его въ машинномъ и кормовомъ отдйле- 
н1яхъ. Человйческ1я жертвы ограничились ги­
белью одного изъ нижнихъ чиновъ судоходнаго 
надзора, упавшаго въ воду вмйстй съ свалившимся 
трапомъ во время отвода парохода къ противо­
положному берегу. Причина пожара— неосторож­
ное обращен1е машинной команды съ нефтью, 
пущенной изъ бака подъ давлен1емъ воздуха, въ 
видй распыленныхъ частицъ.

Б й д с т в 1 я  л й с о п р о м ы ш л е н н и к о в ъ  в ъ  
У н  ж й.

Вторую навигащю сряду унженск1е лйсопро- 
мышленники и судовладйльцы терпятъ массу не- 
счаст1й при сплавй судовъ и плотоваго лйса. Въ  
прошломъ году и зъ-за  рйзкаго и быстраго обме- 
лйшя бассейна до 130 судовъ замелйли на пере­
катахъ. Убытки судовладйльцевъ опредйлились
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миллюнными цифрами. Въ нынФшнемъ году при­
чиной многочисленныхъ бФдств1й съ судами, спла­
вляемыми въ Поволжье, наоборотъ, послужило 
обил1е воды. Весна въ 1914 году въ унженско- 
вологодскомъ краФ наступила поздно, въ первыхъ 
числахъ апрФля, когда уже въ прошлую навигац1ю 
на УнжФ открылось пароходное сообшен1е. Запо- 
здан1е въ открыт1и навигащи противъ прошлаго 
года произошло на 4 недФли. Отъ поздняго на- 
ступлен1я тепла снФга, не таявш1е до 10 апрФля, 
съ этого числа стали таять разомъ. Огромное ко­
личество растаявшаго снФга, скатившись въ рФку 
подняло уровень Унжи до необычайнагогоризонта  
въ 13 аршинъ. ВсФ рФки сФверо-востока въ ны- 
нФшнемъ году отличаются большимъ разливомъ, 
какъ, напримФръ, Сухона, Югъ, Вычегда, С. Дви­
на, но особенно рфдкое, почти небывалое поло­
водье наблюдалось на УнжЬ. По наведеннымъ 
справкамъ, подобнаго разлива не было 48 лФтъ. 
Въ пер1одъ самаго высокаго подъема воды ун- 
женск1й корреспондентъ газеты совершилъ спе- 
щальную поФздку по всей УнжФ для болФе точ- 
наго и всесторонняго ознакомлен1я съ размФрами 
и результатами наводнен1я на УнжФ. Отъ огром­
ной прибыли рФка приняла необычайный видъ, 
разлившись въ ширину на нФсколько верстъ. 
Много деревень, отдФльныхъ построекъ, перекат- 
ныхъ постовъ были затоплены водой. Три чет­
верти унженскихъ лФсныхъ пристаней также 
скрыты подъ водой. Всюду изъ воды торчатъ 
склады лФсныхъ матер1аловъ, дровъ, клепки и т. д. 
Массу лФсовъ, особенно дровъ, въ нынФшнюю на- 
вигащю унесло съ береговъ. Никто изъ лФсопро- 
мышленниковъ не ожидалъ такого розлива, скла­
дывая дрова недалеко отъ уровня рФки, чтобы 
удобнФе было весной грузить на суда; напротивъ, 
рядъ прошедшихъ навигац1й заставлялъ думать, 
что и нынФ будетъ „малая вода". По нашимъ 
подсчетамъ, половодьемъ на УнжФ разнесено до
10 .000  саж енъ дровъ и еще большее количество 
длиннаго лФса; выше Кологрива сняты водой около
1 50 .000  клепки, масса дровъ и лФса разнесено  
на притокахъ. ОпредФлить убытки, понесенные 
лФсопромышленниками отъ наводнен1я, можно, ко­
нечно, только, приблизительно, но во всякомъ 
случаФ'ихъ нужно считать сотнями тыс. руб. 
Крайне неблагопр1ятной необычайная прибыль 
оказалась и для сплава судовъ каравана съ лФс- 
ными товарами. Отъ затоплен1я низменныхъ 
мФстъ лугового берега ширина рФки съ 100—  
150 саж енъ увеличилась до 2— 5 верстъ. Корен­
ной фарватеръ рФки въ массФ воды трудно опре- 
дФлить, и незначительная оплошность судовожа- 
тыхъ направляла судно по ложному ходу и при­
водила къ авар1и или потоплен1ю. Отъ течен1я 
воды изъ рФки въ луга и поля образовались 
опасные проносы, также сильно препятствующее 
правильному сплаву. По числу авар1й съ унжен- 
скими гусянами навиг. 1914 г. слФдуетъ выдф- 
лить изъ нормальныхъ и назвать неблагопр1ят- 
ной для сплава. ИмФется списокъ судовл., суда 
которыхъ сильно повреждены. УнженСкая гусяна 
съ дровянымъ грузомъ представляетъ большую 
цФнность, поэтому необходимо на авар1яхъ оста­

новиться подробнФе: затонули барки подъ с. Па- 
ломой А. Е. Стогова, около с. Ухтубужа залиты  
2 мареинки Офенгеймера, въ МантуровФ разломана 
на двф части гусяна съ дровами А. С. Калинина 
подъ Ст. Городомъ затонули 2  бФляны Малышева 
и Плеханова, подъ г. Макарьевомъ затонула бар­
ка съ грузомъ дровъ Н. П. Юдина, около м. Шо- 
мохты разбита сойма Костина, подъ Юрьевцомъ 
разбита и затонула барка П. С. Ягодкина. За- 
тФмъ получены свФдФн1я о потоплен1и двухъ гу- 
сянъ Прутченко и П. А. Юдина и волжской бар­
жи съ дровами Александрова. И зъ 90 судовъ лФс- 
ного каравана затонули 15 разныхъ судовъ или 
17®/о. Незначительныхъ же аварш съ судами про­
изошло очень много. Цифры ярче всякихъ фразъ  
говорятъ о „благополуч1и“ нынФшняго сплава су­
довъ по УнжФ. Но на этомъ несчасПя лФсопро- 
мышленниковъ не ограничились. ПослФ необы­
чайнаго половодья вода на УнжФ и притокахъ  
стала падать по два аршина въ сутки. За недФлю 
ушла почти вся весенняя прибыль. ЛФсопромыш- 
ленники на притокахъ не ждали такого стреми- 
тельнаго пониженея уровня и въ нужный моментъ 
не оказались подготовленными къ сгонкФ по при­
токамъ плотоваго лФса. Вешняя вода быстро 
спала, и большинство лФсовладФльцевъ съ пар- 
т1ями длиннаго лФса остались по притокамъ. Ото­
всюду со всФхъ притоковъ Унженскаго бассейна  
приходятъ самыя тревожныя извФст1я объ об- 
сушкФ десятк. тысячъ деревьевъ длиннаго лФса. 
Надежды же на прибыль нФтъ никакой: вода на 
УнжФ продолжаетъ ежедневно убывать, прибли­
жаясь къ тому уровню, когда на рФкФ замираетъ  
всякая судоходная жизнь (Цар. В.).

С т . Ем ц а, СФ в е р  н ы Xъ ж. д.

Со ст. Емца, СФверныхъ жел. дор. въ Савин- 
скую вол. (на Ш елексу) проведена лФтъ 15 тому 
назадъ проселочная дорога, по которой идетъ по­
стоянное оживленное движен1е. Значен1е этой до­
роги для близъ лежащихъ волостей огромно, по 
ней ежегодно проходитъ масса товаровъ какъ въ 
Савинскую волость, такъ и на Онегу. Весною и 
лФтомъ ежедневно тянутся на ст. Емца больш1я 
парт1и бурлаковъ, отправляющихся на заработки  
въ Петербургъ.

Въ течен1е 15 лФтъ дорога эта ни разу не 
поправлялась и за  послФдн1е годы пришла въ та­
кое состоян1е, что Фздить по ней стало затрудни­
тельно не только съ товарами, но и порожнякомъ. 
Весною въ половодье, вода сильно размываетъ 
дорогу и сноситъ плохо укрФпленные мосты. При­
ходится объФзжать размытыя мФста стороной или 
самимъ проФзжающимъ настилать мосты, которые 
слФдующей весною снова уносятся. Особенно плохи 
8 верстъ, прилегающихъ къ ст. Емца. Въ глубоко 
пробитыхъ колеяхъ сломана уже не одна кресть­
янская телФга. Поправка дороги является насущ­
ной потребностью нашего края
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Съ р. В е т л у г и.
Движен1е пароходовъ по р. В етл уг! д!лается  

день ото дня затруднительн'Ье, всл!дств!е насту­
пившаго мелководья и усиленнаго сплава плотовъ- 
однорядковъ. На-дняхъ пишущему эти строки при­
шлось !х а т ь  внизъ по В етл уг! на пароход! 
„А л ек с!й “ Овчинникова. В с !  окна въ первомъ 
к л асс! были выбиты и зад!ланы  газетами. Ока­
залось, что пароходъ былъ аттакованъ парПей че- 
л ов !к ъ  въ 300  бурлаковъ около г. Ветлуги, ко­
торые и начали громить пароходы. „Мы заби­
лись въ корридоръ перваго класса между каютами, 
разсказывали пассажиры, и готовились отдать бур- 
лакамъ им!ющ :яся у насъ деньги, лишь бы отпу­
стили души на покаян1е“...

Мелководье тоже даетъ себя чувствовать. Глу­
боко сидящ1е пароходы Овчинникова „ Р а зсв !т ъ “ 
и Чиркина „Дмитрш“ уже прекратили рейсы. На- 
дняхъ то же самое должны сд!лать и „Геннад1й“ 
съ „Зырянкой" Лапшина. Вообщ е навигащя на 
В етлуг! продлится недолго.

Пассажирск1я пароходства и въ особенности  
новое, бр. Милешиныхъ, работали нын!шн1й годъ 
хорошо. Пароходство Милешиныхъ основательно 
подставило ногу остальнымъ пароходчикамъ, пере­
бивая кладчиковъ. Въ будущую навигац1ю Миле- 
шины прибавятъ на Ветлугу еще два пассажир­
скихъ парохода и дадутъ капитальный ремонтъ 
пароходу „Надымовъ". (,,судох .“).

Редакторъ В. М. Л о х ти н ъ .

V V V V V V V W V V V V V V V W V V V V W V V V V V V V
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ОГНЕШЙНАГО СТРОИТЕЛЬСТВА
черепичные станки, подкладки, краски, станки для бетонныхъ

камней «Л И Л И П УТЪ » и друпе.

Д о р о ж н ы й  о т д 'Ь л ъ :

шоссейные катки, моторные и паровые отъ 6 до 20 тоннъ. 

Камнедробилки стальной отливки. Формы для трубъ.

С а н и т а р н ы й  о тд 'Ь л ъ :

формы ДЛЯ бетонныхъ трубъ, колодцевъ, дренажа и т. д.—любой

размТръ.

Товарищество Ротертъ и К°. СПБ. Красносельская ул., д 12.
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Т/Д. БЕИНЕРЪ и МИХЕЛЕСЪ
по ПРОДАЖА АЛЮМИНШ.

АЛЮМИН1Й ВО ВСёХЪ ВИДАХЪ.
С П Б., Литейный просп., 53 . Телеф. 155— 66. Телеграфъ: Петербургъ—Алюминш.

ТехническШ отд1Ьлъ.
Алюмин1евые шлифованные планшеты для топографическихъ съемокъ изъ  

Н ейгаузенскаго алюмин1я самой высокой чистоты.

Съемки на алюмин1евыхъ планш етахъ представляютъ громадныя преимущ ества  
сравнительно со съемкой на деревянныхъ планш етахъ. Алюмин1евые планшеты  
легки, не коробятся, не трескаются, не ломаются, всегда готовы къ употреблен1ю  
и очень портативны. В с ё  значительный съемки М. П. С. и др. учрежден1й за по- 
слёдн1е годы производятся почти исключительно на планш етахъ изъ Н ей гаузен­
скаго алюмин1я.

Планшеты доставляются н е м е д л е н н о  со склада.

По желан1ю принимаются заказы и на оклейку планш етовъ.

Хозяйственный отд'Ёлъ.

/  Серебрянная \  
медаль на ' 

BcepoceiftcKoft 
Гипенич. Быст. , 

въ Спб. въ У 
\  1913 году. /

„По докладу Управлен1я жел. дор. отъ 7 /8  января 
1914 года, за  N2 7 5 /7 9 , послйдовало распоряжен1е Господина 
Министра Путей Сообщен1я объ изъятш  изъ употреблен1я 
въ станц1онныхъ буфетахъ и вагонахъ ресторанахъ эм а­
лированной посуды".

Выписка изъ циркуляра Г. Министра Путей Сообщен1я 
отъ 22 /2 3  января 1914 г., N2 182 4 /3 0 0 /1 5 , см. Вйстникъ  
Путей Сообщения, N2 6, отъ 8 февраля 1914 года.

Наилучшая кухонная посуда изъ гарантированнаго чистаго алюмин1я. 

Колоссальный выборъ предметовъ по дешевымъ цёнамъ: для кухни, стола, 
дороги, спорта, туалета и пр.

Оборудован1е буфетовъ, пароходовъ, санатор1й, больницъ, пр1ютовъ и пр.

ЭлектротехническШ отд1Ьлъ.
Прейскуранты, каталоги и брошюры высылаются по первому требованш .

Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



№  7. ВО ДН Ы Е ПУТИ и Ш О ССЕЙ НЫ Я ДОРОГИ. 1914 . 365

АКЦЮНЕРНОВ ОБЩЕСТВО

„ А Р Т У Р Ъ  Н О П П Е Л Ь
ПравлеБ1е и Техничеекая Контора: С.-ПЕТЕРБУРГЪ, НевекШ, №  118.

ОТД-ЬЛЕН1Я:
МОСКВА, ВАРШАВА, ОДЕССА, ХАРЬКОВЪ, РИГА, 

Ш ЕВЪ, ГЕЛЬСИНГФОРСЪ, ВЛАДИВОСТОКЪ, ЧИТА и ВАКУ.

Заводы: въ с -ПЕТЕРБУРГА и ВАРШАВА.

ЗЕМЛЕЧЕРПАТЕЛЬНЫЯ МАШИНЫ
ВСЕВОЗМОЖНЫХЪ РАЗМЪРОВЪ и ТИПОВЪ для 

ЗЕМЛЯНЫХЪ, ИРРИГАЦЮННЫХЪ и др. РАБОТЪ: 

М Н О Г О Ч Е Р П А К О В Ы Я ,  

О Д Н О Ч Е Р П А К О В Ы Я ,  

П Л А В  У  4 1  Я ,  

Ш О С С Е Й Н Ы Е  К А Т К И ,  

К А М Н Е Д Р О Б И Л К И .

сс

УЗКОКОЛЕЙНЫЙ ЖЕЛВЗНЫЙ ДОРОГИ
для РУЧНОЙ, КОННОЙ И ПАРОВОЙ ТЯГИ-

В ЕС Ь  П УТЕ В О Й  и П О Д В И Ж Н О Й  С О С Т А В Ь , какъ-то: рельсы, ск р !п л ет я , стальныя шпалы, стр!лки, поворот­
ные круги, полускаты, буксы, телЬжки, платформы, вагонетки, товарн. и пассажирск. вагоны и паровозы.

0 П Р 0 К И Д Ы В А Ю Щ 1 Я С Я  В А Г О Н Е Т К И — спещально для земляныхъ работъ. 
Н О Р М А Л Ь Н О -К О Л Е Й Н Ы Я  товарныя платформы, крытые товарные ва­

гоны, вагоны-цистерны для перевозки спирта, маселъ и т. п. 
С Т Р Е Л О Ч Н Ы Е  П Е Р Е В О Д Ы .
С А М 0 Р А З Г Р У Ж А Ю Щ 1 Е С Я  В А ГО Н Ы , грузоподъемностью до 2 .000  пудовъ, 
для массовыхъ перевозокъ угля, руды и всякихъ грузовъ въ навалку.

Производство изыскан1й и 
постройка узкоколейныхъ дорогъ, нормальноколейныхъ подъЪздныхъ путей и т. п.

Р а з р а б о т к а  и с о с т а в л е н !е  проекхов-ь.

Слд'Ь’Ры U каталоги по лг^ребовашю безплатно.
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Р О С С 1 Й С К О Е

ТРАНСПОРТНОЕ И СТРАХОВОЕ ОБЩЕСТВО
1844 года.

Капиталъ 4.250.000.
ПАССАЖИРСКОЕ и ТОВАРНОЕ ПАРОХОДСТВО

на Черномтэ мор"Ь
въ прямомъ сообщен1и съ ж елёзны ми дорогами.

ПЕРВОКЛАССНЫЕ MOPCKIE ПАРОХОДЫ ОБЩЕСТВА ПЕРЕВОЗЯТЪ ПОЧТУ, ПАССАЖ ИРОВЪ И ТОВАРЫ
МЕЖДУ ВСЪМИ РУССКИМИ ПОРТАМИ ЧЕРНАГО МОРЯ.

СРОЧНАЯ КРЫ М СКО-КАВКАЗСКАЯ ЛИШЯ ПО РАСПИСАШЮ.
Учащ1еся при представлен1и надлежащихъ удостовйрен1й отъ учебныхъ заведен1й, также экскурЫй не 
менйе 12 человйкъ, пользуются на пароходахъ Общества удешевленнымъ пройздомъ и продовольств1емъ.

Операц1и Общества:
1. Транспортирован1е кладей и товаровъ— въ Росс1и и за границей.
2. Хранен1е кладей и товаровъ.
3. Выдача ссудъ подъ товары.
4. Комиссюнная продажа товаровъ.
5. Страхован1е кладей и товаровъ при транспортирован1и и на складахъ.
6. Страхован1е судовъ.
7. Страхован1е отъ огня недвижимыхъ и движимыхъ имуществъ всякаго рода.

Правлее1е въ С.-П етербург1-Н евекШ , 27 . Телефонъ 2 6 -7 2 .
КОНТОРЫ и АГЕНТСТВА ОБЩЕСТВА ВЪ:

Адлер!, Аккерман!, Акмолинск!, Александровск!, Алекоандров!-Пограничн., Александропол!, Анап!, Андижан!, Арзамас!, 
Ардебил!'), Армавир!, Архангельск!, Астрахани, А схабад!, А стар!'), А тбасар!, Аул1е-Ата, Ахалцых!, Ачинск!, Баку, 
Балт!, Барнаул!, Батум!, Бахчисара!, Бендеръ-Гяз!'), Бердичев!, Берислав!, Благов!щ енск!, Бобруйск!, Богородск. 
Нижег., Болхов!, Бол. Мурашкин!, Б оржом !, Брезин!, Брестъ-Литовск!, Б ухар!, Бутурлиновк!, Б!лой-Церкви, Б !лгород!, 
Б !лосток!, Варшав!, Вержболов!, Великомъ Устюг!, Верхнеудинск!, Вильн!, Виндав!, Владивосток!, Владикавказ!, 
Вологд!, Волочиск!, В оронеж !, В!рномъ, Вятк!, Вязникахъ, Гамбург!, Гомел!, Гродн!, Грозномъ, Гудаут!, Гурьев!, 
Двинск!, Джаркент!, Дж ульф! '), Д убн !, Дунаевцахъ, Душ ак!, Евпах!, Евпатор1и, Екатеринбург!, Екатеринодар!, Екате- 
ринослав!, Ельц!, Елисаветград!, Елизаветпол!, Житом1р !, Згерж !, Златоуст!, Иваново-Вознес., Ирбит! во вр. ярм., 
Казвин!'), Казалинск!, Казани, Калиш!, Каменецъ-Подол., Камышлов!, К арасубазар!, К арс!, Каховк!, Касимов!, Керкахъ, 
Керчи, Кимрахъ, Клинцахъ, Кинешм!, Кишинев!, К1ев!, Козлов!, Коканд!, Красноводок!, Красноярск!, Кременчуг!, 
Кузнецк!, Кульдж!, Курган!, К урск!, Кутаис!, К яхт!, Лейпциг!, Либав!, Лодзи, Л уганск!, Люблин!, M apiynon!, 
Майкоп!, Мерк!, Мелитопол!, Мерв!, М еш едессер!'), Минусинск!, М еш хед!'), Минск!, Могипев!-Губ., Могилев!-Под., 
Москв!, Муром!, Нижнемъ-Новгор., Николаев!, Никольскъ-Уссур1йскомъ, Никопол!, Новозыбков!, Новониколаевск!, 
Новороос1йск!, Новомъ-Афон!, Новомъ Ургенч!, Нов. Гаграхъ, Н !ж и н !, Н ух!, О десс!, Омск!, О рл!, Оренбург!, 
Очемчирахъ, О ш !, Паб1аницахъ, Павлов!, Павлоград!, П енз!, Перми, Петербург!, Петро-Александр., Петровск!-Дагест., 
Петропавловск!, Пинок!, Полтав!, Поти, Пишпек!, Пржевальск!, Проскуров!, Пятигорск!, Радзивилов!, Р адом !, Ревел!, 
Р еш т!'), Р ж ев !, Р иг!, Р овн!, Ромнахъ, Ростов!-на-Дону, Рыбинск!, Рязани, Самар!, Самарканд!, Саратов!, Сарапул!, 
Севастопол!, Семипалатинск!, Симбирск!, Сосновицахъ, Скобелев!, Симферопол!, Слободскомъ, Смоленск!, Сморгони, 
Сочи, С р!тенск!, Ставропол! губер.. Судак!, Сумахъ, Сухум!, Сызрани, Тахта-Базар!, Таш кент!, Таганрог!, Тавриз!, 
Т егеран!'), Тифлис!, Токмак!, Томашов!, Томск!, Троицк!, Троицкосавск!, Туапсе, Т ул !, Туркестан!, Тюмени, 
Уральск!, У рг! (Монгол1я), Уф!, Хабаровск!, Харбин!, Харьков!, Херсон!, Царицын!, Ч арджу!, Челябинск!, Ченсто- 
хов!, Черкассахъ, Ч ит!, Шавляхъ, Шадринск!, Ш у!, Ш уш !, Энзепи'), Эривани, Ю зовк!, Я лт!, Ярославл!, 0еодос1и.

') Бюро персидскихъ транспортовъ.
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С . - П Е Т Е Р Б У Р Г Ъ .  ТОРГОТ^БТЙ JTOMTt М О С К В А .
Гороховая ул., д. № 1. X V /X  X w x j x j x x x  Краеаыяворота, д.Григоровой.

Т е л е ф о н ъ  № 10-07. ^  ^  -  Т е л е ф о н ъ  № 22-42.

А Д Р Е С Ъ  д л я  Т Е Л Е Г Р А М М Ъ : | |  \/\ / 1  I 1 А Д Р Е С Ъ  Д Л Я Т Е Л Е Г Р А М М Ъ :

КОСЪ-Петербургъ. КОСЪ-Москва.
У П О Л Н О М О Ч Е Н Н Ы Е  П Р Е Д С Т А В И Т Е Л И  З А В О Д О В Ъ :

В И Л  Л Е Р У  А  и Б О Х Ъ  въ Метлахъ, МерцигЕ и ДрезденЕ.
Поставщики Двора Его Императорскаго Ееличества

Всем1рно-извФстные старФйш1е и наибольш1е заводы по изготовлен]'ю:
Мозаичныхъ плитокъ для настилки половъ. Мозаичныхъ плитокъ для облицовки ст-Ьнъ. Украшен1й изъ искусотвеннаго камня 
для фасадовъ (орнаменты, колонны, балясины, фигуры и пр.). Облицовочныхъ кирпичиковъ, матовыхъ и глазурованныхъ. 

Черепицы различныхъ ц в ^ т о б ъ ,  фасоновъ и поливы. Цв'Ьтной штифтовой мозаики (матовой и глазурованной).
По K p a c o T i  тоновъ, прочности и изящности изд%л1я заводовъ Виллеруа и Бохъ в н Ф  ВСЯКОЙ К 0 Н К у р р е н ц 1и .  

Настоящ1е М етлахстя плитки въ продажФ только у КООЪ и ДЮ РРЪ въС.-ПетербургФ и МосквФ. 
Обращаемъ также Ваше вниман1е на изд'Ьл1я изъ искусотвеннаго камня для облицовки всевозможныхъ фасадовъ, 

.не подвергающ!яся никакимъ дЬйств1ямъ атмосферы. ИздЬл1я эти изготовляются какъ по готовымъ моделямъ, такъ и по 
особымъ риоункамъ въ любыхъ цвЬтахъ ("матовыя и глазурованныя)

ФИЛИППЪ ГОЛЬЦМАНЪ и К® въ ФранкфуртФ-на-МайнФ.
Облицовочный кирпичъ, глазурованный и неглазурованный, высшаго качества и изящности, поставляется различныхъ 

величинъ и фасоновъ и въ 10 цв^тахъ. Производство около 40 милл1оновъ кирпича въ годъ, что даетъ гарант1ю въ бы- 
стромъ и добросовФстномъ исполнен1и заказовъ. ВсЬ желаемыя свЬдЬн1я сообщаются немедленно по получен!и запроса. 
Акщонернаго общества цементнаго завода „ПОРТЪ-КУНДА“, ст. Везенбергъ, Балт1йской жел. дороги.

Портландск1й цементъ наивысшаго качества, обладающ1Й постоянствомъ объема и значительно превышающ1й 
нормы Министерства Путей Соо6щен1я, хорошо извЬотенъ и знакомъ всЬмъ, занимающимся цементными работами. На 
Всеросо1Йской выставкЬ въ МосквЬ (1882 г.) и въ Нижнемъ-НовгородЬ (1896) заводъ былъ удостоенъ высшей награды, 
а именно; оба раза права изображен!я Государственнаго Орла. Постоянные склады—въ С.-ПетербургЬ, почему иопол- 
нен1е заказовъ точное, быстрое и аккуратное.

Ф. Л. СМИДТЪ и К° въ КопенгагенФ.
Проекты, смЬты и устройство цементныхъ, известковыхъ, алебастровыхъ, гончарныхъ, кирпичныхъ и т. п. заво­

довъ. Больше половины веФхъ цементныхъ заводовъ евФта оборудованы и снабжены машинами, уеовер- 
шенетвованными фирмою ф. Л. СМИДТЪ и К® или ихъ К0нетрукц1и. Масса благодарственныхъ отзывовъ служитъ 
лучшимъ доказательствомъ, что гдЬ предполагается усовершенствован1е цементнаго завода, тамъ не обоЙТИСЬ безъ  
еовФтовъ этой фирмы.

Международная гранитная компан1я въ ГамбургФ.
Фасады, колонны, цоколя, памятники и пр. изд%л1я.

ПАРОХОДОСТРОЙТЕЛЬНЬШ ЗАВОДЪ 
Г. fJ. Шейнберга 

въ г. П и н с к -Ь , М и н с к о й  гу б е р н !и ,
стр ои тъ  ручны е типовые пароходы Управлен1ю Енутр. Еодн. П утей и Ш осс. Дор. 

Е ъ  текущ емъ 1914 г. исполненъ заказъ  Управленш В. В. П. и Ш. Д. 
на поставку 100-фут. парохода 65 индик. силъ „Лид1я“ для Дн-Ьпровско-Бугской 

землечерпательницы; подлежитъ сдачё къ 1 августа заказаННЫЙ Упра- 
ВЛешемъ В . В. П. и спущенный на воду пароходъ „Ольгердъ" 35 индик. 

•силъ для бассейна р. Березины , Зчй ж е пароходъ „ГбНДрихъ"— на стапеляхъ.

Заводъ  принимаетъ всяк1е ремонты и заказы на постройку камне- и карчеподъ- 

•емныхъ крановъ, землечерпательницъ, плавучихъ лавъ, лодокъ, катеровъ. паро­

ходовъ и т. п.

Доставка заказовъ по Днёпровско-Бугской систем ё въ бассей нё рёкъ Д непра, 

Бислы , Н ём ана и 3 . Двины.
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ИЗДАНШ УПРАВЛЕНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ОПИСАШЯ РУССКИХЪ Р Ш Ъ  И ИСТОРШ УЛУЧШ ЕНЫ  ИХЪ СУДОХОДНЫХЪ 
УСЛОВШ.

Вып. I. Д н!стръ, его описан1е и предположен1я объ 
улучшенш. Отчетъ инж. Пузыревскаго. Изд. 1902 г., въ 
обпож к!. Ц !на 2 р.

Вып. II. Обь-Енисейск1й водный путь и его экономи­
ческое значен1е. Сост. инж. Жбиковск1й. Изд. 1903 г., въ 
папк!. Ц !на 60 к.

Вып. III. Р!чны е дноуглубительные снаряды. Текстъ 
и чертежи. Сост. инж. Борманъ. Изд. 1903 г., въ папк!. 
Ц !на 8 р. 50 к.

Вып. IV. Типы укр!пленш береговъ каналовъ, р!къ и 
озеръ. Томъ I —текстъ, томъ II—чертежи. Сост. инж. Поль- 
ковск1й. Изд. 1903 г., въ папк!. Ц !на 3 р.

Вып. V. Ока и Московско-Нижегородсюй водный путь. 
Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1903 г., въ папк!. Ц !на 3 р.

Вып. VI. С-Ьверный Донецъ и проектъ его шлюзовашя. 
Сост. инж. Пузыревсюй. Изд. 1904 г., въ папк!. Ц !на 2 р. 
60 к.

Вып. VII. Затоны и м-Ьста для зимовки судовъ на 
pp. В олг! и К ам!. Текстъ и атласъ. Сост. чинами Правле­
ния Казанскаго Округа п. с. Издаше 1906 г., въ обложк!. 
Ц !на 3 р. 50 к.

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

Вып. XVI. PyccKie водные пути и судовое д!ло въ 
до-Петровской Россш. Историко-географическое изсл!дова- 
н1е Н. П. Загоскина, съ приложеюемъ атласа картъ. Изд. 
1909 г. Ц !на 3 р.

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

Вып. XXI. Землечерпательныя 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 облож к!. Ц !на 10 р.

Вып. XXII. Землечерпательныя 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 облож к!. Ц !на 10 р.

Вып. XXIII. Изыскан1я С!вернаго Донца 1904—1908 гг. 
и проектъ устройства воднаго пути отъ Харькова до Б !л- 
города, до впаден1я Донца въ Донъ. Текстъ и 2 атласа. 
Изд. 1910 г. *).

Вып. XXV. Изыскан1я р. Дона 1906—1909 гг. и проектъ 
шлюзовашя р !к ъ  Дона и Сосны отъ Ростова до Ельца. 
Текстъ и атласъ. Сост. инж. Пузыревск1й. Изд. 1911 г., въ 
облож к!. Ц !на 8 р. 65 к.

Вып. XXVI. Эскизный проектъ улучшен1я судоходныхъ 
услов1й порожистой части р. Дн!пра, въ связи съ исполь- 
зован1емъ энерг1и паден1я воды. Сост. инж. Рундо и Юске- 
вичъ. Изд. 1911 г., въ облож к!. Ц !на 2 р. 90 к.

Вып. XXVII. Абаканъ. Краткое описан1е р!ки и ея 
бассейна. Текстъ и атласъ. Сост. инж. В. М. Родевичъ. 
Изд. 1911 г., въ облож к!. Ц !на 11 р. 95 к.

Вып. XXVIII. Р !к а  Сухона, описаше и изсл!дован1е. Сост. 
инж. Петрашень. Изд. 1911 г., въ обложк!. Ц !на 1 р. 60 к.

Вып. XXIX. Р !к а  Волховъ и оз. Ильмень. Сост. инж. 
Палицынъ. Изд. 1912 г., въ обложк!. Ц !на 4 р. 50 к.

Вып. XXX. Стчетъ по изсп!дован1ямъ р!къ и изыска- 
н1ямъ соединительныхъ водныхъ путей, произведенныхъ 
парПями Управлен1я вн. в. п. и ш. д. и Округами п. с. въ 
1911 г., въ обложк!. Ц !на 1 р. 90 к.

Вып. XXXI. Матер1алы къ описанш н!которыхъ проектовъ 
шлюзовашя. Сост. инж. Фидманъ и Залога. Изд. 1912 г., въ 
облож к!. Ц !на 1 р. 60 к.

Вып. XXXII. Отчетъ по изсл!дован1ю въ 1910 г. р. Ниж­
ней Вычегды. Сост. инж. Старицюй.

Текстъ, въ обложк!. Ц !на 2 р. 25 к.
Атласъ, въ папк!. Ц !на 10 р.

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

Вып. XXXIV. Описан1е гидрометрическихъ работъ на 
р. З е !  въ 1907 г. и на pp. Т у р ! и Т обол! въ 1909— 1910 гг. 
Сост. инж. Фидманъ; въ папк!. Ц !на 1 р. 20 к.

Вып. XXXV. Водное соединен1е pp. Волги и Дона. Сост. 
инж. Пузыревскш.

Текстъ, въ папк!. Ц !на 3 р. 90 к.
Атласъ, въ папк!. Ц !на 8 р. 10 к.

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

Вып. XXXVII. Не напечатанъ.
Вып. XXXVIII. Проектъ шлюзован1я Дн!провскихъ поро­

говъ въ связи съ утилизац1ею энерНи ихъ паден1я (вар1антъ
К1евскаго Скруга п. с.). Текстъ и чертежъ, въ облож к!.
Ц !на 4 р. 60 к.

Вып. XXXIX. Техничесюя, экономичесюя и др. данныа 
относительно улучшен1я судоходныхъ успов1й р. Дона. Пе­
чатается.

Вып. XL. Св!д!н1я мостовъ на русскихъ р!кахъ. Сост. 
инж. Венедиктовъ. Ц !на 4 р.

Вып. XLI. Общ1я св!д!н1я о р. Л ен ! съ притоками и 
о работахъ на нихъ въ 1912 г. Сост. инж. Васильевъ. Изд. 
1913 г. Ц !на 1 р. 25 к.

Вып. XLII. Финансово-коммерческая сторона проекта 
шпюзован1я и использован1я энергш Волховскихъ пороговъ. 
Ц !на 50 к.

1. Св!д!н1я объ уровн! воды на внутреннихъ водныхъ 
путяхъ Росс1йской Импер1и по наблюден1ямъ на водом!р- 
ныхъ постахъ, учрежденныхъ Министерствомъ П. С., за время 
съ 1881 по 1890 г. включительно. Томъ I. Бассейны Бал- 
т1йскаго и Б!лаго морей. Изд. 1901 г.

а) Текстъ, въ облож к!. Ц !на 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папк!. Ц !на 10 р.

2. Тоже. Томъ II. Бассейнъ Касп1йскаго моря. Изд. 1907 г.
а) Текстъ, въ облож к!. Ц !на 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папк!. Ц !на Ю р.

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

а) Текстъ, въ облож к!. Ц !на 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папк!. Ц !на 10 р.

4. Тоже, по наблюден1ямъ на водом!рныхъ постахъ съ  
1891 по 1900 г. Томъ IV. Бассейны Балт1йскаго и Б !л ага  
морей. Издан1е 1908 г.

а) Текстъ, въ облож к!. Ц !на 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папк!. Ц !на 10 р.

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

а) Текстъ, въ облож к!. Ц !на 10 р.
б) Атласъ картъ и графиковъ, въ папк!. Ц !на 10 р„

6. Германскш Ллойдъ. Правила постройки р!чныхъ и 
озерныхъ судовъ. Суда жел!зныя и стальныя. Перев. инж. 
А. Борманъ. Изд. 1902 г., въ папк!. Ц !на 2 р.

7. Изсл!довашя для устройства дополнительнаго водо- 
снабжен1я Верхней Волги. Сост. инж. Бушмакинъ. Часть L 
Издание 1902 г.

а) Текстъ, въ облож к!. Ц !н а  10 р.
б) Атласъ, въ папк!. Ц !на 10 р.

8 . Тоже. Части II и III. Изд. 1904 г.
а) Текстъ, въ облож к!. Ц !на 10 р.
б) Атласъ, въ папк!. Ц !на 10 р.

*) Въ продаж! не им!ются.
Издан1я съ обозначенными на нихъ ц!нами им!ются въ продаж! въ книжномъ магазин! К. Л. Риккера,— 

Невсшй просп., № 14, и въ географическомъ магазин! Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ С.-Петербург!.
Продолжеше см- 3-ю стр. обложки.
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№ 7. ВОДНЫ Е ПУТИ и Ш О С С ЕЙ Н Ы Я  ДО РО ГИ . 1914.

ИЗДАН1Я УПРАВЛЕНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ И ШОСОЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

9. Результаты набпюден1й гидрометрическихъ станшй. 
Р !к а  Волга. Самарская гидрометрическая станщя. Ред. Ко- 
пом1йцовъ. Изд. 1899 г., въ облож к!. Ц !на 3 р.

10. Тоже. Дубовская гидрометрическая станшя. Изд.
1902 г., въ облож к!. Ц !на 4 р.

11. Очеркъ современной постановки шоссейно-дорож- 
наго д !л а  во Францш. Состав, инж. п. с. Никольскш. Изд.
1904 г., въ папк!. Ц !на 1 р.

12. Современная постановка дорожнаго д !л а  въ Герма- 
д1и-и въ Австр1и. Сост. инж. п. с. Гельферъ. Изд. 1905 г., 
въ папк!. Ц^на 3 р.

13. ИзслЬдованге каменныхъ матер1'аловъ, употребляе- 
мыхъ дпя ремонта щебеночной одежды шоссе и мостовыхъ 
въ Варшавскомъ Округ! п. с. Издан1е 1905 г., въ папк!. 
Ц !н а 2 р. *).

14. Проектныя предположен1я по введенш механической 
тяги на Приладожс-кихъ каналахъ. Изд. 1905 г., въ обложк!. 
1Д!на 1 р. 25 к.

15. Къ вопросу о гидроэлектрическихъ установкахъ. 
Сост. инж. п. с. Максимовъ. Издан1е 1905 г., въ обложк!. 
Ц !на 3 р.

16. Къ сему чертежи, въ облож к!
17. Исчислен1е поверхности Аз!атской PocciH, съ пока- 

за т ем ъ  площадей бассейновъ, океановъ, морей, р !к ъ  и 
озеръ, а равно и административныхъ подразд!лен1й, въ цар- 
ствоваше Императора Николая II. Произв. А. Тилло. Изд.
1905 г., въ папк! **).

17. Къ сему карта бассейн!въ, океановъ, морей, р!къ  
и озеръ Аз1атской Росс1и и сопред!льныхъ странъ, въ 
масш таб! 100 вер. въ 1" , въ конверт! **).

18. Пояснительная записка къ карт! р. Шилки отъ С р!- 
тенска до Покровки. Сост. инж. А. К. Старицк1й, въ облож к!. 
Ц !н а 70 к.

21. Мысли объ устройств! водныхъ путей въ Россш. 
Сост. инж. п. с. Пузыревск1й. Изд. 1906 г., въ облож к!*).

,22. Устройство водныхъ путей при невыгодныхъ усло- 
в1яхъ м!стности и п и т а н 1Я , Сост. инж. п. с. Пузыревсшй; 
Изд. 1907 г., въ облож к!. Ц !на 2 р.

23. Моторныя лодки на автомобильной выставк! въ 
Берлин! 1906 г. Сост. инж. А. Н. Бврманъ. Изд. 1907 г., 
въ. облож к!, Ц !на 75 к.

24. Сбзоръ полевыхъ работъ 1906 .г. парт1и по изсл!- 
довашю порожистой части р. Западной Двины. Составлены, 
чинами парт1и. Изд. 1907 г., въ папк! *).

25. Р!чныя гавани въ Западной Европ!. Часть П. Ру- 
мынск1я и Австр1йск1я гавани. Сост. инж. п. с. Б. П, Жерве. 
Изд. 1908 г., ВЪ' облож к! *).

26. ,Маршкск1й водный путь. Кратк1й очеркъ. Издан1е
1903 г. На русскомъ и французскомъ языкахъ, въ папк! *).

27. Каталогъ экспонатовъ Управления в. в. п. и ш. д. 
на выставк! XI международнаго судоходнаго конгресса. Изд. 
1908 г., въ облож к! *).

28. Дн!пръ и его баСсейнъ, съ приложешемъ. Состав, 
инж. п. с. Н. И. Максимовичъ. Изд. 1901 г., въ обложк!. 
Ц. 6 руб.

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

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

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

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

33. Постепенное развитее и современное состоян1е сут 
доходства и грузооборота на Мар1инской систем ! (съ чер­
тежами, картой и съ ХШ таблицами приложенШ), Л..Л. Вла- 
дим1рова. Изд. 1904 г., Спб. *).

34. Сборникъ св!д!н1й о сплав! л !са  по р!камъ Рос- 
С1ЙСК0Й Имперш, не состоящимъ въ непосредственномъ за- 
в!дыван1и Министерства Путей Сообщен1я. Издан1е 1905 г. 
Спб. *).

35. Списан1е маяковъ и башенъ и прочихъ судоход­
ныхъ знаковъ озеръ Ладожскаго, Снежскаго, Ильменскаго, 
Псковскаго и Чудскаго. Изд. 1908 г. Спб. Ц !на 2 р.

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

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

38. Св!д!н1я объ уровн! воды на внутреннихъ вод­
ныхъ путяхъ Россшской Империи по наблюден1ямъ на водо- 
м!рныхъ постахъ съ 1891 г. по 1900 г. Изд. 1909 г., Спб.

Томъ VI. Бассейнъ Чернаго и Азовскаго морей. Текстъ 
въ облож к!, атласъ картъ и графиковъ, въ папк!. Ц !на  
10 р.

Томъ VII. Бассейнъ С.-Ледовитаго и Тихаго океановъ. 
Текстъ въ облож к!, атласъ картъ и графиковъ, въ папк!. 
Ц !н а  10 р.

' 39. -Маршнская система за 1810—1910 гг. Сост. инж. 
Петрашень. Изд. 1910 г. Ц !на 5 р.

40. Счеркъ развит1я дорожнаго и мостостроитепьнаго 
д!ла въ в!дом ств! .п. с., въ 5 томахъ. Состав, инжен. 
А. А. Гельферъ. Изд. 1911 г. Ц !на 15 р.

41. Труды комиссш по электрогидравлической описи 
водныхъ силъ Росс1и. Изд. 1911 г. Вып. I, въ облож к!. 
Ц !на 2 р. 75 к.

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

43. Судоходная карта р. Енисея отъ Кемчика до Ми­
нусинска, въ папк!. Ц%на 10 р.

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

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

МАТЕР1АЛЫ ДЛЯ ИЗУЧЕШЯ САНИТАРНАГО СОСТОЯНШ ВНУТРЕННИХЪ ВОДНЫХЪ ПУТЕЙ.

А. Изданные бйвшимъ Управлен1емъ водяныхъ и 
шоссейныхъ сообщен1й и торговыхъ портовъ.

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

Вып. П. Сборникъ докпадрвъ и отчетовъ врачей сани­
тарнаго надзора Казанскаго Скруга путей соо6щен1я. Ма- 
тер1алы для санитарнаго описан1я -р. Волги и ея судоход­
ства. Спб., 1902 г. Ц !на 75 к.

Вып. III. Стчетъ по командировк! на р. Вислу. Доктора 
медицины А. В. Чирикова. Спб., 1902 г. Ц!на. 1 р . .

Б. Изданные Управлен1емъ внутреннихъ водныхъ 
путей и шоссейныхъ дорогъ.

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

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

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

Вып. VII. Очеркъ санитарно-экономическаго положенгя 
грузчиковъ на Волг!, А. Ф. Никитина. Спб., 1904 г. Ц !на 1 р.

*) Распродано, . ;
**) Въ продаж! не им!ются.

Издан1я съ обозначенными на нихъ ц!нами им!ются въ продаж! -въ книжномъ магазин! К. Л. Риккера,- 
Невскш просп., № 14, и въ географическомъ магазин! Ильина,—Екатерининская ул., № 3, въ С.-Петербург!,
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йЗДАНга УПРАВЛЕШЯ. ВНУТРЕННИХЪ водныхъ ПУТЕЙ и ШОССЕЙНЫХЪ ДОРОГЪ.

Вып. VIII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей са- К1евскаго Округа путей сообщен1я за 1907 г., въ связи съ
нитарнаго надзора на, pp. ВолгЬ и КамЬ и на Мар1инской противохолерными мЬропр1ят1ями. Спб., 1909 г. *).
системЬ за 1903 г. Спб., 1904 г. ЦЬна 1 р. Вып. XV. Отчетъ о дЬятельности, врачебно-санитарнаго

Вып. IX. Отчетъ о дЬятельности врачей того же над- надзора на pp. ВолгЬ и КамЬ и на Мар1инской сиотемЬ за
зора за  1904 г. Спб., 1905 г. *). 1909 г. *).

„  V ^  ^   ̂ Вып. XVI. Отчетъ о деятельности врачебно-санитар-

Вып! Xi. тТж% 'за 1906 Спб’., 1907,';. *j. Г а ' ^ о т Т  *) Мар1инской системЬ.
Вып. XII. Сборникъ отчетовъ и докладовъ врачей того  ̂ дЬятельности врачебно-санитарнаго
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