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Къ проекту Ангарекаго пути.

Озеро Байкалъ.

Р гЬка Ангара есть могучШ потокъ, берупцй свое начало изъ 
обширнМшаго водохранилища центральной Сибири, озера Бай­
кала. Озеро это, расположенное по направлешю главнаго своего 
изм'Ьрешя съ юго-запада на с'Ьверо-востокъ и имеющее въ длину 
до 600  верстъ и въ ширину отъ 40  до 1 0 0 , представляетъ въ 
н’Ькоторомъ отношенщ загадку для вс/Ъхъ геологовъ, занимавшихся 
обсуждешемъ вопроса о его происхожденш, начиная съ Далласа 
и кончая современными бол'Ье или менее известными учеными. 
Но не входя здесь въ разсмотреше вопросовъ, затронутыхъ ими, 
а просто констатируя факты, мы можемъ заметить, что озеро рас­
положено въ местности, подверженной действш  вулканическихъ 
силъ, признакомъ чего служатъ многочисленные, хотя къ счастью 
слабые, подземные удары и землетрясешя, горяч!е минеральные 
источники и проч. тому подобныя обстоятельства. Затемъ, неза­
висимо отъ взгляда на происхождеше Байкала, т. е. представляетъ 
ли онъ провалъ или щель въ окружающихъ его горныхъ масси- 
вахъ, или же просто глубокую складку земной поверхности, какъ 
результат!, действгя медленныхъ боковыхъ сдвиговъ, можемъ за­
метить, что озеро отличается весьма значительной глубиной, дохо­
дящей до величины, большей 5 0 0  саж., причемъ въ некоторыхъ 
местахъ, преимущественно на западномъ берегу, уже въ разстояши
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полсажени отъ берега, глубина достигаете до н'Ьсколышхъ десят- 
ковъ саженъ. При такой внушительной глубине, обширная водная 
поверхность его, открытая на сотни верстъ, представляется мЬс- 
томъ, где вполне безпрепятственно могутъ разгуливать господ­
ствующее сибирсше ветры, северо-западный или северный и юго- 
западный или, какъ ихъ называютъ Иркутяне (Ирк'утскъ находится 
въ 60 верстахъ отъ Байкала), низовикъ и верховикъ. Озеро по­
этому весьма бурно и къ тому же бури часто бываютъ внезапны. 
Сплошь и рядомъ пароходъ, отходя отъ Лиственичнаго на запад- 
номъ берегу озера, при совершенно тихой погоде, въ продолжеше 
трехъ .или четырехчасоваго переезда, захватывается на средине 
сильнейшей бурей и, уже въ виду пристани, долженъ поворачи­
вать обратно въ море и держаться тамъ иногда сутки и иногда 
и бол'Ье; и все это время пароходъ или судно не см еете войти 
въ пристань изъ опасешя разбиться о скалы и мели, которыми 
изобилуетъ негостещнемный восточный берегъ, плохо защищенный 
отъ господствуютцихъ вгЬтровъ. Благодаря именно своему бурному 
характеру, а также значительной глубине, Байкалъ поздно покры­
вается льдомъ. Даже въ ноябре месяце, когда по местнымъ усло- 
вгямъ давно ужъ наступила зима съ 25° и 30° морозами, на 
Байкале безпрепятственно совершается судоходство и по всей 
поверхности его не видно ни малейшаго кусочка льда, свидетель- 
ствующаго о близости для него этого мертваго сезона. Только 
въ декабре показывается шуга у береговъ, разносимая волнами 
и ветромъ по всему морю и, накопецъ, ужъ въ январе, после 
несколышхъ дней подрядъ упорныхъ морозовъ, градусовъ въ 30  
и более, при тихой погоде, Байкалъ покрывается, наконецъ, льдомъ.

Вода въ Байкале, какъ и во всехъ альшйскихъ озерахъ, 
необыкновенно чиста и прозрачна, совершенно пресна и содер­
жите въ своихъ недрахъ, кроме исключительно свойственной ей 
рыбы —  омуля, составляющего главный и даже единственный 
предметъ страстныхъ вожделешй промышленныхъ, рыболовныхъ 
артелей, собирающихся ранней весной,— еще видъ тюленя или, такъ 
называемой, нерпы. Вопросъ —  какимъ образомъ это земноводное 
животное очутилось въ совершенно замкнутомъ пресноводномъ 
бассейне,— составляетъ такую же загадку, какъ и вопросъ о про­
исхожденш самого Байкала.
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Берега Байкала почти повсюду высоки и обрывисты, во мно- 
гихъ мЬстахъ представляютъ даже отвЬсныя обнажешя гнейса 
или гранита, продолжающаяся также и ниже горизонта воды, чЬмъ, 
какъ сказано, обусловливаютъ значительную глубину около берега; 
они прорезаны оврагами и глубокими долинами съ ручьями и 
р|чками, несущими въ озеро дождевыя воды и воды отъ таяшя 
снЬговъ на вершинахъ. Таковы, напр., горы, видимыя даже изъ 
Иркутска, на восточномъ берегу Байкала, противъ р. Ангары, 
такъ наз. Хамаръ-Дабанъ. Въ продолжеше большей части лЬта 
отдельный вершины его покрыты снЬгомъ, и чЬмъ жарче лЬто, 
тЬмъ многоводнЬе ручьи и рЬчки, текунце съ него, тЬмъ обильнее 
водой и самый Байкалъ, горизонтъ котораго, впрочемъ, мало коле­
блется— всего аршина на 11/а или самое большее на 2.

Такимъ образомъ бассейнъ Байкала составляется изъ нЬсколъ- 
кихъ подобныхъ ручьевъ и рЬчекъ, между которыми есть, однако, 
pi; к и значительным, какъ, напр.: Голоустная, Верхняя Ангара, 
Баргузинъ, Тунка и, наконецъ, судоходная Селенга, берущая на­
чало въ предЬлахъ Китайской имперш и нижней половиной своей, 
съ притоками: Удой, Хилкомъ и Чикоемъ, орошающая западную 
половину Забайкальской области. Принимая воды отъ всЬхъ этихъ 
ручьевъ, рЬчекъ и рЬкъ, Байкалъ выпускаетъ излишекъ ея черезъ 
прорывъ въ окружающихъ его на юго-западЬ горахъ.

РЬка Ангара. Общж очеркъ ея.

Прорывъ этотъ и есть р. Ангара, которая сразу ужъ при 
истокЬ получаетъ приблизительно 150  —  2 0 0  куб. саж. воды въ 
1 секунду времени, т. е., примерно, отъ шести и до восьми разъ 
больше, ч'Ьмъ ДнЬпръ подъ Шевомъ, по опредЬленш 1891  года. 
Такимъ образомъ Ангара, какъ рЬка озерная, опоражнивающая 
собой обширный бассейнъ Байкала, съ самаго начала уже по 
количеству воды поставлена въ условгя весьма благоприятный для 
судоходства. Прорываясь черезъ Байкальсюя горы, она мчится 
въ сЬверо-западномъ направлеши, образуя почти сплошную шиверу, 
и, наконецъ, на 60-й  верстЬ своего течешя достигаетъ Иркутска, 
гдЬ принимаетъ первый значительный притокъ съ лЬвой стороны—  
рЬку Иркутъ. На протяженщ этихъ 60  верстъ р. Ангара имЬетъ



падеше, равное 11 саж. О скорости течешя ея можно судить 
по тому, что пароходъ, проходя эти 60 верстъ въ каше нибудь 
3 — 4 часа внизъ по теченш, обратно требуетъ 10 —  12 часовъ. 
Но, начиная съ Иркутска, Ангара постепенно утрачиваетъ свой 
ясно выраженный озерной характеръ: воды ея, смешиваясь съ 
мутными водами Иркута и другихъ притоковъ, теряютъ свою Бай­
кальскую чистоту и прозрачность; температура въ самые жаргае 
дни, не поднимающаяся въ Иркутске выше 8°, по м ере отда- 
лешя отъ него, становится все выше; быстрота течешя, хотя и 
незаметно, стихаетъ, й река, принимая более плавный и спо­
койный характеръ, незаметно расширяется, делается какъ бы 
больше, величественней. Начавъ свое теч ете  съ расходомъ при­
близительно въ 1 5 0 — 200 куб. саж., р. Ангара принимаетъ въ 
себя, не считая мелкихъ притоковъ, реки: Иркутъ, Куду, Китой, 
Белую, Осу и Оку. Непосредственно вследъ за впадешемъ реки 
Оки, у села Братсшй Острогъ, на 607-й  версте, она несетъ уже 
при меженнемъ горизонте 3 00  куб. саж. В м есте съ темъ, начиная 
съ Братскаго Острога, впервые показываются въ берегахъ ска- 
листыя обнажешя кристаллическаго д1абаза, которыя, разъ пока­
завшись, уже не оставляютъ реки до самаго ед устья. Эти кри- 
сталличесшя обнажешя то просто сопровождаютъ реку, протяги­
ваясь по ея берегамъ, то отвесно обрываются въ воду съ высоты 
20, 30 и даже 40  саж ., то, появившись на двухъ противополож- 
ныхъ берегахъ и соединяясь подводными грядами того жъ кри­
сталлическаго д1абаза, какъ бы преграждаютъ реку, заставляя ее 
съ силою пробиваться между отдельными каменьями и, затемъ, 
скатываться съ грядъ, —  словомъ являются первоначальной при­
чиной техъ неправильностей течешя, которыя, представляя зна­
чительный препятствия къ судоходству, несутъ назвашя карма- 
гуловъ, быковъ, шиверъ и пороговъ. На этомъ протяженш, отъ 
6 07  версты и до 1 .7 6 0  (верста впадешя р. Ангары въ Енисей 
у д. стрелки), Ангара принимаетъ значительное число притоковъ, 
изъ которыхъ наиболее замечательны съ правой стороны: Илимъ, 
Карапчанка, Ката, Кежма, Чадобедъ, Иркинеева, Каменка и Та­
тарка; съ левой — Вихаревка, Идучанка, Невонка, Едарма, Кова, 
М ура, Карабула и, наконецъ, Тасеева. Ниже Тасеевой Ангара 
несетъ уже 4 8 0  куб. саж. воды при меженнемъ горизонте, т. е.
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более Волги съ Камою вместе и, наконецъ, впадаетъ въ рйку 
Енисей, имгЬющш въ свою очередь 5 20  куб. саж., въ 80-ти, при­
мерно, верстахъ выше г. Енисейска.

Судоходное состояше Ангары въ естественномъ ея вид!>.

На всемъ обширномъ протяженш своемъ отъ Байкала до 
р. Енисея, всего 1 .7 6 0  вер., Ангара представляетъ услов1я весьма 
разнообразный, относительно развиНя по ней правильнаго судо­
ходства; вс4 основные элементы, какъ то: ширина русла, уклонъ, 
скорость, свойство дна и т. п., которые, складываясь известнымъ 
образомъ, нридаютъ р ек е тотъ или другой характеръ, на Ангаре 
отличаются крайней изменчивостью. Ширина русла, напримеръ, 
колеблется отъ 150  саж. (Бадарминскш Быкъ) между отвесными 
береговыми скалами, вышиною 20 и более саженъ, и до н е- 
сколышхъ верстъ, какъ напр, на 175 в. (975  —  1 .1 5 0 ), выше 
Кежмы, где река, распадаясь на три рукава, шириною каждый 
въ версту и более, плавно, на сотни верстъ, течетъ далее, сменяя 
кончающееся острова все новыми и новыми. Не менынимъ коле- 
башямъ подвергаются и друпе два важные фактора— скорость и 
уклонъ. Хотя въ этомъ отношенш р. Ангара и представляетъ 
различ1е отъ русскихъ рекъ —  сравнительно болыпимъ уклономъ 
и скоростью, но всетаки средшй, сравнительно большой уже 
уклонъ, равный 0 ,0 0 0 1 , весьма сильно изменяется въ местахъ  
порожистыхъ и даже доходитъ до 0 ,0 1 , какъ напр, въ порогахъ 
Падунскомъ и Шаманскомъ; съ своей стороны и скорость течешя 
отъ 2 и 3 верстъ изменяется до 12 и 15 верстъ въ часъ. Срав­
нительно большей стойкостью'отличается характеръ дна. Если 
до 606 версты, или до Братска, исключая истокъ изъ Байкала, 
дно р. Ангары залегаетъ въ сравнительно мягкихъ породахъ, то, 
уже начиная съ Братска и внизъ до самаго устья, мы имеемъ 
дело по преимуществу съ кристаллической твердой породой, за­
легающей на дне, лишь местами покрытой крупнымъ пескомъ 
или грав1емъ. Неровности этого дна, выступая наружу въ виде 
отдельныхъ подводныхъ скалъ или камней, при малейшемъ изме- 
неши уклона уже даютъ о себе знать, затрудняя проходъ судовъ 
и делая его подчасъ даже опаснымъ.
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Три части р. Ангары.

И такъ, на основанш всего сцазаннаго, р. Ангару, въ зави­
симости отъ условш судоходства по ней, можно разделить на три 
части: 1) отъ истока изъ Байкала до Братска или до 6 06  версты;
2) отъ 606  версты до устья р. Илима, т. е. до 8 83  версты;
3) отъ 88 3  версты до конца или до 1 .7 6 0  версты.

Верхняя часть Ангары.

Первая часть судоходна въ естественномъ состоянш при 
самомъ низкомъ горизонте для судовъ съ осадкою въ 5 или даже 
6 четвертей аршина; по ней правильно ходитъ 80-ти сильный паро­
ходъ „ Сперансшй “ отъ Иркутска до Братска или в'Ьрп'Ье до 
с. Долонова, на притоке Ангары, ОкгЪ и обратно— въ Иркутскъ 
съ баржами, нагруженными жел!;зомъ изъ Николаевскаго ж елезо­
делательная, или солью съ Илимскаго солевареннаго заводовъ.

Нижняя часть Ангары.

Третья, самая значительная по протяженш часть р. Ангары, 
въ 8 77  верстъ, содержитъ въ себе серьезныя затруднешя для 
судоходства. Кроме трехъ пороговъ —  СтргЬлковскаго, Мурскаго 
и Аплинскаго, она включаетъ въ себя около 20 шиверъ, быковъ, 
кармагуловъ и мелкихъ мйстъ, при чемъ некоторый изъ нихъ, 
по обилпо камней, еще более представляютъ опасности проходя­
щими судами, нежели самые пороги. До 1888  г., кроме сплав- 
ныхъ судовъ, паузковъ съ чаями и шерстью, въ этой части Ан­
гары можно было встретить лишь лодки вместимостью 7 00  —  
8 00  пудовъ, груженныя мануфактурными товаромъ, и тянуицяся 
бечевой тягой людьми изъ Енисейска вверхъ по Ангаре до Илима 
и по самому Илиму; следовательно, позволительно было сомне­
ваться въ судоходномъ состоянш этой части реки. Но въ 1 8 8 8  г., 
когда пароходъ Сибирякова „Св. Николай" въ 140 силъ и ту- 
эрный пароходъ его же „ИннокенИй" въ 75 силъ съ баржами, 
нагруженными хлебомъ, поднялись до Мурскаго порога включи­
тельно, и, наконецъ, въ 18 8 9  г., когда тотъ же „ИннокентШ" и
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другой туэръ „Илимъ*, въ 30 силъ, прошли ОТЪ Стрелки до 
самой реки Илима и доставили сюда до 2 0 .0 0 0  пудовъ хлеба и 
несколько тысячъ пудовъ собственныхъ цепей,— всякое сом н ете  
становится излишнимъ и можно считать положительно даказан- 
нымъ на опыте, что эта часть р. Ангары доступна для паровыхъ 
судовъ достаточной силы, при чемъ въ некоторыхъ местахъ, 
каковы: Мурожный Быкъ, Аладьина шивера, Мурскш порогъ, 
Кашина шивера, Глухая, Игренкина, Ашшнскш порогъ, Лоси и 
многья друия, подъемъ судовъ можетъ быть произведенъ только 
туэромъ по проложенной по дну цепи или, въ лучшемъ случае, 
по канату. Правда, на проходъ этихъ 8 77  вер. отъ устья Стрелки 
до р. Илима Сибиряковсте пароходы потратили около 60 дней, 
тогда какъ обратно сплыли всего въ 6 или 7  дней; но этимъ 
смущаться нечего! Во-первы хъ, они имели дело съ рекой въ 
естественномъ ея состояши, требующей всетаки значительныхъ 
средствъ на расчистку отъ камней, во-вторыхъ, незнакомство съ 
самой рекой, неимеше опытныхъ лоцмановъ, которые, прнвыкнувъ 
къ сплавному судоходству, знаютъ только плесъ, лежанцй ниже 
ихъ деревни, и совершенно незнакомъг съ верхнимъ, необходи­
мость, по м ере движешя впередъ, прокладывать въ некоторыхъ 
местахъ цепи, наконецъ спещальная ошибка администрацш паро- 
ходовъ, состоящая въ томъ, что баржи въ промежутки между 
шиверами, буксировались туэромъ, при чемъ паровая машина сц е­
плялась съ ведущими колесами помощью деревяннаъо зубчатаго 
колеса, зубцы котораго, вследств1е усиленной работы, постоянно 
ломались, заменялись новыми, сделанными, за неимешемъ другаго 
матер1ала, изъ сырой березы,— вотъ въ сущности те  обстоятельства, 
которыя задерживали поступательныя движешя пароходовъ и ко- 
торыя впередъ во всякомъ случае не могутъ иметь места. Можно 
разсчитывать, что впоследствш, когда пршбретется знакомство съ 
рекой и когда все цепи будутъ проложены, тотъ же самый паро- 
ходъ потребуетъ не 60, а 10 или, самое большое, 12 дней. Во 
всякомъ случае этотъ опытъ показалъ, что не столько быстрота 
или пороги задерживаютъ суда, которыя вообще съ помощью туэра 
легко могутъ преодолеть скорость и уклонъ, сколько мели и под­
водные камни, въ изобилш разбросанные въ порогахъ и шиверахъ.



Средняя часть р. Ангары.

Остается только третья, самая меньшая часть Ангары, всего 
въ 2 7 7  верстъ, заключенная между верхней судоходной и ниж­
ней, которая, после опытовъ 1 8 8 8  и 1889  гг., обязательно должна 
быть признана тоже таковой. Относительно этой части, мы не 
имеемъ, къ сожалешю, никакихъ опытныхъ данныхъ, которыя бы 
давали намъ основаше судить о степени пригодности ея къ взводному 
судоходству, такъ какъ, за исключешемъ осени истекшаго 1 8 9 2  г., 
по настоящее время на ней не -появлялось, кроме сплавныхъ па- 
узковъ съ чаями, ни одного судна, даже ни одной лодки съ гру- 
зомъ 3 0 0 — 5 0 0  пуд., имеющими назначеше куда нибудь вверхъ 
по Ангаре. И такъ, для вырешешя весьма важнаго вопроса о 
возможности судоходства въ этой части и, следовательно, судо­
ходства по всей А нгаре, мы поставлены въ необходимость при­
бегнуть къ теоретическому пути, т. е. къ критической оценке  
всехъ элементовъ реки съ точки зреш я препятствгя или зйтруд- 
нешя, представляемаго и м и  свободному судну, идущему вверхъ 
или двигающемуся туэромъ по цепи. Сюда войдутъ следовательно: 
глубина реки, подводные камни, гряды и скалы, скорость, уклонъ, 
различныя течешя, напр, боковыя, водовороты, волнешя, наконецъ 
толчки и сотрясенья, получаемые судномъ, прикрепленными въ 
цепи, и объясняемыя неправильностью течешя и волнами, сло- 
вомъ— вся совокупность сложныхъ условШ, определяющихъ тотъ 
или другой характеръ реки въ данной шивере или пороге. Отсюда 
видно, какъ трудно, между прочими, обнять эту совокупность 
условй, вл1яющихъ на судоходство. Если характеръ дна, скорость 
и уклонъ, сравнительно легко определяемы, поддаются расчету 
и, следовательно, ихъ роль въ судоходстве, безспорно главная, 
такъ сказать, взвешена и определена, то нельзя сказать того же 
о другихъ факторахъ, каковы, напр., волны, толчки, меташе судна 
въ сторону вместе съ лежащей на немъ цепью и т. п. обстоя­
тельства, при оценке которыхъ можетъ быть допущенъ самый 
широкгй произволъ. Къ счастью, опытъ плавашя въ нижней части 
Ангары, включающей въ себе три порога и много весьма серьез- 
ныхъ шиверъ, можетъ отчасти дать намъ драгоценныя указашя 
на роль этихъ побочныхъ условШ, имеющихъ место при подъеме 
судна въ пороге.
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Но прежде всего укажемъ на тй препятств1я взводному судо­
ходству, которыя имеетъ въ этомъ м есте р. Ангара. Уже на 
5-ой версте отъ Братска или на 611 отъ Байкала, Ангара, 
съуженная въ своемъ теченш отвесно ниспадающими скалами изъ 
кристаллическаго д1абаза, внезапно пересекается подводной грядой 
изъ той же неразмываемой породы. Гряда эта состоитъ изъ от- 
дельныхъ или сгруппированныхъ возвышений-—подводныхъ камней, 
плитъ, скалъ и т. п. Это —  первый порогъ на Ангаре, такъ наз. 
Похмельный. Онъ тянется, примерно, на 9 00  саж., образуя 
падеше въ 1 ,23  саж. 5 верстъ ниже или на 616 вер. находится 
другой порогъ — Пьяный, тянущшся на 6 00  саж. съ падешемъ 
въ 1 ,0 4  саж. Далее, на 6 2 4  вер., Ангара имеетъ незначительную 
шиверу, такъ называемую, Пьяный Быкъ, и на Б 36 вер. или въ 
30 верстахъ отъ Братска —  порогъ Падунъ, самый мелкш, самый 
крутой и, вероятно, самый быстрый изъ всехъ пороговъ р. А н­
гары. Общее протяжеше его 6 00  —  70 0  саж., падеш е— 3 саж. 
Затемъ, на протяженш почти 50 верстъ, Ангара не представляетъ 
никакихъ препятствш для взводнаго судоходства. Только на 685  
версте, съужаясь постепенно отвесными береговыми скалами до 
2 5 0 , 200  саж. и даже меньшей ширины, Ангара мчится внизъ 
по уступу каменнаго ложа верстъ, примерно, на 5 , образуя такъ 
называемый Долпй порогъ, общее п ад ете  котораго равно 4 ,0 4  саж. 
При этомъ нужно заметить, что на протяженш всего порога 
река течетъ почти въ отвесно ниспадающихъ скалистыхъ бере- 
гахъ изъ д1абаза, высотою 2 0 — 30 саженъ, оставляющихъ только 
узкую и крайне неровную тропинку для пешехода, а местами и 
того лишенныхъ и отвесно спускающихся въ воду. Такимъ обра­
зомъ, если туэрное судоходство по цепи, проложенной по дну, 
окажется здесь почему либо невозможнымъ, то темъ самымъ 
вопросъ о сплошномъ взводномъ судоходстве на р. А нгаре нужно 
считать поконченнымъ въ отрицательную сторону, потому что 
вести обходный каналъ со шлюзами въ скале, высотою 20 — 30  
саженъ, является нредпргя'пемъ абсолютно немыслимымъ. Затемъ, 
отъ Долгаго порога река, слишкомъ на 100  верстъ, не имеетъ 
существенныхъ препятствш для судоходства, если не считать 
такими Седановскую шиверу на 7 28  и Пашинскую на 7 7 8  вер., 
проходимыя безъ цепи. Но на 8 0 7  версте начинается группа,
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такъ называемыхъ, Шаманскихъ препятствий, а именно: Шаман­
ская шивера на 8 0 7  —  811 верст!;, Шаманскш Быкъ на 8 1 4  —  
8 1 7  в. и, наконецъ, Шаманскш порогъ на 8 19  — 8 25  вер. Первый 
два препятств1я, шиверу и быкъ, мы опустимъ, потому что хотя 
по протяженш они и значительны (4  версты), но зато друше 
элементы выражены въ нихъ гораздо слабее, чймъ въ порог!;, и 
въ проходимости ихъ ц!шыо не можетъ существовать никакого 
сомнйтя. Что же касается до Шаманскаго порога, то это мйсто 
едва ли не самое трудное по всей Ангар!;. Протяжеше его 5 —  
57г верстъ: общее падеше 6 саженъ; порогъ расположенъ въ 
двухъ рукавахъ; судоходенъ правый; во второй половин!; порога 
оба рукава сообщаются прорвой между островами, такъ назы­
ваемыми Боярскими воротами, съ сильнымъ боковымъ течешемъ 
изъ л'Ьваго рукава въ правый. Порогъ замйчателенъ своими вол­
нами, доходящими во второй половин!; его до весьма значитель- 
ныхъ разм’Ьровъ и, во всякомъ случай, болйе, ч!змъ въ какомъ бы 
то ни было другомъ мйс/re р. Ангары. Трудность его заключается 
въ сравнительно значительномъ среднемъ уклон!;, большой ско­
рости, длинномъ протяженш, волнахъ и въ сильномъ боковомъ 
теченш въ Боярскихъ воротахъ.

За Шаманскимъ порогомъ р. Ангара имйетъ еще три мели 
у д. Воробьевой, на 8 5 5 — 8 62  вер; Но эти отмелыя места хоть 
и серьезны, во всякомъ случай не составляютъ существенна™  
препятствия взводному судоходству и могутъ быть устранены соот­
ветственной разстановкой знаковъ и расчисткой дна отъ камней.

Сравнительный данныя 8 Ангарскихъ пороговъ.

Этимъ и кончаются препятств1я средней части р. Ангары 
между Братскимъ Острогомъ и устьемъ р. Илима. Самыя значи­
тельный изъ нихъ суть пять пороговъ, изъ которыхъ, въ свою 
очередь, рйзко выделяются три главныхъ: Падунъ, Долгш и Ш а- 
манскШ. Для того, чтобы оценить ихъ роль въ вопросе о взвод- 
номъ судоходстве р. Ангары, мы приводимъ таблицу, въ которой, 
на ряду съ этими 5-ю порогами, значатся и три другихъ, а 
именно: Аплинскш, Мурскш и СтрйлковскШ, находящееся въ 
нижней части р. Ангары, уже пройденой Сибиряковскими паро-
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ходами. Въ таблиц!; приведены указашя верстъ отъ Байкала, 
общаго протяжешя, общаго падешя порога, средняго уклона на 
изв'Ьстномъ разстоянш, максимальнаго уклона на разстоянш 2 0 —  
30 саж. и максимальной скорости.
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611 Похмельный порогъ . . . 1,23 930 0,00132 930 0,00544 1.483

616 Пьяный порогъ . . 1,30 1,301 0,00172 603 0,00425 1.418

636 Падунсюй порогъ . . . . 2,94 590 0,00547 335 0,01592 

около 50 саж.

2.100

685-690 Долгш п о р о г ъ ..................... 4,04 2,422 0,00167 2 4 2 2 0,00562 2.000 Ч
819-824 Ш аманстй порогъ . . . 6,05 2,561 0,00236 2561 0,011483) 1.944

1,189 Аплинскш порогъ . . . . 0,77 315 0,00247 315 0,00650 1.600-)

1.359 Мурскш п о р о г ъ ................. 1,00 577 0,00173 577 0,00648 1.495

1.754 Стрелковсшй порогъ . . 0,73 873 • 0,00200 2 4 5 0,00373 1.183

Изъ разсмотрйшя этой таблицы, мы замгЬчаемъ, что изъ пяти 
пороговъ, заключающихся въ средней части р. Ангары, пороги 
Похмельный и Пьяный, какъ по своему среднему, такъ и по 
максимальному уклону и по наибольшей скорости, уступаютъ 
двумъ нижележащимъ, уже пройденнымъ, а имено: Аплинскому 
и Мурскому порогамъ. Остаются только три; Падунскш, Долий 
и Шамансшй, которые по вс£мъ или только по н'Ькоторымъ свой- 
свамъ превосходятъ означенные пороги. Такъ, напр., Падунъ, при 
значительно большей скорости (2 ,i  противъ 1 ,б) имеетъ среднш 
уклонъ бол^е чемъ въ 2, а максимальный— въ 27  а раза болышй, 
нежели АшганскШ. Впрочемъ, это обстоятельство несущественно,

О Хотя на планшете Додгаго порога и написано въ одномъ м есте  
У = 2 .4 5 , но скорость здесь не определена непосредственно вертушкой, потому 
что канатъ лопнулъ, а вычислена изъ величины н атяж етя  каната, показаннаго 
динамометромъ и изъ величины поперечнаго сЬ четя лодки. Такимъ образомъ не 
принять въ соображеше уклонъ, вл1яющш в ъ  значительной степени на н атяж ете  
каната, вслГ.дсипс чего получилась скорость непомерно большая. Во всякомъ 
случае наибольшая скорость въ Долгомъ пороге должна быть меньше, чемъ въ 
Падуне, а потому и принята въ 2 саж. въ 1 сек.

2) Наибольшая скорость въ Аплинскомъ пороге, наблюденная въ береж- 
номъ ходе, есть 1.600. Въ речномъ же она не превышаетъ 1.500.

3) Наибольшей уклонъ въ Шаманскомъ пороге, равный 0.01148 наблюдался 
только на 20 саж. Непосредственно выше онъ подходить къ 0.00500, а ниже— 
меньше средняго.



такъ какъ Падунъ, при своемъ сравнительно короткомъ протяже­
нш, имйетъ на лйвоиъ берегу низкую террасу, въ которой можетъ 
быть пробить обходный каналъ со шлюзами, причемъ эта комби- 
нащя, по определенности достигаемыхъ результатовъ и по неко- 
торымъ другимъ причинамъ, говорить о которыхъ здесь не место, 
оказывается даже более предпочтительной. Тачно то же можно ска­
зать и про Шаманскш порогъ, который также, при нужде, можно 
обойти каналомъ съ тою только разницей, что каналъ придется вести 
на 67а верстъ почти въ голой скален приэтомъ еще нужно въ немъ 
устроить 6 шлюзовъ и плотину съ водоспускомъ. Понятно, что прежде 
чемъ браться за каналъ и затрачивать на него безъ малаго 2 мил- 
люна, желательно окончательно вырешить вопросъ о возможности 
прохожденья порога по руслу., темъ более, что за Шаманскимъ 
останется еще Долпй, который, какъ было замечено, неминуемо 
придется проходить по цепи, проложенной по самому дну реки.

Разсчетъ сопротивлешя туэра цепи.

Итакъ предположимъ, что въ пороге, наибольшая скорость ко- 
тораго V, а уклонъ г движется вверхъ по цепи съ абсолютной 
скоростью С, туэръ, а за нимъ баржа на буксире, съ общимъ 
водоизмещешемъ М  и общимъ поперечнымъ сечешемъ подводной 
части А . Для того, чтобы это движ ете состоялось, необходимо, 
чтобы туэръ развилъ силу, равную сопротивление этому движенно, 
выразившуюся въ данномъ случае въ натянутости цепи, по ко­
торой оно происходить. Сопротивлете это обусловливается массой 
обстоятельствъ, сопровождающихъ движ ете, между которыми су­
щественную роль играютъ скорость и уклонъ. Первое, т. е. со­
противлете плавающихъ телъ въ движенш въ зависимости отъ 
скорости, выражается формулой: В  =  К А  ( F + 6 1) 2, где К ,  при 
метрической системе обозначетя, выражаетъ въ килограммахъ со­
противлете 1 квадр. метр, двигающейся, съ относительной ско­
ростью F-+-C метровъ, поверхности. Это К ,  въ зависимости отъ 
формы плавающаго тела, изменяется въ широкихъ пределахъ отъ 
0,9 до 60 килограммовъ; такъ, напр. (Traite dutonagepar Labrousse): ■ 

Для судовъ съ самыми незначительными со-
противлетями  ...................... ..... . А: = 0,9

Для

Ером1 

личиваетс 
сопротивл 

рату ckoj 

въ Traite 
фищенъ . 
ности о т  

Итакт 
выражая 
щадь въ га 
въ погонь 
12,65  и сл 
въ В  =  1 i 

Натяя 
ставляющ! 
ризонта, ] 
малостью

Разсчет

Прим! 
предполагг 

1 3 2 'X  21
26' и дли: 

V -

s) Это 3! 
которую прид 

2) Разм4 
ходства па р.



Для пароходовъ. . . . 
„ болыпихъ кораблей

. & =  2,зб —  4  

. к — 4,31 —  4,71
„ судовъ призматическихъ съ закруглен­

ными концами при отношенш длины
къ ширине 5 : 6 ........................................... к — 9

„ призматическихъ судовъ съ обрублен­
ными кормой и носомъ, при отноше- 
нш длины къ ширин!; 4 —  5 . . . к = 2 1 ,5 8  

Кроме того зам ечено,, что въ судахъ малаго размера к уве­
личивается, а при болыпихъ скоростяхъ уменьшается, такъ что 
сопротивлеше среды не будетъ уже прямо пропорщонально квад­
рату скоростей, а нисколько меньше х). Какъ бы то ни было, 
въ Traite du tonage въ аналогическомъ случае взять для к коэф- 
фищенъ 10, причемъ высказано убеж деш е, что въ действитель­
ности онъ никакъ не более, а скорее менее этой цифры.

Итакъ, В  равно 10 A  ( F + F ) 2, или, 
выражая сопротивлеше въ пудахъ, пло-

Натяжеше цепи отъ другаго фактора, уклона или, иначе, со­
ставляющая веса судна, параллельная свободной поверхности го­
ризонта, выразится следующимъ образомъ: В 2 =  M S n  W  или за 
малостью угла =  M tgw  =  M i,  где Ж  есть водоизмещеше судна.

Разсчетъ сопротивлешя туэрной цепи въ Шаманскомъ noport.

Применимъ теперь обе эти формулы къ Шаманскому порогу, 
предполагая, что по немъ будутъ ходить туэръ, размеромъ 
132' X 2 i ' X 3 '  и баржа, груженая до 5 четвертей, шириною 
26' и длиною до 140' L>); имеемъ:

V —  наибольшая скорость воды въ пороге

’) Это замйчате для насъ особенно важно, въ виду именно большой скорости, 
которую придется преодолевать въ порогахъ.

2) Разм-Ьры судовъ взяты, приблизительно изъ практики Сибирлковскаго паро­
ходства на р. А и rap t.

щадь въ квадратныхъ саженяхъ и скорость 
въ погонныхъ саженяхъ, получимъ К =  
12,65 и следовательно формула изменится 
въ В =  12,е5 Л  ( V + C ) \

въ саженяхъ =  2
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v
h  '
С ■

наиболышй уклонъ на 20 саж. . . 
смежный наиболышй уклонъ . . . .  
абсолютная поступательная скорость 
туэра въ затруднительномъ м есте . . 

А г —  поперечное подводное си я ете  75 силь-

саж.................................

=  0,oi
— 0,ооб

=  0,з

21 Х З
наго туэра ?Х7

Л 2 —  поперечное подводное с е ч е т е  баржи
2 6 X 5

1 .286

1 .5 4 7

Ж

Мо

р

5907 X 1 2  •
- водоизм'Ьщ. туэра ~  (1 3 2 Х 2 1 Х З )п у д . =  1 4 .3 0 0

- водоизм'Ьщ. б а р ж и X  26 X  5) =  1 8 .3 9 0  

полезный грузъ баржи примерно . . = 1 0 .0 0 0

Вставляя эти величины въ основныя формулы, получимъ:

P i  =  12,65 X  2,833 X  ( 2 , з ) 2 ............................= 1 9 0  пуд.
JR2 =  M i i  -f- M jji2 =  7 1 ,5  - 1-  1 8 3  ............................ =  2 5 4 , 5  »

Итакъ, вотъ въ сущности два главныхъ сопротивлешя цгЬпи, 
обусловливаемыя скоростью и уклономъ. Но, помимо ихъ, есть 
еще много побочныхъ обстоятельствъ, вызывающихъ дополнитель­
ный напряжешя, которыя, при проектированш цепи, не должны 
быть упущены изъ виду. Таковы, напр., руль, обязанность кото- 
раго предохранять судно отъ боковаго меташя изъ стороны въ 
сторону, или иначе „рыскашя“, по местному выраженпо, всл'Ьд- 
CTBie чего онъ долженъ обладать значительной поверхностью,—  
изм'Ьнешя направлешя движешя, вызываемый этимъ рулемъ и вле- 
кушдя за собой то, что струя вместо 180°, образуетъ съ этимъ 
направлешемъ уголъ более или мешЬе тупой и, следовательно, 
встречаетъ судно по плоскости нисколько большей, чгЬмъ его по­
перечное сгЬчеше— боковыя течешя, каковы, напр., въ Шаман-
скомъ пороге, въ Боярскихъ воротахъ; влшше ветра, который 
во время подъема черезъ Шаманскш порогъ, длиною 6 верстъ, 
можетъ разыграться въ бурю,— наконецъ, сотрясешя и толчки, 
которые развиваются в сл Ь д ст е  неравномернаго, порывистаго дей- 
ст1пя разныхъ силъ. Понятно, что крайне трудно даже приблизи­
тельно оценить все эти случайныя сопротивлешя, которыя при­
сущи именно данной р ек е и въ каждомъ частномъ случае должны 
быть определены опытомъ. Но чтобы остановиться на какой ни- 
будъ цифре, мы, въ виду необходимости, примемъ ихъ также, какъ

Labrousse 
шаго гид!

Но эт 
къ нему 1 

мому спос 
1) Со: 

brousse bi

2) От1 
сорешя, т 
колескахъ 
трешя на 
все оцене

В ъ --
3) Со] 

туэре уве 
такъ какъ 
цепью, и 
щей угол! 
образомъ,

где уголъ 
веса един 
всегда мо; 
величинъ.

Полаг;
получимъ

Итакъ 
трудномъ 
купности 
гаетъ вес]

Нредп 
распоркам 
чертежа, : 
мовъ на 1



— 15 - г

Labrousse въ своемъ traite du touage, равнымъ Vs части наиболь- 
шаго гидродинамйческаго сопротивлешя, т. е.

в ,3 =  Vs JBi =  =  38.

Но этимъ еще далеко не исчерпывается напряж ете цгЬпи; 
къ нему нужно прибавить сопротивлешя спещально присушдя са­
мому способу передвижешя, а именно:

1) Сопротивлеше отъ жесткости цепи, которое оцЬнено L a­
brousse въ 1 °/о отъ гидродинамическаго сопротивлешя, или

В± =  190 X 0 ,oi =  1,09.
2) Отъ прилипашя ц ’Ьпи ко дну, покрыПя ея наносами, за- 

сорешя, трешя цепи въ носовомъ блоке и кормовомъ, трешя въ 
колескахъ, черезъ которыя она проходитъ по палуб!;, наконецъ 
трешя на валахъ машины, производимаго собственнымъ в'Ьсомъ,—  
все оценено въ 3,з°/о всего сопротивлешя ц'Ьпи

В ъ =  0,озз (B i  -I- В 2 -+- Въ -+- i?4) — 0,озз X 484,4  =  16.
3) Сопротивлеше отъ веса поднятой цгЬпи, отражающееся на 

туэр'Ь увеличешемъ его осадки, уже принятой въ соображеше, 
такъ какъ осадка эта была допущена въ 3 фута, именно подъ 
ц’Ьпыо, и на части самой ц'Ьпи впереди носоваго блока, образую­
щей уголъ 9 , съ остальной ц'Ьпью, лежащей на палуба. Такимъ 
образомъ, полное сопротивлеше цгЬпи будетъ

у-х  (jRl —|— Й2 — Из — -Кб)
V — ’ ’

гдЬ уголъ 9  есть функщя горизо-нтальпаго натяжешя ц'Ьпи В , 
веса единицы длины р ,  и глубины реки впереди туэра Н , и 
всегда можетъ быть определено въ зависимости отъ этихъ трехъ 
величинъ.

Полагая Cscp въ среднемъ =  0,9 (Labrousse, Traite du touage) 

получимъ q  =  5 5 6  пуд.

Итакъ, общее сопротивлеше цепи въ самомъ 
трудномъ м есте Шаманскаго порога, при сово­
купности всехъ неблагопр1ятныхъ условШ, дости- 
гаетъ весьма внушительной цифры 556  пуд.

Предполагая ц'Ьпь, состоящей изъ звеньевъ съ 
распорками, какъ это видно изъ прилагаемаго 
чертежа, можно бы было допустить напряж ете въ 8 килограм- 
мовъ на 1 кв. миллиметръ или около 312  пуд. на (почти поло-
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вина пробнаго сопротивлешя. принятаго во францу зскомъ флоте 
въ 17 килограммовъ). Но принимая во внимаше: 1) что цгЬпь 
будетъ подвержена частымъ ударамъ и сотрясешямъ, обусловлен- 
нымъ неравном1>рнымъ действ1емъ струи на плывущее судно; 2) что, 
находясь въ теченш долгаго времени на днгЬ порога, она неми­
нуемо будетъ испытывать порчу какъ отъ физическихъ, такъ равно 
и отъ химическихъ лричинъ, наконецъ, 3) что разрывъ ифни, 
могущш произойти отъ неустранимыхъ причинъ, вслФдств1е ли 
переутомлешя ея во время работы при засоренш, или же просто 
отъ случайно слабаго сЬчешя, есть явлеше опасное и потому
крайне не желательное, —  я полагалъ бы, что для прочнаго со-
противлешя натяжеше пфпи не должно превосходить 160  пуд. 
на 1 кв. д.

Отсюда, сЬ чете звена должно равняться 1,74 кв. дюйма или 
д1аметръ его почти 1 4/г ".

Сила паровой машины туэра определится изъ следующаго 
разсчета. Въ самомъ трудномъ м есте порога, где горизонтальная 
или, вернее, параллельная палубе, составляющая сопротивлешя 
В  =  Д  -1- Д  -+- Д  -+- Д  -+- Д  =  5 0 0 ,4 , абсолютная скорость посту- 
пательнаго движешя туэра должна быть 0,з саж. въ 1" или 2 версты
въ часъ. Следовательно, работа туэра Т =  5 0 0 ,4  X  0 ,з  X  7 =

500,4 „ ,  о,
0,ОГ,1 X 0.46Я? =  8 .21 3 ,4  X  0,еб4 =  "=  1.134,84 пудофута или =

=  5653 ,6  килограммометровъ.
Отсюда сила его въ паровыхъ лошадяхъ — =  72$.

Такимъ образомъ туэръ 7 3 — 75 силъ, работая полнымъ хо- 
домъ, способенъ вести за собою въ Шаманскомъ пороге баржу 
съ грузомъ въ 9 —  10 тысячъ пудовъ, со скоростью нигде не 
меньшей, чемъ 2 версты въ часъ. Средняя же скорость его бу­
детъ значительно больше. Действительно, полагая средшй уклонъ 
Шаманс-каЛчдорога равнымъ 0,оо24б, среднюю абсолютную ско­
рость течешя'» ' Г = 1 , 4  , среднюю, примерно, скорость туэра 0,6, 
имеемъ: 1

Д  =  1 2 ,6 ^ 2 ,8 3 3  X  4 =  143  
, ,  В 2 =  =  ( 1 4 3 0 0 + 1 8 3 9 0 )  0 ,оо24б =  77
' Д  =  28,6

Д — 1,4 
Д  =  8

О
с п

Итакъ, В  - 

7 3 X 7 5  =  5475  

=  0,61 саж. ил] 
более минимал! 
верстъ, будетъ 
если въ какомт 
нолномъ ходе 1

въ 1", то это <
сопротивлеше в 
тельствъ возрас 
или 160  на 1 
Этого переутом. 
тельно, въ подо 
или пустить ее 
случайныхъ пре 
поворотъ судна

Ра:

q - Теперь поп] 
СО скому порогу, 3 

смотримъ, како] 
При этомъ раза 
были и въ дейси  
щешемъ 132 X  
манскомъ порог
следовательно,
Имеемъ для A i 

f> =  1,5; 
i -2 =  0,ооб5; 
ч —  0,oo25; 

C =  0,3;
A 2

Л 1

.21X3
49

. 26X 3,! 
49

M i =  ( 1 3 2 >

M 2 =  (26 x

БИ БЛ  
Н овое Oi

•seeepOE во,
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Итакъ, -й =  25 8  пудамъ =  4 .1 2 8  килограм. Работа машины 

73 Х 7 5  =  54 7 5  килограммомет. Скорость 4128 =  1,82метра=  
=  0,61 саж. или приблизительно 4 версты въ часъ, т. е. вдвое 
болЬе минимальной. Другими словами, весь порогъ, длиною 5 — 6 

верстъ, будетъ пройденъ въ 1 х/4 или 1х/2 часа времени. При этомъ 
если въ какомъ нибудь мЬстЬ абсолютная скорость туэра, при 
иолномъ ходЬ машины, получится менЬе допускаемой 0,з саж. 
въ 1 ", то это обстоятельство будетъ служить признакомъ, что 
сопротивлеше ц’Ьпи, вслЬдств1е какихъ нибудь побочныхъ обстоя- 
тельствъ возрасло, и что, вмЬсто принятыхъ при разсчетЬ 55 6  пуд. 
или 160 на 1 кв. дюймъ, она испытываетъ большее напряж ете. 
Э то го  переутомлешя цЬпи, понятно, нужно избЬгать, а, слЬдова- 
тельно, въ подобномъ случаЬ можно или прюстановить машину, 
или пустить ее не полнымъ ходомъ, впредь до устранешя этихъ 
случайныхъ препятствШ, каковы, напр., засореше цЬпи, крутой 
поворота судна и др. т. п. обстоятельства.

Разсчетъ туэра въ Аплинскомъ noport.

Теперь попробуемъ примЬнить такой же разсчетъ къ Аплин- 
скому порогу, уже пройденному Сибиряковскимъ туэромъ, и по- 
смотримъ, какой д!аметръ нужно придать цЬпи согласно разсчету. 
При этомъ размЬры судовъ въ порогЬ нужно взять тЬ же, что 
были и въ дЬйствительности, т. е. 7 5 -ти сильный туэръ водоизмЬ- 
щешемъ 1 3 2 X 2 1 X 3  и баржа такого же типа, какъ и въ Ш а- 
манскомъ порогЬ, но только съ осадкой 6 четвертей вмЬсто 5 и, 
слЬдовательно, съ полезнымъ грузомъ въ 1 2 — 13 тысячъ пудовъ. 
ИмЬемъ для Аплинскаго порога:

V —  1,5;

Мо =  (26 X  1 40  X  3,5) 2 1 .914;
2

БИБЛ'-’^ТЕКА
Н о  н о с  и  т у ч

кеаеров водш'но i ̂ исиорта
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Отсюда
Вг =  12,65 X  3 .1 3 3  X  1 ,8 2 =  128,4;
B 2 =  M 1i1- h M 2i2 =  14 .3  0 0 X  0,0025 +  2 1.9 1 4  X 0,0065 =

=  35,7 Н -  142,4 =  178д;
В 3 =  25,7;
В 4 —  \  ,3;
i?5 =  (12 8,4 +  178,1 +  25,7 — 1, з) 0,033 =  3 3 3 ,5 X 0 ,0 3 3 =  11 П.

1 и 344  5
Q =  полное сопротивлеше ц’Ьпи =  B csy  =  — 3 8 2 ,5-

382 5
w =  площадь сЬчешя цЬпи =  2xieo  — 1 ,20 кв. дюйма.

Отсюда д1аметръ цЬпи съ распорками долженъ быть около 1 lU".
Между тЬмъ на самомъ дЬлЬ въ Аплинскомъ порогЬ была 

употреблена цЬпь простая, безъ распорокъ, толщиною въ 1"; 
цЬпь нигдЬ не порвалась и не понесла существенныхъ измЬнешй;
напряж ете ея должно было быть 2X382, 

Ttd2 2 4 4  пуд. на 1 кв.
дюймъ; слЬдовательно слишкомъ въ полтора раза болЬе допущен- 
наго нами для цЬпи съ распорками. Весьма вЬроятно, что въ 
данномъ случаЬ цЬпь была отчасти перегружена, но что сопро- 
тивлеше ея всетаки не доходило до 2 44  пуд., для чего всЬ не- 
благопргятныя обстоятельства, именно, скорость, уклонъ, боковыя 
течешя, вЬтеръ, толчки и т. п. должны были соединиться вмЬстЬ.

Разсчетъ туэра въ Долгомъ noport.
Почти ташя же условгя, какъ въ Аплинскомъ, встрЬчаетъ 

туэръ и въ Долгомъ порогЬ и, даже, въ нЬкоторыхъ отношешяхъ 
болЬе легшя. Напр., высппй уклонъ 0,оо5б2 вмЬсто 0,ооб5; средшй 
0,00167 вмЬсто 0,оо247- За то скорость, около 2 саж. въ секунду. 
болЬе чЬмъ въ Аплинскомъ. Такимъ же точнымъ разсчетомъ, пред­
полагая, что по Долгому порогу будутъ подыматься такъ же, какъ 
и по Шаманскому, суда съ осадкою въ 5 четвертей, получимъ, 
что наибольшее сопротивлеше цЬпи

гдЬ +
B i — 1 2 ,б б Х  2 .8 3 3 Х ( 2 ,з ) 2 =  1 9 1

В 2 = M i i j  - \ - M h =  1 4 .3  О ОХО , 0 0 1 6 7 + 1 8 .2 9  0 X 0 ,0 0 5 6 2 =  12 6,7 

В з =  38

=  1 ,9

^5 =  11,8
Отсюда, предполагая СУ-р =  0,9, получимъ Q 

СлЬдовательно, д1аметръ цЬпи d = l 1/ i".

368,4
0,9 : 409,3.
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И такъ, Долпй порогъ точно также, какъ и Мурскш и Аплин- 
скш, легко преодолевается туэромъ съ помощью цепи, проло­
женной по руслу; не нуженъ, следовательно, въ обходъ его ка­
налъ со шлюзами, проведете котораго, по свойству береговъ, 
встретило бы непреодолимый затруднетя. Но разъ Долпй порогъ 
проходнмъ для туэра, то, очевидно, проходимы для него и слабей- 
inie пороги —  Похмельный и Пьяный. Что же касается до Падуна, 
то, при своей быстроте и крутизне, превосходящей все пороги, 
а также мелкости въ наплыве, онъ имеетъ на левомъ берегу не­
высокую террасу, которая какъ бы природой назначена служить 
местомъ обходнаго канала.

Вопросъ о проходимости туэромъ Шаманскаго порога.

Такимъ образомъ только Шаманскш порогъ составляетъ, такъ 
сказать, узелъ вопроса: проходимъ онъ для туэра,, значитъ вся 
Ангага, при сравнительно незначите льныхъ издержкахъ (1 .1 0 0 .0 0 0 ) ,  
можетъ быть сделана судоходною; непроходимъ, или прохождеше 
связано съ известными затруднениями довольно существенными,—  
значитъ въ обходъ его нужно вести по берегу каналъ со шлю­
зами, что, хотя по местнымъ услов!ямъ и возможно, но сопря­
жено съ дополнительной денежной затратой въ 1 .9 0 0 .0 0 0 , и сле­
довательно, стоимость приведетя всей Ангары въ судоходное со- 
стояше выразится уже цифрой въ 3 .0 0 0 .0 0 0  рублей. Отсюда 
понятна важность и даже необходимость того или другаго р еш етя  
вопроса о Шаманскомъ пороге. Но решить его a priori, пользуясь 
только теоретическими соображеньями и сравнительными данными, 
полученными изъ факта прохождешя туэромъ другихъ аналогич- 
ныхъ местъ реки, является деломъ въ высшей степени щекотли- 
вымъ. Действительно, мы видели изъ разсчета, что наивысшее 
напряж ете цепи, въ силу чрезвычайныхъ условш, представляе- 
мыхъ уклономъ и скоростью, доходить въ Шаманскомъ пороге до 
556 пудовъ или на 17 4  пуда, т. е. на 4 8 %  больше, чемъ въ 
Аплинскомъ. Чтобы выдержать это напряж ете, цепь должна 
с о с т о я т ь  изъ звеньевъ съ распорками, д1аметромъ l 1/ 2 -̂ Придавая 
ей такой размерь, мы, во-первыхъ, выходимъ изъ данныхъ опыта,
такъ какъ на практике цепи, вообще говоря, не делаются больше

*

I
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I 1/ а" въ flianeTpi, и, во-вторыхъ, не пршбретаемъ вместе съ тгЬмъ 
уверенности, что ей не придется выдерагать въ какомъ нибудь 
м^сте напряжешя болынаго, чемъ то, которое послужило осно- 
вашемъ для разсчета. Такова, по крайней м ере, должна быть 
первая мысль при взгляде на Шаманскш порогъ съ его боко- 
вымъ течешемъ, съ громадными волнами, неминуемо отражающи­
мися на судне, а следовательно, и на цепи ,—  сотрясешемъ, толч­
ками и ударами, очевидно, не увеличивающими ея прочнаго сопро­
тивлешя. Темъ не менее мое личное убеждеш е таково, что, если 
придать цепи д1аметръ 1 1/%", то она свободно выдержитъ все 
случайный и неслучайный напряжешя отъ боковыхъ течешй и 
удара волнъ.

Опытъ прохождешя туэромъ Шаманскаго порога.

Но не признавая этого мнешя обязательным^ я ставилъ во­
просъ о проходимости Шаманскаго порога въ зависимости отъ 
опыта, который одинъ только можетъ дать ценныя указашя, отно­
сительно роли, которую играютъ различный случайный и неслу­
чайный услов1я и обстоятельства движешя вверхъ по порогу. 
Осенью прошлаго 18 9 2  года былъ, наконецъ, произведенъ этотъ 
опытъ Сибиряковымъ, по распоряжешю котораго поднято было 
туэромъ по цепи, проложенной вдоль всего порога, судно, поды­
мавшее, судя по слухамъ, до 4 .0 0 0  пудовъ. Фактъ этотъ, не ка­
саясь даже подробностей его, имеетъ огромное значеше не только 
въ летописяхъ Сибири, но и всего M ipa, являясь чуть ли не пер- 
вымъ среди подобныхъ же попытокъ. Кроме своего научно прак- 
тическаго значешя, заключающагося въ томъ, что, впервые, все 
доводы теорш, проверены имъ на опыте, имеющемъ, такъ сказать, 
болыше масштабы, онъ еще получаетъ выдающшся смыслъ, какъ 
образчикъ такого смелаго и блестящаго завершешя труднаго дела, 
какое при беззаветной, истинно русской преданности ему, не 
стесняется ничемъ, даже темъ невольнымъ, вполне, впрочемъ, 
понятнымъ, чувствомъ смущешя, что при виде порога, закрады­
вается въ душу даже далеко не робкаго человека!

Какъ бы то ни было, суждено ли этому факту играть выдаю­
щееся и практическое значеше наряду съ только что сказаннымъ

теоретическимъ, и.и 
щимъ метеоромъ i 
проектъ о приведен 
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въ нее и протекаю



теоретическимъ, или же онъ останется только какъ бы блестя- 
щимъ метеоромъ въ исторш судоходства сибирскихъ рЬкъ, —  
нроектъ о приведенш Ангары въ судоходное состоите, въ зави­
симости отъ Шаманскаго порога, будетъ заключаться или въ 
расчисткЬ отъ подводныхъ камней и мелей всЬхъ мЬстъ, пред- 
ставляющихъ затруднеше плывущимъ судамъ и въ проведении 
канала со шлюзами въ одномъ только Падунскомъ порогЬ, или 
же, въ дополнеше къ означеннымъ работамъ, еще въ проведенш 
обходнаго канала и въ Шаманскомъ порогЬ съ системой шлюзовъ 
и плотинъ, обезпечивающихъ правильный ходъ судовъ при раз- 
пыхъ состоятяхъ горизонтовъ Ангары и р. Кошемы, впадающей 
въ нее и протекающей по мЬстности расположения канала.

%

Подробности проекта. Типъ судна.

Обращаясь къ подробностямъ проекта, мы прежде всего 
должны остановиться на типЬ судна, избраннаго нами и послу- 
жившаго основатемъ для разсчета количества работъ и стоимо­
сти ихъ. Принимая во внимате: 1) что верхняя часть Ангары 
при всякомъ горизонтЬ судоходна въ естественномъ состоянш для 
судовъ осадкою 6 четвертей; 2) что суда Сибирякова, прошед- 
нпя въ 1889  г. до устья Илима, сидЬли приблизительно на 6 чет­
вертей, причемъ повсемЬстно встрЬчали затруднешя въ подвод­
ныхъ камняхъ и меляхъ; 3) что при такой даже осадкЬ, считая 
отъ низкаго горизонта, придется во многихъ мЬстахъ Ангары 
прибЬгнуть къ значительнымъ и дорого стоющимъ расчисткамъ и 
выемкамъ отдЬльныхъ камней и сплошнаго скалистаго дна; 4) что 
придате судамъ большей осадки потребовало бы въ шиверахъ 
значительнаго напряж етя тянущей силы, а въ наиболыпихъ ши­
верахъ и ’порогахъ вызвало бы перенапряж ете цЬпи; 5) что въ 
порогахъ Долгомъ и Шаманскомъ уже разсчетная осадка не 
должна превосходить 5 четвертей и, слЬдовательно, добавочная —  
вызвала бы необходимость распаузки судовъ, —  мы предполагаемъ 
достаточнымъ расчистить путь только для судовъ, имЬющихъ осадку 
6 четвертей; при этомъ, предполагая запасную глубину въ 0,16 

саж., на случай неровностей дна и низкой воды, ниже гори­
зонтовъ 1 8 8 8 — 89 гг., мы получимъ предЬльную глубину 0,66  саж.,
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или вторую линш глубины на планшетахъ, ниже которой мы не 
будемъ углубляться по пути следовашя этихъ судовъ. Что ка­
сается до ширины судоходной полосы, имеющей эту предельную 
глубину, то мы полагаемъ ее равной 20 саженямъ, на случай 
расхождешя встречныхъ судовъ и весьма возможнаго уклонетя
ихъ -отъ оси пути, вызываемаго ихъ метатемъ изъ стороны въ
сторону при прохожденш по цепи шиверъ и пороговъ.

Размеры искусственныхъ сооружены пути.

Что касается до искусственныхъ сооружений Ангарскаго пути, 
а именно, каналовъ и шлюзовъ, то они проектированы такъ, что 
при самомъ низкомъ изъ судоходныхъ горизонтовъ 1 8 8 8  —  89 годовъ, 
будутъ иметь глубину 0,80 саж., т. е. большую на 14 сотыхъ, 
чемъ въ остальной Ангаре; такое углублеше канала, при томъ 
въ скалистомъ грунте, хотя и отразится на общей цифре стои­
мости довольно значительной суммой, темъ не менее признано 
необходимымъ; оно даетъ возможность, во-первыхъ, избежать пере­
делки искусственнаго пути, если бы въ недалекомъ будущемъ 
было признано возможнымъ приспособить .Ангару для судовъ 
съ большею осадкой, а во-вторыхъ, устранить необходимость частой
чистки канала отъ наносовъ, которые, какъ мы имеемъ основаше
думать, будутъ отлагаться въ немъ каждой весной и осенью. 
Поперечные размеры канала следуюшде: ширина по дну 6 саж.; 
откосы въ скале четвертные, а въ мягкомъ грунте полуторные 
и двойные; ширина шлюза между лицевыми гранями вереяльныхъ 
столбовъ— 4 саж.; длина шлюзной камеры между шкафными 
частями 2 2 V2 сажени.

П а д ун ск т обходный каналъ.

ПадунскШ каналъ, въ виду короткости, проектированъ безъ 
разъездовъ: встречныя суда должны поджидать у начала и конца 
порога. Ш амансий каналъ, длиною около бУ2 верстъ, проекти­
рованъ также въ одинъ путь безъ разъездовъ; судамъ, спускаю­
щимся внизъ, предоставляется идти порогомъ. Вследств1е довольно 
значительной разницы между высотой условнаго и весенняго гори­
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зонта, каналъ рЬшено вести затопляемымъ, т. е. не огражден- 
нымъ на всемъ протяженш водоудержательными дамбами, или 
высокимъ естественнымъ берегомъ, устраняющимъ при всякомъ 
горизонтЬ теч ете въ немъ, а прямо прорЬзью, по мЬстности 
не ниже высокаго судоходнаго горизонта лЬтомъ. И такъ, на все 
время весенней и столь же высокой (въ теч ете одного, двухъ 
дней) осенней воды, каналъ, закрытый для судоходства, будетъ 
предоставленъ въ распоряж ете ея и ея теченШ, которыя, не 
смотря на свою стремительность и размывающую силу, не могутъ 
принести ему существеннаго вреда. Действительно, скалистое дно 
его и стЬнки— неразмываемы, кавальеры изъ вынутой земли— отве­
зены за черту весенняго разлива, каналъ всюду въ выемкЬ, нигдЬ 
нЬтъ выступающей дамбы, или насыпи, могущей дать матер!алъ 
для наносовъ; только лишь в ер хтй  слой рыхлой земли, глубиной 
въ Падунскомъ порогЬ отъ 0 до 30 сотыхъ сажени, можетъ 
отчасти переноситься льдомъ и размываться быстрымъ течешемъ, 
образуя въ нижеслЬдующихъ частяхъ канала незначительные 
наносы.

Шлюзы въ ПадунЪ.

Относительно шлюзовъ нужно замЬтить, что въ Падунскомъ 
порогЬ ихъ два; оба расположены въ нижней части канала. Верх- 
шй, двукамерный, почти примыкаетъ переднимъ своимъ краемъ 
къ высокому, незаливаемому берегу, отъ котораго идетъ дамба, 
подымающаяся надъ весеннимъ горизонтомъ и соединяющаяся 
съ другой такой же дамбой, сопровождающей шлюзъ съ внутренней 
стороны и оканчивающейся конусомъ вмЬстЬ съ шлюзомъ; точно 
также и съ внЬшней стороны шлюза имЬется такая же дамба, 
заходящая впередъ его саженъ на 30. Верхняя голова шлюза 
сдЬлана незатопляемой; въ ней расположены двЬ пары шандор- 
ныхъ столбовъ, которые закладываются шандорами осенью и весной 
и, такимъ образомъ, преграждаютъ теч ете  въ самомъ шлюзЬ; обЬ 
камеры, средняя и нижняя головы проектированы затопляемыми. 
НижнШ шлюзъ однокамерный; расположенъ у самаго конца ка­
нала, весь въ выемкЬ; затопляемъ весенними водами, причемъ 
стЬны его ниже самаго низкаго горизонта ледохода. П а дет е  дна 
въ каждой камерЬ шлюза равно одной сажени; ворота брусчатым,
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разсчитаны на напоръ въ 1г/ 2 саж. Самый высокШ судоходный 
горизонтъ выше условнаго на 0,зо саж.

Шамансюй обходный каналъ.

Шамански! каналъ также, какъ и Падунскш, проектированъ 
затопляемымъ. Въ верхнемъ бьефе онъ идетъ по местности ниже 
высокаго судоходнаго горизонта л'Ьтомъ (высота его надъ услов- 
нымъ горизонтомъ равна 70 сотымъ саженямъ). Весной, во время 
ледохода, движ ете судовъ прекращается (на нисколько дней) и 
возстановляется вместе съ возвращетемъ воды въ берега ка­
нала, изъ которыхъ она уже не выступитъ вплоть до осенняго 
ледохода.

Шлюзы Шаманскаго порога.

Шлюзовъ въ Шаманскомъ пороге четыре, изъ нихъ первый 
и третШ однокамерные, а второй и четвертый двукамерные. 
Въ первомъ и во второмъ шлюзе верхшя головы возвышаются 
надъ весеннимъ горизонтомъ на 30 сотыхъ саж. и им’Ьютъ по две 
пары шандорныхъ столбовъ; средшя и нижшя головы и камеры, 
проектированы затопляемыми и сопровождаются по всей длине 
ихъ незатопляемыми весенней водой дамбами. ТретШ шлюзъ—  
весь въ выемке, скале, и четвертый— въ самомъ конце 6х/ 2 верст- 
наго канала, проектированы затопляемыми, при этомъ стены по- 
сл'Ьдняго, вероятно, не доходятъ до высоты самаго низкаго гори­
зонта ледохода.

П л о т и н ы .

Во второмъ бьефе, каналъ пересекается порожистой рекой 
Кошемой, впадающей въ Ангару, причемъ порогъ въ Кошем4 
начинается ниже пересЬчешя ея съ каналомъ. Воды Кошемы вво­
дятся въ каналъ и выводятся изъ него посредствомъ двухъ противо- 
лежащихъ одна другой деревянныхъ, разборчатыхъ плотинъ съ че­
тырьмя пролетами о трехъ быкахъ, шириной въ 20 саженъ между 
гранями устоевъ, съ основашемъ изъ ряжей, на бетоне. Высота 
плотины достаточна для того, чтобы пропускать воды р. Кошемы 
при всевозможныхъ состояшяхъ ея горизонта, а также, чтобы
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регулировать горизонтъ воды въ канале при летнихъ паводкахъ 
Ангары, которые въ верхнемъ бьефе, какъ мы видели, достигаютъ 
высоты 0,70 саж. надъ низкимъ горизонтомъ. Но весеннш гори­
зонтъ Ангары значительно превышаетъ эту высоту и потому, 
плотина также проектирована затопляемой. Шлюзы деревянные; 
основаше ихъ бетонное. Уступы дна проектированы въ 106 сотыхъ 
саж., и того въ 6 камерахъ— 6,зб саж.; ворота брусчатыя съ клин- 
кетами въ окнахъ, вращающимися на горизонтальной оси; разсчет- 
ный напоръ ихъ 1 1 /2 саж.

Ботъ и все, что въ общемъ очерке можно было сказать объ 
искусственныхъ сооружешяхъ Ангарскаго пути. Подробности объ 
устройстве ихъ, количестве работъ и т. п. можно почерпнуть 
изъ приложенныхъ къ технической отчетности партш по изсле- 
дованш Ангары, проектныхъ чертежей, таблицъ, разпфнокъ, 
сметъ и пояснительныхъ записокъ, обстоятельное разсмотреше 
которыхъ выяснить намъ эту существенную часть проекта.

Работы по расчистке р. Ангары.

Обращаясь, затемъ, къ работамъ по расчистке р. Ангары отъ 
подводныхъ камней и мелей, разстановке предостерегательныхъ 
знаковъ и т. д., мы преягде всего должны заметить, что на пла- 
нахъ не обозначены места предполагаемыхъ выемокъ, а также 
места знаковъ, для того, чтобы не затемнить этими новыми обозна­
чениями и безъ того уже въ достаточной степени спутанный чер- 
тежъ и вместе съ темъ, чтобы не испортить его какими нибудь ♦ 
признанными излишними улучшешями. Представлять же для этой 
цели копш со всехъ плановъ, значило бы убить огромную 
массу труда и денежныхъ средствъ и при этомъ убить непроиз­
водительно. Действительно, фарватеръ во всехъ затруднительныхъ 
местахъ, кроме одного, Косого быка, остается старый; такимъ 
образомъ одного взгляда уже достаточно, чтобы определить места, 
подлежащая расчистке и величину ея. Что же касается до предо­
стерегательныхъ знаковъ, то, во-первыхъ, стоимость ихъ, ничтожная 
по сравненш со стоимостью расчистки, а, во-вторыхъ, произволъ 
въ разстановке ихъ не на р ек е, а на карте, делаютъ вообще 
вопросъ весь крайне не важнымъ, предоставляя его окончательное( 
р е ш е т е  практике.
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Въ опред^лент количества подводной выемки мы пользовались 
продольной и поперечной профилями дна, при чемъ, или распро­
страняли эти данныя на всю 20 саженную полосу, подлежащую 
расчистке, или руководились лишями равной глубины, проведен­
ными на планшете, оставляя не углубленными все места, за­
крашенным третьимъ фономъ, т. е. съ глубиною 0,66— 1,00 саж.

Ведомость подъ литерою А.

Въ ведомости подъ литерой А, приведены по порядку все
места, представляюшдя затруднешя для • плавающихъ судовъ,
съ указатемъ разстоянш ихъ отъ Иркутска, общаго протяжешя, 
числа кубическихъ саженей отдельныхъ камней и сплошнаго дна, 
подлежащаго взрыву, и разсчета этого числа, количества разныхъ 
предостерегательныхъ знаковъ: вешекъ, бакеновъ, береговыхъ 
знаковъ, и, наконецъ, стоимости расчистки и обстановки по ча- 
стямъ и въ целомъ. Такъ, напр., въ Кашиной шивере въ графе 
стоимости выемки стоитъ:

{35 X  0,04 +  45 [0,04 +  0 ,25] + 30 X  [0,25 +  0 ,03] +  13 X  0,оз +
v 20

+  13 X  0,23 +  5 X  0,оз }~2 ~ =  263,8  . Это выражеше, действи­
тельно, показываетъ объемъ выещы по всей 20-ти саженной по­
лосе до глубины 0,67 саж. при следующей на самомъ деле имеющей 
место профили.

W

Между темъ, въ Выдумскомъ быке выражеше
(85 X 10 X Ода) _|_ 1.(23 +  45)10X0,1 23 X ЮХО,1о1 _j_ (12 X 10 X 0,ю)

L 2 2X 3 J +2X 3 1 L 2 1 2X 3  J ' 2X 3

+  (15 X 10 X  0 ,05 ) +  +  [ < « + " »  х  10 X 0 ,25  +

+  + < 2 °  х  0,2б] =  17 +  36 +  2 +  7,5 +  35 +  75 =  172,5

обозначаетъ собой объемъ шести стереометрическихъ телъ: 1) объемъ 
треугольной пирамиды, съ основашемъ 85 на 10 саж. и высотою 
въ 0,12 саж.; 2) объемъ трапецоидальной призмы, съ основашемъ

(43 +  25) X  Ю высот
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(43 - f  25) X  Ю A vj  высотою 0,ю , и объемъ треугольной пирамиды, съ

основашемъ ^  10 и высотою тоже 0 ,ю  саж..; 3) объемъ тре­

угольной пирамиды, высотою 0,ю  саж..; 4) объемъ паралелле- 
пипеда, высотою 0,о5 саж.; 5) объемъ треугольной призмы, вы­
сотою 0,14 саж.; 6) объемъ трапецоидальной и треугольной призмъ, 
общей высотой въ 0 ,2 5  саж. Точно такимъ же образомъ, произве- 
денъ разсчетъ подводной выемки и въ остальныхъ шиверахъ и 
порогахъ р. Ангары. Нужно только иметь въ виду, что, при 
опред'йлети с т о и м о с т и  э т о й  работы, къ стоимости собственно 
подрыва прибавлены еще расходы на изъятие подорваннаго камня; 
при этомъ, въ случай выемки въ сплошпомъ скалистомъ дне, 
изъятш подлежитъ примерно 2/з всего подорваннаго камня; 
въ случай же отдйльныхъ камней,—около 7з части его. Такимъ 
образомъ, въ Еашиной шиверй, напр., стоимость расчистки слош- 
наго дна выразилась числомъ 2 6 3,8 X  2 5 9 ,5 6  +  7з X  263,8 X  
X  55 =  7 8 .1 4 4  руб. 60 коп., а расчистка отъ подводныхъ камней 
числомъ 106,96 X  6 - j - 7з X  6 X  55 =  751,76, гдй 263,8  и 6 
представляютъ количество кубйческихъ саженей подрываемаго 
камня; 2 5 9 ,5 6 ;  1 0 6 ,96, 55 , согласно единичной разцйнкй,— цйны 
подрыва 1 куб. саж. въ скалистомъ дне, въ отдйльныхъ камняхъ 
и цйны изъяыя и отвозки на берегъ 1 куб. саж.

Ц Ъ н ы.

Въ заключеше своей записки считаю нужнымъ сделать нй- 
сколько замйчанш относительно цйнъ, которыя служили мнй для 
единичныхъ разцйнокъ, и относительно самаго опредйлетя этихъ 
разцйнокъ. Вполне понимая ихъ важное значеше въ вопросе объ 
окончательной стоимости самаго проекта, я принужденъ сознаться,, 
что, именно, эти цйны и разцйнки составляютъ самую слабую 
часть его, предоставляя желающему обширное поле для колебаний, 
для остановки, именно, на этой, а не на другой определенной 
цифрй. Благодаря местными услов1ямъ, громадными простран­
ствами, рйдкому населенно, расположившемуся нитью вдоль по 
тракту и теченш болыпихъ рйкъ, отсутствие удобныхъ путей 
сообщешя, недостатку предпршмчивости жителей и т. п., каждая
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почти губершя Сибири представляетъ какъ бы .отдельное госу­
дарство, съ своими рынками, своими ценами, почти или вовсе 
независящими отъ цгЬнъ на европейскихъ рынкахъ, но изменяю­
щимися въ сильной степени, въ зависимости отъ чисто местныхъ 
условШ, а именно: урожая въ данномъ м есте, изменешй условШ 
спроса и предложенШ, стоимости (очень изменчивой) гужевой 
доставки и проч. т. п. обстоятельствъ. Но, помимо этого коле- 
башя ценъ, весьма сильнаго, нужно принять во внимаше еще то 
обстоятельство, что, при редкой населенности Ангары, скоплеше 
почти въ одномъ м есте несколькихъ тысячъ рабочихъ существенно 
нарушаетъ экономичесшя ycnoBin страны: появится усиленная 
потребность въ жизненныхъ продуктахъ, которая уже, очевидно, 
не можетъ быть удовлетворена изъ местнаго запаса, явится уси­
ленный спросъ на строительные матер1алы, какъ, напр., дерево, 
камень, железо, известь, которые прежде, въ малыхъ количествахъ, 
всегда имелись на лицо, а въ болынихъ, быть можетъ, и не 
окажутся, увеличится, затемъ, надобность въ опытньгхъ мастеро- 
выхъ и рабочихъ,— словомъ, на первое время, пока не установится 
равновес1е, цена возрастетъ, независимо отъ условш времени и 
места, и на рабоч1я руки, и на строительные матер1алы, и на 
оруд!я труда. Понятно, что предусмотреть эти многоразличный 
услов!я, вл1яюнця на изменеше ценъ, невозможно. Между темъ, 
желательно точнее определить цены и единичныя разценки, 
чтобы, въ зависимости отъ нихъ, судить заранее о стоимости 
Ангарскаго пути и, имея съ одной стороны выгоды, представляемыя 
этимъ путемъ, съ другой— его наибольшую цену, решить вопросъ 
о постройке въ ту или другую сторону. Для того, чтобы избе­
жать упрека, обыкновенно делаемаго инженерамъ, упрека въ томъ, 
что по первоначальному проекту общая стоимость его исчисляется 
-обыкновенно ниже действительной, и что потомъ, для заверш етя  
его, потребны дополнительные кредиты, иногда столько значи­
тельные, что превосходятъ нормальные, —  я старался въ выборе 
ценъ, отражающихся на определение единичныхъ разценокъ, при­
держиваться максимальной величины, которой достигали они за 
першдъ несколькихъ последнихъ летъ.

Такимъ образомъ, имея средшя справочныя цены за пяти- 
леН е 1 8 8 4  —  1 8 8 8  годовъ городовъ Иркутска, Красноярска и
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Енисейска, сообщенный мне при отнопгешяхъ соотв% ствеш Ш *^0 ^  
городскихъ управъ, а также извесИя Иркутской Городской*Думы 
за 1 8 8 6 , 18 8 7  и 1888  года, наконецъ, некоторый данныя^ ассг 
собранный на м есте, —  мною были составлены средшя цены на 
рабочаго и на матер1алы, подходянця, вообще говоря, къ высшимъ 
Иркутскимъ, потому что Иркутскъ есть главный рынокъ, къ ко­
торому тяготйютъ вей места, лежаиця по верхней половине 
р. Ангары и, следовательно, мйста наиболыпихъ работъ. Если 
въ мйстныхъ справочныхъ цйнахъ замечался какой нибудь про- 
бйлъ, напр., не доставало цйны на известный матер1алъ или на 
определенный видъ мастероваго труда, то пробйлъ заполнялся по 
соображенш разныхъ обстоятельствъ и, между прочимъ, ведомости 
цйнъ, приложенной къ единичной разцйнкй Матко-Озерскаго ка­
нала. Такъ, напр., въ определены цйны бревенъ, свыше извйст- 
наго, обыкновенно употребляемаго въ практике, размера, за не- 
имйшемъ соответствующихъ указаны въ справочныхъ цйнахъ, 
были применены данныя Матко-Озерскаго канала. Такимъ обра­
зомъ, цйна крупнаго леса, чуть не единственнаго матер1ала, ко­
торый въ Иркутске дешевле, чймъ въ средней Россы, вышла, 
судя по всему, выше действительной.

Но вообще, при определены цйнъ, не встретилось никакихъ 
особыхъ затруднешй.

Ц е н а  ц е м е н т а .

Исключете составляетъ только вопросъ о цйне на цементъ 
или, вообще, на какой нибудь гидравличесшй растворъ. Дйло 
въ томъ, что, при скалистомъ грунте въ обходныхъ каналахъ 
Падунскаго и Шаманскаго пороговъ, предположено основаше 
шлюзовъ сдйлать изъ бетона; для приготовлешя бетона требуется 
цементъ и притомъ въ довольно значительномъ количестве; такъ, 
для одного Падунскаго порога требуется свыше 1 .0 0 0  бочекъ 
портландскаго цемента. Обращаясь къ местнымъ справочнымъ 
цйнамъ, мы не находимъ въ нихъ никакого цемента, что понятно, 
въ виду отсутств1я въ Сибири большихъ каменныхъ, гидротехни- 
ческихъ сооружешй. Между тймъ, изъ отзыва Иркутскаго Строи­
тельная Отдйла (телеграмма начальника Строительнаго Отдела, 
барона Розена) видно, что во всемъ Иркутске употребляется на-
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ходящаяся въ с. Усолье (8 0  вер. ниже по Ангаре) слабая гидра­
влическая известь, которой сообщаются цементируюшдя свойства 
подмесью толченаго кирпича, но что, впрочемъ, этотъ составь 
далеко не заменяетъ собой портландскаго цемента.

Очевидно, что для приготовлешя бетона нельзя будетъ вос­
пользоваться этой известью, по крайней м ере въ качестве глав- 
наго ингред1ента; придется, хотя отчасти, прибегнуть и къ порт- 
ландскому цементу, изготовляемому только лишь на европейскихъ 
заводахъ; а следовательно, чтобы получить местную цену его, 
нужно къ заводской ц ен е прибавить стоимость доставки въ Си­
бирь на Ангару. Полагая, что на петербургскихъ заводахъ можно 
достать портландстй цементъ по ц ен е 6 руб. 50 коп. —  7 руб. 
за бочку весомъ 11 пудовъ съ тарой, что доставка одного пуда 
товара изъ Петербурга на Ангару будетъ стоить около 4 р. 50 к., 
получимъ, что бочка цемента обойдется на м есте отъ 50 до 
56 руб., т. е. въ среднемъ въ 8 разъ дороже, чемъ въ Петер­
бурге. Эта переплата только на одномъ цементе слишкомъ гро­
мадна (1 5 0 .0 0 0  —  2 0 0 .0 0 0  руб. на 3 .0 0 0  — 4 .0 0 0  бочекъ потреб- 
ныхъ на все шлюза и плотины въ Падунскомъ и Шаманскомъ 
порогахъ), чтобы не броситься въ глаза и не побудить къ отыскашю 
средствъ избавиться отъ нея. Таковымъ средствомъ можетъ слу­
жить съ одной стороны, отыскаше на м есте лучшей гидравли­
ческой извести и естественныхъ цемянокъ, съ другой —  приме- 
неше лучшихъ путей сообщешя, удешевляющихъ перевозку, ка­
ковы Обь-ЕнисейскШ каналъ, наконецъ, морской путь отъ Пе­
тербурга черезъ Ледовитый океанъ и Карское море въ реку Енисей 
и Енисейскъ. На основанш этихъ соображешй цена на цементъ 
принята въ 30 руб. за бочку.

РазцЪнки единицъ работъ.

Что касается разценокъ на единицы работъ и на отдельный 
сооружешя, то, при составленш ихъ, я руководствовался мето- 
домъ, употребленнымъ на разценки работъ Матко-Озерскаго ка­
нала. При этомъ памятуя, что имеемъ дело съ Сибирью, где  
среди рабочихъ редко можно встретить хорошаго мастера, а 
опытнаго землекопа и того реж е, я всюду, где по Урочному
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Положенш значилось определенное число землекоповъ, бралъ это 
число, помножалъ его на 4/ 3 и такимъ образомъ получалъ число 
обыкновенныхъ чернорабочихъ, способныхъ выполнить тотъ же 
урокъ. Такимъ образомъ, мною подробно определена стоимость 
выемки 1 куб. сажени въ грунтахъ глинистомъ и каменистомъ 
во всякое время года, летнее, осеннее, зимнее, съ водоотливомъ 
и съ перемычками. Точно также подробно и обстоятельно вы­
числена стоимость одного (Падунскаго) двукамернаго, съ бетон- 
нымъ основашемъ, шлюза, служащаго типомъ Ангарскихъ шлю- 
'зовъ. Стоимость однокамернаго шлюза определена приблизительно 
въ 2/ з  двукамернаго. Къ сожаленпо, недостатокъ времени поме- 
шалъ мне определить въ точности стоимость деревянной разбор- 
чатой плотины. Однако, приблизительно взятая цифра 5 0 .0 0 0  р., 
съ избыткомъ покроетъ все расходы на нее и на временное русло 
для реки Кошемы. Но самымъ труднымъ было определеше 
единичной разценки подводныхъ взрывныхъ работъ: применить 
для этой цели Урочное Положеше нельзя было, за отсутств!емъ 
въ немъ указашй на такгя работы; оставалось искать въ литера­
туре случая, аналогичнаго нашему. Такой случай нашелся, и даже 
очень близюй по услов1ямъ, а именно: въ статье г. Львова, 
въ „Ж урнале Министерства путей сообщешя“, № 20 , 1 8 8 9  года: 
„Взрываше подводныхъ камней помощью динамита “ . Съ помощью 
данныхъ, приведенных!, въ этой статье, была вычислена стоимость 
взрыва 1 куб. саж. подводнаго камня въ порогахъ и въ шиве- 
рахъ, съ сверлешемъ буровыхъ скважинъ и безъ сверлешя, при 
свободномъ закладывали динамита; также вычислена была стои­
мость взрыва 1 куб. саж. сплошнаго скалистаго дна, при раз- 
ныхъ глубинахъ. Самая высшая цена, для сплошнаго дна въ по­
роге, пришлась въ 350  руб. 28 коп., а для подводныхъ камней 
въ 106 руб. 96 коп.

С м t  т  а.

мастера, а

Согласно определенныхъ такимъ образомъ единичныхъ раз- 
ценокъ съ одной стороны, а съ другой —  количества работъ, 
указаннаго въ приложенныхъ къ проекту таблицахъ, приложен- 
нгяхъ къ нимъ и ведомостяхъ, была составлена общая смета 
проекта Ангарскаго пути, которая дала следуюшдя цифры:
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На проведете канала въ обходъ 
Падупскаго порога и на устройство
двухъ шлюзовъ въ н е м ъ ......................

На расчистку остальныхъ (кроме 
Падунскаго) пороговъ и шиверъ реки 
Ангары отъ озера Байкала до впаде-
шя ея въ р§ку Е н и с е й ...........................

На от чу ж д ет е  земель, содерж ите  
администрацш и на непредвиденные 
р а с х о д ы ........................... ..... ...........................

4 2 9 .2 8 4  „ 04

1 8 4 .2 5 4  „ 98 „

Итого на весь путь . . . 1 .1 0 0 .0 0 0  руб. —  коп.

Эта цифра, 1 .1 0 0 ,0 0 0  р., опредйляетъ расходы на Ангару въ 
томъ предположены!, что Шаманскш порогъ проходимъ для туэ- 
ровъ. Въ противномъ случае, къ ней нужно присоединить еще 
издержки на проведете Шаманскаго канала, съ его шлюзами и 
плотинами, исчисленныя по той же см ете въ 1 .9 0 0 .0 0 0  рублей. 
Следовательно, общая стоимость всего пути выразится тогда въ 
3 .0 0 0 .0 0 0  руб. сер.

Илимсшй волокъ.

Въ заключите, не могу не коснуться здесь одного вопроса, 
находящагося въ весьма тесной связи съ дйломъ о приспособлен^  
нижней части р. Ангары къ правильному, дешевому и, главное, 
безопасному взводному судоходству,— вопроса о такъ называемомъ 
Илимскомъ, или, правильнее, Ангарско-Ленскомъ волоке. Дело въ 
томъ, что Ангара въ двухъ местахъ своего течешя приближается 
къ одному и тому же пункту, расположенному на верховьяхъ 
другой большой реки Сибири и именно въ томъ ея м есте, откуда 
она становится судоходной даже и при меженномъ горизонте. 
Пунктъ этотъ есть Усть-Кутъ, при впаденш р. Куты въ Лену. 
М еста, въ которыхъ Ангара приближается къ Усть-Куту, суть: 
съ одной стороны селеше Большой Намыръ, расположенное при­
близительно въ 60 верстахъ выше Братскаго Острога, откуда на­
чинается средняя порожистая часть р. Ангары, съ другой —  
устье Илима, или вообще какой нибудь жилой пунктъ около 
устья (Банщикова, Воробьева), не выше дер. Ершова (62 вер.
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ставки отъ Енисейска до Илимска нужно считать, въ среднемъ,
1 рубль за пудъ. Нисколько большую роль-играютъ эти волоки 
въ доставкй на Лену другаго весьма важнаго предмета отпуска, 
именно хлйба и овса. Зимою, въ случай достаточна™ урожая въ 
окружныхъ мйстахъ, можно зачастую видйть длинную вереницу 
возовъ съ хлйбомъ, стягивающихся къ Илимску частью по Илиму, 
съ Илимской, Карапчанской и даже Кежемской, частью, по Намыр- 
скому волоку, съ Намырской же и Братской волостей. Съ Илимска 
хлйбъ такимъ же порядкомъ идетъ дальше, верстъ на 6 0 — 7 0 , до 
селешя Муки и оставляется тамъ до весны, когда съ первымъ ве- 
сеннимъ рейсомъ на судахъ, здйсь же построенныхъ, онъ сплав­
ляется по рйкй того-же имени въ Куту и по ней въ Лену. Общее коли­
чество хлйба, проходящаго черезъ Илимскъ, благодаря практикую­
щемуся тамъ повозному сбору, могло быть определено достаточно 
точно, и въ 1 8 8 8  году оно достигало до 1 0 0 .0 0 0  пудовъ. Стои­
мость гужевой перевозки составляетъ 4 0 — 60 коп. съ пуда отъ 
Братска до Муки и почти столько же отъ устья Илима. Если сюда 
прибавить еще желйзныя издЗшя, идуиця изъ Николаевскаго завода, 
да незначительное количество случайныхъ товаровъ, пришедшихъ съ 
Тулуна (на Московскомъ трактй) и направляющихся черезъ На- 
мыръ въ Илимскъ и Лену, то и получимъ все грузовое движ ете  
по волокамъ, примерно, въ 1 5 0 — 20 0  тысячъ пудовъ, которое и ‘ 
можно считать нормальнымъ при существующихъ услов1яхъ судо­
ходства на Ангарй.

Значеше Илимскаго волока въ будущемъ при о т к р ы т  суд о хо д ­
ства по АнгарЪ и постройке по немъ железной дороги.

Но достаточно только взглянуть на карту Сибири, чтобы при­
знать за этими путями великую будущность, разъ только Ангара 
будетъ приведена въ состояше, удобное для взводнаго судоходства. 
Въ самомъ дйлй, огромный бассейнъ Лены, этой величайшей рйки 
Сибири съ ея богатейшими золотыми пршсками, потребляющими 
много разныхъ товаровъ и, главное, хлйба, котораго, по мйст- 
нымъ климатическимъ услов1ямъ, негдй взять тутъ же, а нужно 
привезти издалека за дорогую цйпу, приблизится въ этомъ слу­
чай къ хлйбороднымъ мйстамъ и рынкамъ, до сихъ поръ почти недо-
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сягаемымъ для него по отсутствие сколько ьибудь удобныхъ пу­
тей сообщешя. Весь почти запасъ ввозимаго хлеба, который те­
перь, какъ мы увидимъ ниже, попадаетъ на Лену съ верхнихъ 
пристаней только въ весеннее время, а затймъ уже ни при какихъ 
почти услов1яхъ не можетъ быть пополненъ, что представляетъ 
существенное неудобство, пойдетъ тогда изъ Минусинска, или 
даже изъ Западной Сибири по Ангаре, по волоку въ Усть-Кутъ  
и зат'Ьмъ уже, во всякое время навигацш, можетъ проникнуть по 
ней въ любое место. Равнымъ образомъ и друпе товары, вместо 
кружной дороги на Иркутскъ или, не доходя до него* на Бала- 
ганскъ и оттуда гужемъ на верхшя пристани, пойдутъ также 
более близкимъ, удобнымъ, скорымъ, открытымъ целое лето и 
дешевымъ путемъ изъ Енисейска по Ангаре и далее въ Усть-Кутъ. 
Ясно, что этотъ переворотъ въ направленш торговаго движешя 
по Ленскому бассейну будетъ уже частью вызванъ однимъ только 
фактомъ открътя правильнаго пароходства по Ангаре, оставляя 
даже естественные волоки въ ихъ первобытномъ, почти нетрону- 
томъ рукою человеческою состоянш. Действительно, выгода, пред­
ставляемая сокращешемъ гужевой перевозки всего на 2 5 0  верстъ, 
въ связи съ приближешемъ отпускныхъ рынковъ, будетъ ужъ сама 
по себе настолько ощутительна, что не преминетъ привлечь на 
новый путь товары, вообще говоря, падше до всякаго, даже не­
значительная, сбережешя стоимости доставки на место потреб- 
лешя. Темъ большую силу имеютъ, следовательно, эти сообра- 
жешя, разъ только зайдетъ речь объ усовершенствования волока, 
напр., о постройке, хотя бы узкоколейной, железной дороги, 
имеющей соединить Усть-Кутъ съ однимъ изъ двухъ пунктовъ на 
Ангаре, или Намыромъ, или же устьемъ Илима. Въ этомъ случае, 
въ активъ новаго пути нужно будетъ занести всю ту разницу въ 
стоимости доставки пуда товара черезъ волокъ гужемъ, что состав­
л я ем  какъ мы видели, примерно, 4 0 — 50 коп. на пудъ, и ценою  
провоза его по железной дороге, какая, принимая во внимаше даже 
местный повышенный тарифъ, не можетъ превзойти 6 — 10 коп., 
за пудъ. Итого разница въ пользу новаго пути будетъ 3 0 — 35  
коп. съ пуда, т. е. огромная; выгода, проистекающая отсюда —  
несомненная. Но еще вопросъ, достигнем ли она въ общемъ 
той цифры, какая получится отъ сложешя эксплоатащонныхъ
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расходовъ съ платежами процентовъ по затраченному на соору- 
ж е т е  капиталу? Иными словами, будетъ ли количество пудовъ 
груза неопределенно рости въ извйстныхъ предйлахъ, или же, 
достигнувъ разъ намйченной цифры, далеко недостаточной, чтобы 
окупить издержки по эксплоатацш и по платежу процентовъ, 
остановится, и затймъ уже будетъ увеличиваться медленно и по­
степенно, въ зависимости отъ дальнййшаго роста потребностей, 
культуры снабжаемой страны, развит!й въ ней новыхъ промыс- 
ловъ и т. д.? Разрешить этотъ вопросъ мы и попробуемъ, осно­
вываясь на статистическихъ и экономическихъ данныхъ, касаю­
щихся Ленскаго бассейна— данныхъ, собранныхъ нами за 1 8 8 7 —  
1 8 8 9  гг. нашего пребывашя въ Иркутске.

Современное д в и ж е те  грузовъ по Ленскому бассейну.

Какъ уже мы говорили, ЛенскШ бассейнъ, за исключетемъ  
Верхоленскаго и частью Киренскаго округовъ, занимающихъ са­
мую верхнюю часть его, не производитъ, по климатическихъ при- 
чинамъ, достаточно хлйба для своего прокормлешя; недостающую 
часть онъ вынужденъ брать со стороны; раЬнымъ образомъ и 
многочисленные золотые пршски, изъ которыхъ главнййппе нахо­
дятся въ дикихъ, лишенныхъ культуры мйстностяхъ, расположен- 
ныхъ на притокахъ Лены: Витимй и Олекмй, также обязаны заго­
тавливать хлйбъ на все время операцш,ге длящихся въ нйкоторыхъ 
исключительныхъ случаяхъ круглый годъ. Рынкомъ, поставляю- 
щимъ хлйбъ, служитъ исключительно Иркутская губершя; пункты, 
въ которые зимой сцозится закупленный хлйбъ, суть верхшя при­
стани на Ленй, какъ-то: Верхоленская, Качугская, Жигаловская, 
Илгинская и т. д. Съ наступлешемъ весенняго половодья озна- 
ченныя мйста оживляются; прибывпне и частью мйстные рабоч1е 
строятъ наскоро суда, спускаютъ ихъ на воду, грузятъ на нихъ 
запасенный хлйбъ и разный товаръ, пришедтшй изъ Иркутска 
или прямо съ Московскаго тракта, и отплываютъ -съ высокой во­
дой къ устью Витима или Олекмы, гдй и сдаютъ товаръ поку­
пателю, а сами возвращаются на пароходй до Усть-Кута и пйга- 
комъ далйе. Въ приведенныхъ въ концй записки таблицахъ Б и 
В, составленныхъ парией, частью на основаши оффищальныхъ
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приложешй къ всеподданнМшимъ отчетамъ губернаторовъ и па- 
мятныхъ книжекъ разныхъ статистическихъ комитетовъ, частью 
ж е, руководясь личными распросами и ответами, полученными 
нами на нарочно составленныя и разосланный выдающимся ли- 
цамъ коммерческаго Mipa программы, наконецъ, сведешями, по­
черпнутыми изъ спещалъныхъ изследовашй, изъ органовъ мест­
ной печати и т. п .,— общее количество груза, передвигающаяся  
по Лен4, получается следующими путемъ. Съ Качугской пристани 
отправлено, въ среднемъ за трехлеНе 1 8 8 5 — 18 8 7  гг., всего 
3 7 2 .5 9 5  пудовъ груза, считая въ томъ числе хлебные и разные 
товары, общей стоимостью въ 3 .1 5 9 .9 7 9  руб. Съ прочихъ верх- 
нихъ пристаней, искдючая Качугской, а именно, съ Качено-Бе- 
лоусовской, Верхоленской, Жигаловской, Нижне-Слободской и 
Илгинской, отправлено въ среднемъ за 1 8 8 5 — 86 гг. 6 3 3 .0 1 0  пуд. 
на сумму 1 .8 1 7 .9 2 0  рублей, изъ которыхъ большая часть прихо­
дится на долю хлебныхъ припасовъ. Кроме того, черезъ Усть- 
Кутскую пристань Лена получаетъ, какъ мы видели, Илимскимъ 
волокомъ и въ настоящее время уже заметный грузъ, который 
можно определить, примерно, въ 1 5 0 .0 0 0 . Итого суммируя полу­
чимъ 1 .1 5 5 .6 0 5  пудовъ, изъ коихъ до 3 0 0 .0 0 0  пудовъ состав- 
ляютъ разные товары, а 8 6 3 .5 3 5  пуд. хлебъ, ежегодно цирку­
лирующей по Лене. Принимая во внимаше: во-первыхъ, что въ 
число отпускныхъ пристаней попали только главныя, заметныя 
по величине производимаго ими оборота, во-вторыхъ, что, приве­
денный въ таблице В  и отправляемый съ верхнихъ пристаней 
грузъ исчисленъ только на весеннее время, а между темъ въ 
летнее-грузовое движ ете, хотя и незначительное, но все-таки су­
щ ествуем  на лодкахъ (какъ напр, на К ачуге),— можно допустить, 
что общее, максимальное количество хлеба, и другихъ товаровъ, 
двигающихся по Л ене къ золотымъ пршскамъ и другимъ цен- 
трамъ потреблешя не превосходим при настоящихъ услов1яхъ
1 .0 0 0 .0 0 0  пудовъ первая и 3 0 0 .0 0 0  пудовъ вторыхъ. Некото- 
рымъ, отчасти, подтверждешемъ приведенной цифры могутъ слу­
жить данныя, къ сож аленш , однако, неполныя, И ркутская ста­
тистическая комитета о движ ети товаровъ на ярмаркахъ Иркут­
ской губернш. Согласно этихъ данныхъ, привозъ съ 1886  г. на 
Витимскую ярмарку (самый крупный потребительный центру)



простирался на сумму 3 .1 2 1 .3 1 5  руб.; изъ нихъ 1 .4 1 4 .9 6 0  при­
ходились на хлйбные припасы. Предполагая стоимость по 2 руб., 
по 2 руб. 50  коп. пудъ огуломъ (цйна здйсь обыкновенная), 
получимъ, что на одну только Витимскую ярмарку приходитъ 
6 00  —  7 00  тыс. пудовъ хлйба, не считая еще хлйба, идущаго 
въ Якутскъ, Олекму, Мачу, Киренскъ и друпя пристани. Итакъ, 
общее грузовое движ ете привозныхъ товаровъ по рйкй Ленй, 
при современныхъ услов1яхъ спроса и предложешя, простирается 
до 1 .3 0 0 .0 0 0  пудовъ, скажемъ даже до 1 .5 0 0 .0 0 0  пудовъ, чтобы 
уже завйдомо перешагнуть истинную цифру. Предполагая, что 
изъ этихъ 1 .5 0 0 .0 0 0  пуд. двй трети, т. е. 1 .0 0 0 .0 0 0 , можетъ 
быть современемъ перетянутъ на новый желйзный путь черезъ 
Илимстй волокъ (большая цифра наврядъ ли перейдетъ на него, 
такъ какъ Лена сохранить всетаки свое значеше, какъ сплавнаго 
пути, и конкурирующей рынокъ не сможетъ убить издавна уста­
новившаяся для верхнихъ пристаней обычая отправлять сплавомъ 
избытокъ собственная хозяйства), получимъ весьма существенную 
данность для исчислешя доходности этой дороги, но и то только, 
какъ pia desideria, какъ предйлъ, до котораго могутъ доходить 
самыя пылшя пожелашя. Конечно, вслйдс'те значительнаго уде- 
шевлешя хлйба и товаровъ, слйдуетъ, со временемъ, ожидать на 
Ленй нйкотораго оживлешя золотопромышленйой дйятельности; 
явится, напримйръ, возможность разработывать т а т е  пршски, къ 
слову сказать, очень многочисленные, которые, по процентному 
содержать» золота и при дороговизнй содержашя рабочая, теперь 
почти не возмйщаютъ производимыхъ на разработку тратъ, въ 
зависимости отъ этого усилится спросъ на рабочихъ, на хлйбъ, 
разные товары, что, въ свою очередь, отразится увеличешемъ 
грузоваго движешя, а слйдовательно, и доходности дороги. Но это 
возрастите доходности ея будетъ происходить медленно и нечув­
ствительно, въ связи съ перевоспиташемъ нравовъ, испорченныхъ 
аж ттаж емъ, отуманенныхъ азартомъ, вйчной, никогда не угасаю­
щей надежды на возможность внезапная обогащешя и потому 
отворачивающихся съ пренебрежешемъ отъ тйхъ случаевъ, гдй 
упорнымъ трудолюб1емъ можно достигнуть исподволь такого же 
почти благосостояшя, но только прочнаго и вйрнаго.
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тацого же

1.000.000 пуд. какъ maximum груза, который можетъ пойти по 
Илимскому волоку въ первое время по постройк4 дороги.

Словомъ разсчитыватъ на то, что грузовое движ ете дороги 
значительно усилится, перешагнетъ, наконецъ, миллшнъ пудовъ, 
невозможно, по крайней м4р4, на первое время.

Опред4ливъ такимъ образомъ maximuni груза, на который 
можетъ разсчитыватъ дорога, обратимся теперь къ предполагаемой 
стоимости ея сооружешя и къ расходамъ по ея эксплоатацш. 
По этому поводу, прежде всего, заметимъ, что, при крайне незна- 
чительномъ предполагаемомъ движенш грузовъ, единственный типъ 
дороги, о коемъ можетъ идти зд4сь р4чь, есть типъ обыкновен­
ной узкоколейной, со вс4ми облегчешями и послаблешями техни- 
ческаго характера, которыя безъ вреда для д4ла могутъ быть 
допущены въ такой отдаленной пустынной местности Сибири, ка­
кую представляетъ Илимсшй волокъ*). Пользуясь зат!;мъ статьею 
г. Ершова: „О собственной стоимости и доходности перевозокъ 
по русскимъ жел4знымъ дорогамъ", напечатанной въ сентябре 
м4сяц4 Журнала Министерства путей сообщешя за 1 8 9 2  г., мы 
видимъ, что общая сумма, затраченная на сооружеше четырехъ 
русскихъ узкоколейныхъ дорогъ, а именно: Ливенской, Ярославско- 
вологодской, Новгородской и Обоянской, доходитъ въ среднемъ до 
30 тысячъ руб. за версту, подымаясь въ отд4льныхъ случаяхъ 
до 49 тысячъ, какъ на Ярославско-Вологодской и спускаясь до 
10 тысячъ на Обоянской ж д.; расходы же по эксплоатацш колеб­
лются въ пред4лахъ отъ 3 тысячъ на версту по Ливенской, ра­
ботающей вообще хорошо и дающей, за вычетомъ вс4хъ обя- 
зательныхъ платежей, еще чистую прибыль,—  и до 1 .0 0 0  руб. 
на Обоянской, валовой доходъ которой подымается только до 8 0 0  
руб., т. е. цифры меньшей, нежели эксплоатащонные расходы. 
Что касается до суммы затратъ на сооружеше, то приведенной 
средней цифры, вт, 30 тысячъ на версту, для узкоколейной до­
роги, нельзя не признать чрезмерно высокой. Однако, им4я

*) Это последнее обстоятельство исключаете, между прочимъ, всякую мысль 
о нроведенш еще более простейшей железно-конной дороги, какъ предпр1ят!я 
абсолютно непрактичнаго и немыслимаго даже при полномъ безлюдье север- 
наго BapiaHia линш, идущей отъ устья Илима.
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въ виду отдаленность Илимскаго волока, безлюдный и пустын­
ный характеръ местности, трудность доставки разныхъ строитель- 
ныхъ матер1аловъ, наконецъ, спещальныя техничесшя трудности 
пути, состоящая въ томъ, что дорогу придется вести въ гористой 
стране *), сл’Ьдуетъ думать, что при всей экономш врядъ ли при­
дется сделать какое нибудь существенное сбереж ете изъ этихъ 
30 тысячъ. Но, какъ бы то ни было, положимъ, что общая трата 
на сооружеше дороги и на сн абж ете ея подвижнымъ составомъ, 
въ требуемомъ количестве, не превзойдетъ 25 тысячъ съ версты. 
Длина же всего волока, отъ Намыра черезъ Илимскъ въ Усть- 
Кутъ, не более 250  верстъ; столько же, или немного бол^е и по 
другому B apiam y, отъ устья Илима. Следовательно, капиталъ, 
нужный на устройство дороги, дойдетъ до 2 5 .0 0 0 X 2 5 0  или
6 .2 5 0 .0 0 0 . Пять °/о съ него составятъ 3 1 2 .5 0 0  руб., да расходы
по эксплоатацш, принимая за норму самый низипй размерь та- 
ковыхъ же расходовъ на Обоянской дороге, а именно: 1 .0 0 0  руб. 
на версту, дадутъ еще 2 5 0 .0 0 0 ; итого обязательный платежъ со- 
ставляетъ 5 6 2 .5 0 0  руб. Валовой же доходъ дороги будетъ заклю­
чаться только въ выручке за провозъ 1 .0 0 0 .0 0 0  пуд. товара и 
очень незначительнаго числа пассажировъ, которое, принимая су­
ществующее движ ете по Лене, врядъ ли превзойдетъ 1 5 .0 0 0  
человекъ въ оба конца въ годъ. Полагая: 1) что пробегъ това­
ровъ и пассажировъ будетъ сквознымъ по всей дороге, 2) что 
одинъ пассажиръ равняется одной тонне товара, т. е. 61 пуд., 
какъ обыкновенно принимается въ железнодорожныхъ разсчетахъ^
3) что среднш, высокШ для Сибири, тарифъ будетъ V25 коп. съ 
пуда и версты,—  вся выручка будетъ составлять [ ( 1 5 .0 0 0 x 6 1 - + -  
-I- 1 .0 0 0 .0 0 0 )2 5 0 ]  V25 — 1 9 1 .5 0 0  руб. Такимъ образомъ, при самыхъ 
благопр!ятныхъ услов1яхъ, ежегодный валовой доходъ будетъ менее 
издержекъ только по одной эксплоатацш на 5 8 .5 0 0  руб. Наконецъ, 
не следуетъ забывать также и того, что дорога эта, соединяя 
два судоходные пути вдали отъ центровъ населетя , такъ сказать,

*) Путь отъ Намыра до Илимска на протяженш 104 вер. былъ рекогносци- 
ровочно снятъ парией, и барометрическая профиль его представлена мною
г. Иркутскому генералъ-губернатору графу Игнатьеву; согласно этой профили 
самая высокая точка волока (перевалъ) возвышается па 200 саженъ надъ гори­
зонтомъ р. Илима.
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затеряна, разобщена съ остальными сухопутными дорогами Имперш 
и, съ прекращешемъ навигащи, т. е. около 8 мгЬсяцевъ въ году, 
всякая деятельность по ней должна будетъ почти замереть, ожи­
вая только съ наступлешемъ л1;та, всегда поздняго подъ этими 
широтами. Эта неравномерность грузоваго движешя должна также, 
при прочихъ равныхъ услов1яхъ, вредно отразиться на доходно­
сти ея. Вотъ эти то обстоятельства, въ связи съ местной нормой 
коммерческаго процента, высшаго, чемъ въ Европейской Россш, 
очевидно умаляютъ значеше Илимской дороги. Предпр1ятйе, какъ 
оказывается, не заключаетъ само въ себе, по крайней м ере, на 
первое время, всехъ техъ элементовъ, которые бы обезпечивали ему 
прочное и независимое существоваше; необходимость Государ­
ственной поддержки, въ той или другой форме, скрытой или 
явной,—  ясна. Темъ не менее не следуетъ заключать отсюда, 
что то или другое р ет е ш е  вопроса объ Илимскомъ волоке можетъ 
и должно отразиться на расчистке Ангары и, вообще, на приве­
дены! ея, отъ истока до устья, въ судоходное состояше. Это по­
следнее дело, по нашему, должно стоять на первой очереди. 
Действительно, мы уже говорили, что самымъ фактомъ открытия 
взводнаго судоходства по А нгаре, помимо усовершенствовала 
Илимскаго волока., Ленскш, бассейнъ приблизится къ хлебород­
ными местами Сибири, откуда можетъ почерпать почти любое, 
сообразно своими потребностями, количество хлеба, что неминуемо 
повлечетъ за собой, съ одной стороны, удешевлеше ценъ на Л ене, 
а съ другой —  подю ш е ихъ на м есте, къ несомненной выгоде, 
одновременно, производителя и потребителя. Наконецъ, и помимо 
питашя Ленскаго бассейна, Ангара имеетъ еще значеше, какъ 
водный путь, соединяющей Енисейскъ съ Иркутскомъ. Значеше 
это возросло еще въ большей степени съ весны настоящаго года, 
когда приняты уже подготовительный меры,гчтобы поставить Ени­
сейскъ въ непосредственное сообщеше съ Европейской Росшей 
северными морскими путемъ; удачное разр1инеше'этой задачи, въ 
чемъ, невидимому, н^тъ повода сомневаться, еще более обострить 
вопросъ объ А нгаре, поставивъ получеше разныхъ строитель- 
ныхъ матер1аловъ, непосредственно Иркутскомъ, въ зависимости 
отъ прохожденья Ангарскихъ пороговъ. Правда, мноие возражать 
противъ такого подвознаго значешя Ангарскаго пути къ строю-
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щейся Сибирской дороге, приводя то соображ ете, что линш ж е­
лезной дороги, предположено строить отъ Красноярска въ обе 
стороны, и что, следовательно, разные строительные матер1алы 
прибывпйе, напримеръ, въ Енисейскъ, пойдутъ по Енисею до 
Красноярска и оттуда распространятся въ оба конца по строю- 
щейся линш. Но возражающее забываютъ при этомъ или умыш­
ленно не хотятъ помнить: 1) что срокъ окончашя Средне-Сибир­
ской железной дороги положенъ въ 1 9 0 0  году, и, значить, Ир- 
кутскъ, въ продолж ете семи слишкомъ летъ, будетъ разобщенъ 
съ Красноярскомъ, тогда какъ съ Енисейскомъ онъ могъ бы 
быть соединенъ черезъ три, или самое большее, четыре года (срокъ 
полнаго окончашя работъ на Ангаре); 2) что какой бы то ни 
было матер!алъ, будь то цементъ, рельсы, машины и пр., обо­
шелся бы въ Иркутске только немногимъ дороже, чемъ въ Крас­
ноярске и, во всякомъ случае,' гораздо дешевле, чемъ тотъ же, 
но проехавшШ, хотя и по железной дороге, разстояте около 
1 .000  верстъ; 3) что, наконецъ, ничто не мешаетъ открыть и 
въ Иркутске, въ виду ускоретя  дела, самостоятельный почин­
ный пунктъ работъ и продолжать ихъ въ направлении на западъ 
до елгяшя съ Красноярскимъ участкомъ.

Что до насъ касается, то, будучи твердо убеждены въ значеши 
Ангары, какъ подвознаго пути къ строющейся дороги, мы поль­
зуемся этимъ случаемъ, какъ единственнымъ, выдвинувшимъ Ан­
гару съ ея чисто местными интересами и задачами, кото­
рыя никогда бы не были такъ близки къ разрешение, не будь 
здесь задета поглощающая всеобщее внимаше, Сибирская дорога. 
Какъ бы то ни было, но 1 .1 0 0 .0 0 0  руб., израсходованные на 
Ангару въ теч ете трехъ или четырехъ летъ, вовсе уже не такая 
большая сумма, чтобы не возместиться выгодами сплошнаго судо­
ходства отъ Енисейска до Иркутска, увеличенными, въ доба- 
вокъ еще удобствомъ сближешя Лены съ хлебородными местами 
Сибири.

Количеств» 
чистк'Ь за 
м'Ьстъ по 
обходных-] 

И;

Бывипй начальникъ партш по изследовашю Ангары коллеж- 
сшй ассесоръ инженеръ М . Чернцовъ.

С.-Петербургъ,
14 апреля 1893 года.
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ОТЪ | Участокъ

3 9 | 606 ДО j Братскъ

636 | Падунъ

пор
Похм

пор.
Пьян.

быкъ
Пьян.

I|l0—H i 685—690 Долгш порогъ
12 , 728—730 Седановск. ши­

вера . . . .

13

14

| Кошевой утесъ

778—780 Пашина шив.
| (Моргудоль) .

807—811 ! Шаманская ши­
вера .................

Сплошная выемка екали- 0тд4льн. 
стаго дна по стрежню. камни. !

М О Ь.

РАЗСЧЕТЪ.

jl5—19 815—825 I Шаман, а) быкъ

в) пор.

20 [ 849—851 | Воробьи (Зпм- 
никъ, Шумка, 
Сухая р^чка)

1300

750

1000

100

2250

700

х ю х  „
X  11ХО,оз

4 з
0,07

700

1200

1000

3000

Х 26 . . . .

Подробно не из 
дованъ . . .

15 X 10 X  0 ,13+ 5  X  
Х 10Х 0,07+7Х 10Х  
X  0,07 X  5 X  10 X  
X 0,об + 1 0  X 10 X
Х 0 ,1 2 + 2 0 Х 7 Х ^ ‘+
+2X 10X 0,04 . .

10X 5X0,06+7X 5X1  
ХО.об . . . .

Не изсл-бдовано по- 
3000 дробно .................

Коли­
чество

I о  1 Ч ! о
(25 О

бъ
ем

ъ.

В
^ш

ки
.

| 
. _

_
_

_
Б

ак
ен

ы
.

<

<
18,55 13 19,.J 8 1 12

: 13 19, .( 2 14

- 14 21 7 ! 20

| _ ! 6 9 3 7

[ т -

•
9 14,5 11 36

19,20 4 6 20 —

г

4

I
6 15

60,85 10 15 i 13 11 !
— — j -- :: — 17

5,10 14 21 ' I 33
! 1

-
]

— ! -  I
1

‘

5° ■ Выемка оплошной 
« №  скалы.

кЗСЧЕТЪ.

|8 ,55X 259,56+

| х  18,55 х ,
£55 5495

Сумма. 

Руб. |К

Выемка отдйльныхъ 
камней.

РАЗСЧЕТЪ.

01

f c +
|  X  19,20 X  

(55 . . . 5687 55

5X259,56+ 
" з |х  60,85 х

18025

1 » ! ^ ' 350,28
I  Х 5,ю Х55 1963

30000

Сумма.

Руб. It,

яя
3
Я

Ф  1 СИ 

%С§ О) м

106,96X19,5+!

+4X19,5X55

106,96X19,5+
+ 4X 19 ,5X 55

106.96 X  21 +  
+ 4 X 2 1 X 5 5
106.96 X  9 +
+4X9X 55 .

106,96X14,5+
+4X14,5X55

4 8 ,65Х 6+ 4Х  
Х 6Х 55  . . 
48,65Х6+4Х 
Х6-Х55 . .

2444

2444

2630

1127

1816

401

401

381

43

32

44

80

60

106,96 X 15 +  
+4X15X55 1879 40 52

106,96 X  21 + !
+ 4 X  21X55 2630 11

240

280

28 I 400 

12 140

720

220

340

660

2000 !—; — —

20

10

15

5

10

10

ИТОГО 
по пре- 
пятств.

3°/о по §! 
7 уро- 
чнаго 

положен.

ВСЕГО.

Руб. К. Руб. К. Руб. |К.

8231

2742

3073

1284

2590

6179

461

10 120186 

10 ! 350

20 5281

— 32000

151 246 

14 82

92 

38

75 77

45 j 185 

90 13

605

10

158

8478

2824

3165

1323

2668

6364

475

60i 20792 |38| 

50 360

45j 5439

00, 960 00 32960 —



аaСЗча

32—23

34—29

30—35
36—37

38

39
40
41

42

43

44
45
46

iflно

лфИ

ача
>3аРЗ

915—926

944—972

985—995
1049—1054
1129—1132

1147—1149
1182—1184
1188—1191

1202—1205

1207—1210

1217—1220
1227—1231
1235—1238

Наименоваше

препятствгё.

Волкова ши­
вера (Ми- 
рюнда) .

Шивера .

Толстый 
быкъ . .

Челшцева 
шивера .

4 Кармагулъ 2 400
аоЕ-1Оа

М’Ь'дв’Ьжья 
шив. 6— 7 300

а Быкъ 9—10 150
« 1 
‘м Мель 14—18 1300
оЯа Мель 23—24 300
а

н
Кеульская 

шив. 25—27 800

Березовск. мели 
Селенгин. косы 
Игреньк. шив.

Сенькина шив. 
Курейск. шив. 
Аплинск. пор.

Горохов, шив.

Ковинск. шив.

М&двеж. шив. 
Косой быкъ. . 
Кашина шив. .

Ф ЭЙ
*3 ‘3ф '
53

S . I1=1 а

Сплошная выемка скали- 
стаго дна по стрежню.

РАЗСЧЕТЪ.

(5 X 0 ,0 6 + 5 X 0 ,1 1 +  
+ 1 0 X 0 ,04+3X O ,oi)
Х |= 1 +
(30 х  0,32 +  16 X
хо,1 6 + 3 X 0 ,1 2 )1  =

3.250

ок. 200 
ок. 1500 
ок. 700

( 1 7 ,5 X 0 ,2 1 + 5 X 0 ,1 2 )

1=42,
3 X 1 5 X 0 ,зз +  З Х  
X 2 0 X 0 ,2 2  =  2 8  . .

5X 5X 0,09+1ОХ2Х
Х 0 , 0 6 = 3 ,4 5  . . . .

[35X0,04+45(0,04 +  
+  0,25) +  30(0,25 +  
+ 0,оз) + 1 3  X  0,03 !" 
+13X 0,23+5 х  о,оз]



<D
3 a&4a .

St! «
t 3  О  ^  H

H
О ap| o3 a cu »aо  c3«  M

aH

Наименоваше

препятствгё.

ф 9Й
’3 gо н
а нg aгч я
o. S.>7 ft

И H

Сплошная выемка скали- Отд’Ьльн. 
стаго дна по стрежню. камни.

РАЗСЧЕТЪ.
| Коли­
чество.

fcQ 1 а © 5? *3
ч  . ф  ао  на аа ! о  ^I о  j m

 1 Н47 1248—1252!

48 11285-1287

49 1347-1351

Глухая шив. .

Просннх. шив. 

Брянская шив.

50

51

52

53
54
55

56

1358—1364 MypcBie

Пор. •

Подпор.

1410—1413; Косая шивера

1425—1429; Овсянкина шив.

|l549—1551 Шунтарск. шив. 
11568—1571; Потаск. быкъ
1577—1582

1592-1595

Аладьина шив.

Выдумск. быкъ

57
58

1630—1632!
1687—1690;

Гребенск. быкъ 
Мурожн. быкъ

60 1730—1732; Татарск. быкъ

61 1736—1738; Татарск. пшв.

63 1752—1755; Стр1:лк. пор.

ок. 300

150 

ок. 700

ок. 400

800

610

350

200

1400
400'

1200

(10X 0,16+8,5X0,11+1 
+  3 7 ,5Х 0 ,п + 3 7 Х |
Х0,25)“ ................... ! 159,2
ЗХ 15Х 0,ю  . . ■ • ! 4,5

10X 10X 0 ,05+7,5 Х 1 
Х 20Х 0,2 0 + ^ 1 "  35,5 
0,07X5X20 . . . .  7

2 X ^ X 0 , 0 7 X 4  ■ 5’88

; 85ХЮ Х0,12
2X 3

Ц_[(?3+45)

X 10X 0,ю +
23Х10Х!

2X3
10 х

2X10X0, »Х25
(15 Х .10 х

1X0,05)+ 
+ [^ ± ^ Х 10Х 0 ,25+ !

|1°^Х0,25]+1̂

  О

6,0

1,5

7,5
6,0

; а 
. i 3

Я 1« 
к &
Ф  q;
3 2то а;
и  ;

8 ! 6

20
5

Х0..0
2X3 | 

17+36+7,5+

300
1500

2X3 
+35+75+2

(8 ,5X 0,18+7,5X 0,2+  
+5X 0,16+8,5X 0,16+  
|+8,5Х0,1б)|? + 20(1°4|

172,5

± 2,5)о,ое =  67,5 +  15
!(по профилю) . . 

500 !(10X 0,ii+  6 X  0,ов 4  
+ 7X 0,13+ 7 X  0 ,12)|

20

82,5

32,1
500

900

4 6

-  -  11 

4 6 ; и

12,0 7 —
3.0 ; 6 4

I

7.0 4 6

-  6 —

— ' 17 i —
• 8 1 6  3

i l l

15 6

1 ! 1,5 8 : 15

I 1 1И9 ■ы 1R9 1948 437 292 ;



! Отд+.льп 
кампи.

Сплошная выемка скали- 
стаго дна по стрежню.Наименоваже

Коли­
чество.

препятств'|й РАЗСЧЕТЪ.

Глухая шив.

Просних. шив. 

Брянская шив. (10X0,16+8,5X0,11+1 
+  37,5 X  0 ,11+37 X
Х 0 , 2 5 ) ^ ..................
З Х 1 5 Х 0 ,ю  . . . .

MypcKie Ю Х  1 0 X 0 ,0 5 + 7,5 X  
Х 2 0 Х 0 ,2 0 + ^ “ 
0 ,07X 5X 20 . . . .

Подпор,

Косая шивера

Овсянкина шив. :Х 0,07Х

Шунтарск. шив. 
Потаск. быкъ 
Аладьина шив.

(23+45).85X10X0,121592—1595 Выдумск. быкъ

1630—1632
1687—1690

Гребенск. быкъ 
Мурожн. быкъ

1730—1732| Татарск. быкъ

61 11736—1738

63 11752—1755

Татарск. шив. 

Стр+лк. пор.

Х Ю Х 0 ,ю + 23Х10Х
:^ + ° ] +  (15 X  10 X
+  х з  2ХЮ Х0,нХ25
|Х0,05>+
|+ [М хЮ Х 0,25 + 
^ Х 0 , 2 5 ] + ^  
|Х0,«> —17+36+7,5+

2X3
+354-75+2 ■ • • , 172,5

(8,5X 0,18+7,5Х 0,2+ 
1+5X0,16+8,5X0,16+] 
+8,5Х0,1б)|>+ 2 0 (^ :; 

!±21-5)о,об =  67,5 +  15 
(по профилю) • ■ 
,(10X 0,11+6X 0,06+1 

1+7X0,13+7 X  0,12)1°,

Итого . .
I

1152,34 162 248 437
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Количеств.
пудовъ.

На сумму.

и ь<!

§ I
I  и
e g

Количеств,
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а Ш е

Т А Б Л И Ц А  В.
движешя грузовъ съ Ленскихъ пристаней кром1> Качугской.

ч  /

1) съ Кач ено- БГ> лоусовс ко к 
хл'Ыш. припас, муки ржан.

ячменя 
овса

• \  разныхъ товаровъ

Съ какихъ пристаней 

какого рода грузъ.

ИТОГО 
►съ Верходенскон

да^бн. припас, муки ржан 
„ пшен 

ячмен. up 
овса . . 

азныхд. товаровъ . . .
И ТО ГО.

3) съ Жигаловской . . . 
хлГбн. припас, муки ржан 

„ пшен 
я крупч 

ячм. круп 
гречи, кр 
овса

разныхъ товаровъ

спирта
ИТОГО

4) съ Нижн.-Слоб. Уст.-Илг
х лЬ б н ы х ъ  и р и и а со въ

liplfC ГЯН<‘П

tT fcQS £=3 ао к

н ,о
g *и «
4 §■ 1 3  5нч о  ;

Г Р У З Ъ .

; Колич. На 
пудовъ. сумму.

ф ф Г Р У З Ъ .
си to

SJg
-e-U

j Колич. На 
пудовъ. сумму.

11

11

17.500
500

1.500
1.800

33
[ 26 лод.

12 91

21330

68.800
2.650
1.750

28.000
510

37.840

101.710 151.330

90.000
1.630

3-350

96.800 
| 67.000

800. боч.
32.000 в.

14 111

д а

293.200 1.432.967

;284.786 | 254.786

6 [ 13 —

12 ; 29

21.000 

2.850 !

23.850 33.300

— 77.400 I —
— 800 : —
— I 600 —
— j 12.400 —

Среднее за д в ух л -bTie 1885— 1886 гг.

Ф  .  , _  
& tq j tn
a  g : а  ч р,
°  к  °

Г Р У З Ъ .

Колич.
пудовъ.

На
сумму.

22.590 35.570

9 ! 66
— 1 — 91.200 | 161.632

— | — I 98.500
— . — 1.750 i
— — 15.000 —
— — 1.230 > —
— — 680 1 -
— — 60.000
— — 60.000 —

— — 26.000 В. — '
— 1265.760 1.312.364

? 60

— 96.455 156.481

;279.480 Т.372.666

234.485 j 252.903


