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Предисловіе.

Однимъ изъ вопросовъ, которые разрабатываетъ Цен­
тральный Хлопковый Комитетъ для облегченія и раз­
витія торговли хлопкомъ, является вопросъ о трудности 
подвоза его къ желѣзнодорожнымъ станціямъ во время 
туркестанскаго бездорожья. Настоящее изслѣдованіе, 
представляющее собою сводку данныхъ, полученныхъ 
съ мѣстъ, намѣчаетъ одно изъ посильныхъ рѣшеній 
для удовлетворенія назрѣвшей нужды въ подъѣзд­
ныхъ путяхъ въ Туркестанѣ и въ тѣхъ мѣстностяхъ 
Закавказья, гдѣ сѣется хлопчатникъ. Если бы эта 
брошюра вызвала извѣстныя возраженія по поводу 
мысли о постройкѣ шоссейныхъ дорогъ натуральной 
повинностью пли указанія съ мѣстъ па неполноту 
свѣдѣній о подъѣздныхъ путяхъ, то для дѣла это 
явилось бы только желательнымъ: Хлопковый Коми­
тетъ для всесторонняго обсужденія этого сложнаго 
дѣла нуждается въ дальнѣйшихъ матеріалахъ, и вся­
кіе отзывы на эту первую попытку дать сводку дан­
ныхъ о дорогахъ будутъ приняты Комитетомъ съ при­
знательностью.

Какъ извѣстно, Совѣтъ Министровъ одобрилъ для 
внесенія въ законодательныя установленія выработан­
ный Министерствомъ Внутреннихъ Дѣлъ проекть устава 
о земскихъ гужевыхъ дорогахъ. Проектъ этотъ пре­
дусматриваетъ постройку дорогъ безсословною натураль­
ною повинностью, но при возможности замѣны послѣд­
ней денежнымъ взносомъ по земской оцѣнкѣ. Въ Ми­
нистерствѣ Путей Сообщенія вырабатывается парал­
лельный проектъ о постройкѣ транзитныхъ шоссей-



пыхъ дорогъ государственнаго значенія и, вѣроятно, 
за счетъ казны. О шоссейномъ строительствѣ па окраи­
нахъ въ этихъ проектахъ ничего не говорится, и 
Хлопковый Комитетъ полагаетъ, что и въ отношеніи 
Туркестана настало время подумать объ удовлетвореніи 
его вопіющей нужды въ шоссейныхъ дорогахъ. Пер­
вый шагъ всегда труденъ, а потому Хлопковый Ко­
митетъ отнюдь пс претендуетъ на исчерпывающее 
значеніе брошюры о дорогахъ, но казалось-бы, по- 

- стаповка этого дѣла па очередь является своевремен­
ной, а самое дѣло улучшенія дорогъ въ Туркестанѣ 
неотложно необходимымъ.



Какія дороги слѣдуетъ строить въ Туркестанѣ 
и въ Закавказьѣ.

Общія данныя о Въ послѣднее время въ высшихъ пра- значеніи хорошихъ вительствепныхъ учрежденіяхъ поста- грунтовыхъ дорогъ вленъ на очередь вопросъ о постройкѣ для Туркестана. въ Имперіи шоссейныхъ и грунтовыхъ дорогъ. Министерство Путей Сообщенія, въ началѣ 1913 года, организовало междувѣдомственное совѣщаніе подъ предсѣдательствомъ князя Шаховского, въ которомъ разсматривалась постройка сѣти шоссейныхъ до­рогъ государственнаго значенія, намѣченная на предвари­тельномъ съѣздѣ шоссейныхъ инспекторовъ. Въ то же время собирались матеріалы для выработки закона объ оборудова­ніи Имперіи мощеными дорогами при помощи натуральной повинности населенія. Хотя при обсужденіи этихъ проек­товъ дѣло шло объ Европейской Россіи, и окраины, съ ихъ громадными незаселенными пространствами, въ соображеніе принимаемы не были, тѣмъ не менѣе дѣло постройки сѣти шоссейныхъ дорогъ, повидимому, получитъ, наконецъ, то пли иное рѣшеніе. При обсужденіи сѣти дорогъ съ камен­ной одеждой выдвинуты на первый планъ государственныя цѣли: представлялось желательнымъ создать планомѣрный порядокъ возведенія шоссейныхъ дорогъ съ цѣлью проло­жить рядъ магистральныхъ линій тамъ, гдѣ въ настоящее время вовсе пѣтъ шоссе. Является попятнымъ, что окраины соединять съ Имперіей гужевыми путями не приходится. По при рѣшеніи дѣла о хорошихъ грунтовыхъ путяхъ не могла не возникнуть и другая мысль, а именно о желательности создать питательныя вѣтви къ станціямъ желѣзныхъ дорогъ. При этомъ, вопросъ можетъ быть рѣ­шенъ двоякимъ образомъ: слѣдуетъ ли строить подъѣздные 175S 1 



желѣзнодорожные пути, или грунтовыя дороги съ хорошей каменной одеждой? Инженеръ-генералъ Н. П. Петровъ въ своемъ докладѣ, по окончаніи работъ Высшей Коммисіи для изслѣдованія желѣзнодорожныхъ путей въ Россіи, «О развитіи русской желѣзнодорожной сѣти» высказывается за желѣзно­дорожные подъѣздные пути широкой нормальной колеи. Такихъ дорогъ инженеръ-генералъ Петровъ проектируетъ возвести одну четвертую часть общихъ линій, причемъ, при сооруженіи 150.000 в. новыхъ желѣзныхъ дорогъ къ 1946 го­ду, подъѣздныхъ путей необходимо было-бы выстроить, по его мнѣнію (въ числѣ этихъ 150.000 в.)—40.000 в. Но и тогда подъѣздные пути будутъ не короче 60—70 верстъ, такъ какъ постройка болѣе короткихъ подъѣздныхъ путей, по точнымъ расчетамъ (изъ опыта Европейской Россіи), представляется невыгодной. Строить же мощеныя дороги еще менѣе, по расчетамъ Н. П. Петрова, выгодно, такъ какъ при недостаткѣ камня въ черноземной полосѣ Россіи 1 верста шоссе обой­дется около 15—20 тысячъ рублей, а ремонтъ тамъ 1 версты шоссе будетъ стоить не меньше 1.000 рублей.Не входя въ оцѣнку этихъ положеній, поскольку они касаются Европейской Россіи, въ отношеніи нѣкоторыхъ, такъ сказать, колоніальныхъ владѣній Россіи слѣдуетъ по­пытаться привести соображенія для того или иного рѣше­нія вопроса о дорогахъ.Есть цѣлыя особыя огромныя территоріи Имперіи, гдѣ бездорожье ощущается еще болѣе остро, чѣмъ въ Европей­ской Россіи, и такъ какъ именно въ настоящее время соби­раются матеріалы для выясненія вопроса о гужевыхъ путяхъ, то чтобы не были забыты окраины, казалось бы, является вполнѣ своевременнымъ и по отношенію послѣднихъ выска­зать одновременно пожеланія о рѣшеніи этого насущнаго дѣта и тамъ. Итакъ прежде всего нужны ли хо- Туркестанъ. рошія грунтовыя дороги, напримѣръ, въ Туркестанѣ?....Туркестанъ соединенъ въ настоящее время съ Имперіей двумя желѣзнодорожными магистралями. Одна изъ нихъ прошла вдоль параллели отъ запада къ востоку, прорѣ­завъ наиболѣе широкія мѣста территорій съ искусственно­орошенными полями, гдѣ только и является возможной въ Туркестанѣ культура. Ио меридіональныхъ дорогъ нѣтъ, а между тѣмъ полосы культуры часто по меридіану 



простираются на 50 верстъ, а въ Ферганской области и въ Бухарскомъ Ханствѣ (хотя и прерываемыя пустынями) даже на 150 верстъ. II вотъ, въ отношеніи собиранія грузовъ стан­ціями магистралей въ Туркестанѣ условія еще менѣе бла­гопріятны, чѣмъ въ Европейской Россіи. Хотя въ Европей­ской Россіи средній пробѣгъ груза впредь до погрузки его па желѣзную дорогу равняется 45 верстамъ, а въ Турке­станѣ (не считая товаровъ кочевниковъ и товаровъ, приво­зимыхъ изъ-за границы) этотъ пробѣгъ, въ общемъ, значи­тельно короче, но гужевыя дороги въ Туркестанѣ хуже, чѣмъ въ Европейской Россіи.Во-первыхъ, въ Туркестанѣ отсутствуетъ сапный путь, столь удобный для перевозки кладей въ Россіи.Во-вторыхъ, грунтъ туркестанскихъ дорогъ гораздо за­труднительнѣе для колеснаго движенія, чѣмъ въ прочихъ мѣстностяхъ Имперіи. Въ Туркестанѣ воздѣлываемыя тер­риторіи состоятъ изъ лёсса—глинозема или изъ солонцева­тыхъ глинистыхъ почвъ. Почвы эти перетираются въ пыль, выбоины, ухабы и колеи лѣтомъ и растворяются зимой до такой глубины, что движеніе повозокъ (арбъ) совершенно прекращается на нѣсколько недѣль.По эти условія не вполнѣ опредѣляютъ необходимость въ хорошихъ дорогахъ: важна не трудность проѣзда, а самая надобность въ усиленномъ товарномъ и пассажирскомъ пере- івиженіи. Если населеніе можетъ выждать подвоза товаровъ и довольствуется продуктами собственнаго хозяйства, то постройка хорошихъ дорогъ, хотя и является желательной въ цѣляхъ развитія общей культуры, однако не составляетъ предмета первой сельскохозяйственной нужды населенія.Оцѣнка потребности Туркестана въПотребность дорогахъ можетъ быть ближе всего сдѣ- въ дорогахъ. лана при изученіи нужды въ хорошейдоставкѣ на хлопкоочистительные за­воды и на станціи желѣзныхъ дорогъ хлопка, такъ какъ именно воздѣлываніе хлопчатника окончательно заставило туземцевъ перейти въ своемъ сельскомъ хозяйствѣ отъ натуральнаго типа этого хозяйства къ денежному. Есть цѣлыя волости въ Ферганѣ, гдѣ 80% полей засѣяны хлопчатникомъ, и рѣши­тельно всѣ съѣстные продукты и весь фуражъ пріобрѣтаю­тся на базарѣ, ввезенные изъ другихъ районовъ или даже изъ Европейской Россіи. Вотъ почему освѣщеніе съ экономи­ческой стороны вопроса о потребности Туркестана въ 



подъѣздныхъ дорогахъ должно явиться одной изъ задачъ Центральнаго Хлопковаго Комитета, на обязанности котораго- лежитъ собираніе и разработка всевозможныхъ матеріаловъ по облегченію условій развитія хлопководства въ Имперіи.Закавказье не въ такой степени,какъЗакавказье. Туркестанъ, экономически связано съ культурой хлопчатника, но и въ За­кавказьѣ, а именно въ Эриванской, Елисаветпольской губер­ніяхъ и Джеватскомъ уѣздѣ Бакинской губерніи имѣются, правда небольшія, мѣстности, гдѣ хлопчатникъ уже зани­маетъ до 50% посѣвной 4 площади полей. Поэтому и для Закавказья является возможнымъ въ извѣстной мѣрѣ для нѣкоторыхъ районовъ указать на надобность въ гужевыхъ путяхъ въ связи съ нуждой въ дорогахъ мѣстнаго хлопко­водства.Является само собой понятнымъ, что и въ Туркестанѣ, кромѣ интересовъ хлопководства, при постройкѣ шоссейныхъ путей должны быть преслѣдуемы задачи высшаго, такъ сказать, порядка, а именно планомѣрность возведенія шос­сейныхъ дорогъ, какъ магистральныхъ линій, нужныхъ въ государственныхъ видахъ: для почтоваго сообщенія, для стратегическихъ цѣлей, для сближенія между собой отдѣ­ленныхъ природою нѣкоторыхъ территорій и проч. Съ этой точки зрѣнія Хлопковый Комитетъ не беретъ на себя задачи выработать сѣть планомѣрнаго оборудованія Туркестана шоссейными дорогами, по и тутъ, по извѣстнымъ трактамъ, Хлопковый Комитетъ обязанъ привести нѣкоторыя данныя. Дѣло въ томъ, что, кромѣ волокна мѣстнаго туркестанскаго происхожденія, черезъ Туркестанъ водворяется на фабрики Европейской Россіи хлопокъ изъ сопредѣльныхъ съ Турке­станомъ странъ Азіи: Китая, Афганистана и Персіи. Тракты, по коимъ провозится этотъ хлопокъ, равно какъ и другіе ’’ товары, имѣютъ, понятно, важное государственное значеніе, а въ интересахъ освобожденія нашихъ фабрикъ отъ зависи­мости отъ американскаго хлопковаго рынка представляется желательнымъ всемѣрно поощрять ввозъ хлопка по азіатской границѣ, и Центральный Хлопковый Комитетъ обязанъ распологать данными о путяхъ этого ввоза.Исходя изъ этихъ соображеній, въ этомъ очеркѣ пред­полагается намѣтить извѣстное количество дорогъ, которое необходимо замостить, такъ какъ проведеніе подъѣздныхъ желѣзнодорожныхъ вѣтокъ, по незначительности разстоянія



пунктовъ отправки хлопка до соотвѣтствующихъ станцій желѣзныхъ дорогъ, представлялось бы невыгоднымъ. Вмѣстѣ съ тѣмъ, по тѣмъ горнымъ дорогамъ, по которымъ идетъ главное гужевое сообщеніе съ Китаемъ и Персіей, также •будутъ приведены пѣкоторыя данныя описательнаго характера.Такъ какъ Фергана даетъ двѣ трети Фергана. всего русскаго хлопка, то надобностьФерганской области въ шоссейныхъ подъѣздныхъ путяхъ должна быть особенно подробно отмѣ­чена въ этомъ описаніи нужныхъ дорогъ, и всѣ соображенія о возведеніи подобныхъ дорогъ въ виду разнообразія условій разныхъ территорій въ Туркестанѣ по возможности должны быть приведены лишь по отношенію именно Ферганы и другихъ мѣстностей съ плотнымъ населеніемъ, развитой ирригаціей и хлопководствомъ.Въ текущемъ году также вырабатывается законъ объ учрежденіи въ Туркестанѣ округа водныхъ и шоссейныхъ путей и грунтовыхъ дорогъ.Благодаря этому установленію органовъ министерства путей сообщенія въ краѣ имъ будутъ переданы общей администраціей и военнымъ инженернымъ вѣдомствомъ главные тракты для сообщенія Ташкента съ Семирѣчьемъ и Асхабада съ Мешхедомъ (Асхабадско-Гауданское шоссе). Передача въ вѣдѣніе управленія водными и шоссейными путями этихъ трактовъ создастъ болѣе бдительный техни­ческій надзоръ за состояніемъ дорогъ, чѣмъ нынѣ, и ре­монтъ этихъ путей, навѣрное, будетъ производиться болѣе основательно. Вмѣстѣ съ тѣмъ, разработка этого мѣропрія­тія, которое привлечетъ вниманіе законодательныхъ палатъ къ вопросу о дорогахъ въ Туркестанѣ, также можетъ содѣй­ствовать выясненію дѣла улучшенія и другихъ мѣстныхъ іорогъ въ краѣ, а главное, установленіе правильнаго тех­ническаго завѣдыванія дорогами въ Туркестанскомъ гене­ралъ-губернаторствѣ выдвцнетъ вопросъ о средствахъ на постройку мощеныхъ дорогъ, необходимыхъ для этого края.Гакъ какъ въ зависимости отъ рода и размѣра средствъ, которыя могли бы быть употреблены на возведеніе подъѣзд­ныхъ шоссейныхъ путей къ станціямъ желѣзныхъ дороп>, только и можетъ быть выработана сѣть этихъ дорогъ, то, раньше чѣмъ излагать свѣдѣнія и сображенія объ эконо­мическомъ значеніи тѣхъ или иныхъ путей, представляется 



необходимымъ принципіально выяснить, какія средства могли бы быть изысканы для осуществленія столь нужной для края постройки дорогъ.Какъ извѣстно, грунтовыя дороги бы-Натуральная повин- ваютъ государственнаго и мѣстнаго ность, какъ средство значенія. Поэтому и строятся и содер- постройки дорогъ. жатся онѣ или на общегосударственныя средства или па мѣстныя средства. Въ Европѣ дороги раздѣляются па государственныя, департаментскія или кантональныя и па коммунальныя, т. е. содержимыя на средства деревенскихъ обществъ. У насъ дороги состоятъ въ вѣдѣніи пли управленія водны ми и шоссейными путями, или земства. Въ Туркестанѣ, за неимѣніемъ земства и органовъ министерства путей сооб­щенія, грунтовыя дороги находятся въ вѣдѣніи общей админи­страціи и ремонтируются натуральною повинностью. Главнѣй­шія искусственныя сооруженія и небольшіе замощеные участки дорогъ возводятся и ремонтируются на земскій кредитъ, какъ это подробно, будетъ выяснено ниже въ главѣ о свѣдѣніяхъ, сообщенныхъ по улучшенію грунтовыхъ дорогъ Канцеляріей Туркестанскаго Генерал-Губернатора.Выше было уже отмѣчено, что въ Туркестанскомъ краѣ въ данное время наибольшее значеніе имѣютъ пути, по которымъ подвозится хлопокъ къ станціямъ желѣзныхъ дорогъ и обратно, по коимъ идутъ хлѣбные грузы, фуражъ и все необходимое для сельскихъ хозяевъ. Государствен­ныя потребности въ дорогахъ удовлетворены въ извѣстной мѣрѣ постройкой двухъ желѣзнодорожныхъ магистралей. Эти же магистральные пути обслуживаютъ экспортную и импортную торговлю и проходятъ по главнымъ осямъ воз­дѣлываемыхъ территорій Туркестана. Но подвозка товаровъ къ желѣзнымъ дорогамъ настолько затруднена, что и экс­портъ товаровъ дѣлается невозможнымъ. Хлопокъ продается на срокъ предварительными запродажами. Поэтому онъ поступаетъ на рынокъ по мѣрѣ исполненія контрактовъ о сдачѣ хлопка. Сначала «декханъ»—земледѣлецъ и земле­владѣлецъ—долженъ свезти его на хлопкоочистительныйзаводъ за 5—15 верстъ, въ среднемъ, отъ своего селенія, а затѣмъ съ завода хлопокъ вт> спрессованномъ видѣ идетъ на станцію вновь часто 10—20 верстъ по гужевымъ путямъ. Если дороги въ декабрѣ и январѣ дѣлаются непроѣзжими, то сдача хлопка прекращается на одинъ, два мѣсяца, и это 



обстоятельство можетъ вызвать нарушеніе правильной торговли, отчего страдаютъ не только мѣстные интересы, но и интересы нашихъ хлопкообрабатывающихъ фабрикъ. Въ то же время часто сотня сноповъ клевера (лю­церны), стоящая въ Ферганѣ, на станціи, 20 рублей, въ глу­хихъ кишлакахъ обходится уже, за невозможностью доста­вить туда фуражъ, въ 30 рублей, а 1 пудъ каменнаго угля въ 60 коп. Итакъ, представляется, повидимому, Средства для неоспоримымъ, что край нуждается постройки дорогъ. главнымъ образомъ въ дорогахъ мѣст­наго значенія. Такія дороги, попятно, и болѣе справедливо строить па мѣстныя средства. Средствами этими могутъ быть или денежное обложеніе или натуральная повинность. Извѣстно, что съ населенія малокультурнаго и малосостоятельнаго прямые налоги взыскиваются съ трудомъ и очень тяжелы для того же населенія. Между тѣмъ, исторія насъ учить, что капитальныя дороги, напримѣръ, въ Китаѣ», въ Римѣ и проч., возводились натуральной повинностью. Въ настоящее время въ Туркестанѣ дороги ремонтируются зем­ской натуральной повинностью и ремонтируются, надо ска­зать. весьма скверно. Строить, особенно мощеныя дороги, неприспособленными къ этому труду рабочими очень трудно, и такая работа оказывается въ нѣсколько разъ дороже наемнаго труда. Нужны въ большомъ количествѣ строи­тельные матеріалы — камень, песокъ — ихъ надо по­купать и привозить иногда издалека. Все это крайне усложняетъ работу шоссе и мостовыхъ натуральною повин­ностью. Тѣмъ не менѣе, приходится остановиться именно* па этомъ видѣ добыванія средствъ съ населенія для проведенія дорогъ, особенно необходимыхъ тому же населенію. Дѣло въ томъ, что средства .на подъѣздныя дороги, относительно небольшія для каждой изъ этихъ дорогъ, въ общемъ, при постройкѣ всей сѣти, какъ системы облегченнаго подвоза грузовъ къ станціямъ желѣзныхъ путей, выростаютъ въ весьма крупныя цифры, и государство, какъ таковое (въ противоположеніи съ другими общественными союзами), мало относительно заинтересованное въ устройствѣ хоро­шихъ шоссе между селеніями и станціями желѣзныхъ дорогъ, но можетъ дать этихъ большихъ средствъ на дѣло мѣстнаго дорожнаго строительства. Тѣмъ болѣе для Турке­стана трудно расчитывать па подобную затрату имперскихъ 



средствъ. Туркестанъ до самаго послѣдняго времени въ бюджетномъ отношеніи давалъ значительные дефициты, исчисляемые безъ затратъ на постройку желѣзныхъ дорогъ, въ суммѣ около 150 милл. рублей. Только въ послѣдніе пять лѣтъ получено превышеніе доходовъ надъ расходами по счетамъ Туркестанской Казенной Палаты, и при неимѣ­ніи* дорогъ въ центрѣ Имперіи трудно допустить, чтобы изъ суммъ государственнаго казначейства могли бы быть ассигно­ваны десятки милліоновъ рублей па постройку подъѣздныхъ шоссейныхъ дорогъ на окраинѣ. Съ другой стороны, вполнѣ справедливо, чтобы то населеніе, которое полу­читъ прямыя выгоды отъ постройки дорогъ, оплатило непо­средственно эту постройку.. Районы густого населенія въ краѣ идутъ вдоль магистральныхъ арыковъ, дренировать грузы этихъ районовъ слѣдуетъ постройкой мощеныхъ дорогъ ію оси этихъ территорій, прерываемыхъ пустынными степями. Такъ какъ желѣзнодорожныя магистрали прохо­дятъ вдоль толщи культурной полосы, то эти поперечные выступы культуры должны быть обслуживаемы каждый отдѣльной небольшой шоссейной дорогой, отвѣтвляющейся по обѣ стороны отъ желѣзной магистрали.Населеніе каждаго изъ этихъ районовъ, такимъ обра­зомъ, получитъ свою особую шоссейную дорогу, и вполнѣ справедливо, чтобы именно оно и дало средства па ея возведеніе.Между тѣмъ, извѣстно, что даже во Франціи, гдѣ до сихъ поръ существуетъ натуральная дорожная повинность (3 дня въ году отъ каждаго домохозяйства) на опросъ прави­тельства, не пожелаетъ-ли населеніе замѣны этой нату­ральной повинности денежной, департаменты отвѣтили отри­цательно. И это въ странѣ, гдѣ сельское населеніе наибо­лѣе богато и культурно. Франція и вообще представляетъ хорошій примѣръ постройки шоссейныхъ дорогъ натураль­ной повинностью. Еще въ XVII вѣкѣ при Людовикѣ XIV тамъ началась постройка государственныхъ дорогъ нату­ральнымъ трудомъ, и крестьяне должны были выходить на работы до 15 дней въ году. Въ настоящее время сохраняетъ свою силу законъ 1836 года, согласно которому всякій платящій прямые налоги въ общинѣ обязанъ ежегодно отбывать повинность натурою въ теченіе 8 дней въ году, и всѣ его вьючныя и упряжныя животныя также должны участвовать въ дорожной повинности. Для того, чтобы 



облегчить переходъ отъ натуральной къ денежной повин­ности, урочное положеніе работъ натуральнымъ трудомъ каждый годъ расцѣнивается нарочито значительно дешевле наемнаго труда, и каждому зарегистрированному работнику для отбыванія натуральной повинности на дорогѣ предоста­вляется право уплатить взамѣнъ труда натурою это неболь­шое денежное обложеніе. Тѣмъ не менѣе по сіе время только третью часть натуральной повинности населеніе перекладываетъ на денежные взносы, и. какъ было уже упомянуто, населеніе высказалось противъ отмѣны натураль­ной повинности. Изъ 180 милл. франковъ (67,5 милл. руб.), расходуемыхъ Франціей на свои мѣстныя гужевыя дороги, 60 милл. франковъ (22,5 милл. руб.) доставляется натураль­нымъ трудомъ.Народъ неохотно разстается съ денежными средствами, а въ Туркестанѣ деньги особенно дороги, и обычный про­центъ для займа денегъ равенъ 5% въ мѣсяцъ. Исходя изъ всѣхъ этихъ соображеній, приходится поставить слѣду­ющее положеніе: или вовсе нельзя будетъ въ скоромъ времени построить дорогъ, пли онѣ должны быть построены нату­ральной повинностью. Имѣются еще формы какъ бы кос­веннаго обложенія, именно мостовые и попудные сборы, па которые могутъ быть возводимы дороги, но они могутъ быть съ успѣхомъ примѣняемы только въ городахъ. Хотя главные районы, гдѣ придется озаботиться возведеніемъ шоссе, напримѣръ въ Ферганской области, представляютъ сплошь заселенныя мѣста, какъ бы улицы длинныхъ селе­ній, а станціи, куда будутъ проведены шоссе, вполнѣ полу­чили характеръ городскихъ поселеній, тѣмъ не менѣе примѣненіе попуднаго и шоссейнаго сбора можетъ войти только какъ весьма незначительная доля участія этихъ средствъ въ израсходованіи общихъ суммъ на проведеніе дорогъ. Расходы денежной земской повинности въ Турке­станѣ, составляя 25% обложенія земель государственнымъ поземельныхъ налогомъ, уже вылились въ опредѣленныя рамки. Ниже будутъ приведены данныя о размѣрѣ зем­скихъ доходовъ за три послѣдніе трехлѣтніе смѣт­ные періода по тремъ кореннымъ областямъ Туркестан­скаго Края, а равно указаны и ассигнованія по этимъ областямъ на дорожныя нужды изъ земскихъ средствъ. ( редства земскаго бюджета очень ограничены, а потребности огромны. Поэтому, эти средства могли-бы быть расходуемы 



лишь на наемъ постояннаго средняго и нѣкоторыхъ кате­горій низшаго техническаго персонала, какъ и теперь эти средства расходуются па наемъ учителей, врачей и лицъ общей администраціи и на производство такихъ работъ, которыя выполнить трудомъ въ натурѣ совершенно невоз­можно. напр., постройку мостовъ, домовъ для сторожей, заготовку рабочаго инвентаря и проч. Техническія изыска­нія и проекты дорогъ также должны быть изготовлены на счетъ земскихъ или государственныхъ средствъ. (О суммахъ, потребныхъ только на эти изысканія, ниже будутъ приве­дены справки, согласно подсчетамъ мѣстной администрацію. Самая же работа и матеріалы постройки должны быть доста­влены натуральной повинностью.При этомъ возникаетъ вопросъ, мо-Постройка шоссей- гутъ ли быть на практикѣ при совре- ныхъ дорогъ въ Ру- менномъ состояніи государствъ, когда мыніи. подневольный трудъ крестьянъ давноупраздненъ въ Европѣ, построены шос­сейныя дороги натуральной повинностью, имѣется ли такой примѣръ въ практикѣ иностранныхъ государствъ и на­сколько примѣръ этотъ соотвѣтствуетъ естественнымъ усло­віямъ хотя бы Ферганской области.Постройка сѣти шоссейныхъ дорогъ осуществлена нату­ральной повинностью въ Румыніи за послѣднія 40 лѣтъ, и теперь тамъ нѣть деревни, къ которой не было бы прове­дено хотя бы одной вѣтки шоссейныхъ путей. Къ подроб­ному описанію примѣненія способа натуральной повинности, осуществленнаго въ этой странѣ, мы и перейдемъ, пользу­ясь для этого изданіемъ Бессарабскаго губернскаго земства: «Дороги въ Румыніи. Н. В. Цыганко, 1910 годъ».Такъ какъ дорожное дѣло находится въ полной зависи­мости отъ естественныхъ условій страны, то эти условія должны быть подвергнуты точному изслѣдованію какъ въ Румыніи, такъ и, допустимъ, въ Ферганѣ, для того чтобы установить, можетъ ли быть между этими странами прове­дена извѣстная аналогія по отношенію постройки шоссей­ныхъ дорогъ натуральной повинностью.Румынія занимаетъ площадь въ 121.830 кв. в. безъ послѣдняго увеличенія ея территоріи вслѣдствіе перемѣнъ, созданныхъ второй Балканской войной. Изъ этой площади горную часть составляютъ 20% поверхности, холмистую около 35% и равнинную около 45%.



Горная часть состоитъ изъ восточнаго и южнаго склона Карнатской цѣни, съ высотой около 1.500 метр. или около 5.000 футовъ. Горы эти, какъ и вся Карпатская цѣпь, представляютъ переплетающіяся ущелья, глубокія и узкія, съ весьма обрывистыми и извивающимися очертаніями тальвеговъ.Въ Валахіи этотъ третичнаго образованія бордюръ горъ и предгорій очень узокъ, въ Молдавіи онъ нѣсколько рас­ширяется, но также занимаетъ небольшое пространство тер­риторіи страны. Вторая зона средняго размѣра холмовъ, менѣе пресѣченнаго характера, также незначительна и, нако­нецъ, большую часть территоріи страны занимаетъ почти горизонтальная равнина, простирающаяся до Дуная и Прута. Почва аллювіальнаго происхожденія, глинистая, легко раз­мокающая отъ дождей. Зимой, особенно въ предгорьяхъ, выпадаетъ много осадковъ, что порождаетъ въ Румыніи безконечное количество мелкихъ и болѣе крупныхъ горныхъ рѣчекъ и ручьевъ. Дороги въ гористой и холмистой части приходится вести петлями вдоль склоновъ горъ, но мате­ріалъ для шоссе въ видѣ гальки и гравія находится тутъ •же подъ рукой въ руслахъ этихъ рѣчекъ. На нихъ должны быть возводимы многочисленные мосты, и работы требуютъ много искусственныхъ сооруженій, откосы часто не только одѣты камнемъ, по и срѣзаны и подперты вертикальными стѣнками. А между тѣмъ въ гористой части Румыніи дорогъ значительно больше, чѣмъ въ равнинной, а именно 250— 350 в. на 1.000 кв. верстъ поверхности, тогда какъ въ рав­нинныхъ частяхъ страны всего 25—150 на тѣ же 1.000 кв. верстъ.Въ горахъ большая потребность въ улучшенныхъ доро­гахъ, а потому и самыхъ дорогъ больше. Въ равнинной части шоссе устраивается изъ известняковъ, довольно плот­ныхъ, добываемыхъ изъ мѣстныхъ каррьеровъ.Чѣмъ плотнѣе населеніе, тѣмъ легче привлекать его къ дорожной повинности, потому что тѣмъ съ болѣе близкаго разстоянія отъ строящейся дороги (по обѣ ея стороны) будутъ выходить на работу рабочіе. Въ отношеніи плотности населенія Румынія является страной съ средней плотностью на 1 кв. в. въ 51 человѣкъ, а именно всего въ Румыніи считается 6.684.000 душъ населенія. Городского населенія въ этомъ числѣ 17% и 83% сельскаго. Это показываетъ, чт<> Румынія является страной земледѣльческой, т. е. по 



сравненію съ Западной Европой страной малокультурной и бѣдной. II дѣйствительно, въ Румыніи 87% неграмотныхъ. Населеніе призывается къ отбыванію натуральной повинности въ свободное отъ полевыхъ работъ время.Румынія раздѣляется па. 32 департамента, средняя площадь каждаго изъ нихъ въ 4.105 кв. километровъ (3.818 кв. в.) Во главѣ каждаго департамента (уѣзда) стоитъ префектъ; при префектѣ имѣется уѣздный выборный совѣтъ изъ 12 человѣкъ. Каждый уѣздъ дѣлится па коммуны (сельскія или городскія общества). Во главѣ коммуны и совѣта коммуны находится примарь, который завѣдываетъ полиціей, избирательными и сословными списками, а также сборомъ прямыхъ податей.Группы коммунъ объединены въ округи (волости). Всего коммунъ въ Румыніи 2.6G4, и средняя площадь ихъ состав­ляетъ 49,4 кв. километр. (45,8 кв. в.). Такъ какъ въ ком­мунальномъ управленіи составляются раскладки и списки дорожной повипости, то является въ высшей степени удоб­нымъ, что этихъ административныхъ единицъ такъ много, ибо отъ этого списки могутъ быть значительно точнѣе, чѣмъ при большихъ административныхъ дѣленіяхъ уѣзда.Ежегодное составленіе списковъ лицъ, долженствую­щихъ отбывать, какъ лично, такъ и со своими упряжными животными дорожную повинность, требуетъ и строгой про­вѣрки, и особой точности, и контроля. Еще болѣе важнымъ является учетъ, кто этой повинности натурою не исполнилъ и долженъ внести вмѣсто натуральнаго труда денежную его замѣну. Контроль за этими дѣйствіями коммунальныхъ управленій производитъ техническій персоналъ министерства общественныхъ работъ, состоящій весь на службѣ госу­дарства.Въ настоящее время въ Румыніи имѣется слѣдующее количество шоссейныхъ дорогъ:

Ч Въ Россіи, по закону 1833 года, имѣется почти такое же распрс. 
дѣленіе дорогъ на 5 классовъ: I государственныя, И, III и IV земскія 
(губернскія и уѣздныя) и V классъ проселочныя, сельскія и полевыя 
дороги.

государственныхъ . . 3.124 кил. (2.905 в.)департаментскихъ . . 4.98й » (4.639 »)мѣстныхъ.......................... 20.827 » (19.369 »)коммунальныхъ . . . 14.326 » (13.323 »)Всего......................... 43.265 кил. 40.236 в. ')



Государственными или національными дорогами назы­ваются тѣ, которыя, выходя изъ столицы государства, на­правляются къ уѣзднымъ городамъ, къ важнѣйшимъ пор­тамъ, къ важнѣйшимъ пунктамъ границы, къ экономиче­скимъ центрамъ и имѣютъ общегосударственное значеніе.Уѣздными или департаментскими дорогами называются тѣ, которыя соединяютъ два или нѣсколько уѣздныхъ горо­довъ, или которыя, выходя изъ уѣзда, ДОХОДЯТЪ ДО ОДНОГО изъ важныхъ пунктовъ границы.Мѣстными дорогами называются тѣ, которыя соединяютъ нѣсколько селеній между собою или со станціями желѣз­ныхъ дорогъ.Коммунальными дорогами называются тѣ дороги, которыя проходятъ по территоріи одной коммуны (сельскаго обще­ства). или связываютъ между собою двѣ сосѣднія коммуны, или одну только коммуну съ одной изъ станцій желѣзныхъ дорогъ. Эти дороги и строятся и содержатся на соотвѣт­ствующія средства: государства, департамента или коммуны. Чтобы видѣть, какъ шло развитіе постройки этихъ шоссей­ныхъ дорогъ, мы приведемъ нѣсколько историческихъ спра­вокъ, въ связи съ изданіемъ закона о натуральной по­винности.До 1866 года дороги Румыніи были въ невозможномъ по­ложеніи. и всего было выстроено 1.095 кил. (менѣе 1.000 вер.) шоссе. Въ 1868 году, правительство, пользуясь опытомъ Франціи, издало законъ о натуральной повинности, благо­даря которому въ теченіе 40 лѣтъ и была создана сѣть въ 43.000 кил. (40.000 верстъ) шоссе. Въ 1906 году въ этотъ основной законъ были внесены нѣкоторыя поправки, и въ этомъ видѣ законъ этотъ существуетъ по настоящее время.Законъ этотъ содержитъ въ себѣ слѣдующія главныя положенія.Государственныя дороги строятся на средства, вносимыя въ государственный бюджетъ. Но мы видѣли, что ихъ всего 3.0U0 километр., т. е. менѣе 8% всѣхъ дорогъ.Департаментскія дороги строятся въ извѣстной небольшой части на особый денежный сборъ, а именно въ «/ю оклада прямыхъ налоговъ: поземельнаго, промысловаго и патент­наго. Изъ этихъ сборовъ составляются особые уѣздные до­рожные капиталы. Но главнымъ образомъ департаментскія Дороги строились натуральною повинностью, этихъ дорогъ всего 4.988 кил. или около 12% всѣхъ шоссированныхъ до­



рогъ. Всѣ остальныя дороги, а ихъ 35.000 вер., выстроены исключительно натуральною повинностью.Закономъ 1868 года для постройки дорогъ назначено было 3 дня въ году отъ каждаго жителя коммуны, но уже въ 1886 году эта повинность увеличена* съ 3 до 5 дней, и это увеличеніе сразу отразилось на количествѣ построен­ныхъ верстъ: съ 1887 года но 1897 годъ построено болѣе 12.000 вер. въ десятилѣтіе, а именно было 12.931 вер., а къ 1897 году эта цифра шоссейныхъ дорогъ въ странѣ удвои­лась и достигла цифры въ 24.027 верстъ.Каждый житель, проживающій не меньше 6 мѣсяцевъ въ какой-либо коммунѣ (городской или сельской), безъ различія положенія пли національности, въ возрастѣ отъ 21 до 60 лѣтъ, обязанъ отработать ежегодно 5 дней на уѣздныхъ, мѣстныхъ или коммунальныхъ дорогахъ, согласно списку, составляемому для этой цѣли.Жители, іи- имѣющіе скота, выполняютъ свою работу своими руками и должны явиться съ лопатой на мѣсто ра­боты. Жители, у которыхъ имѣется скотъ, исполняютъ по­винность съ тѣмъ числомъ скота, которымъ располагаютъ. Освобождаются отъ повинности священники, сельскіе учи­теля и родители конныхъ солдатъ и матросовъ. Жители городскихъ коммунъ уплачиваютъ стоимость этихъ 5 рабо­чихъ дней деньгами, ио нормамъ, опредѣляемымъ комму­нальнымъ совѣтомъ.Жители сельскихъ коммунъ имѣютъ право не явиться на работу, если уплатятъ стоимость этихъ 5 рабочихъ дней, по особой расцѣнкѣ, утверждаемой министерствомъ обще­ственныхъ работъ.Если камень приходится покупать и возить издалека, то жители, не имѣющіе близко (15 километр.) каррьера, вза­мѣнъ 5 дней работы работаютъ на дорогахъ только два дня. а взамѣнъ 3 дней правительство получаетъ право перело­жить эту повинность въ денежную, причемъ день съ одной лошадью оцѣнивается въ 2 франка (75 коп.), съ парой ло­шадей въ 2,5 фр. (93 коп) и т. д.При исполненіи натуральной повинности никто не мо­жетъ быть вызванъ па работу на разстояніе больше 20 кил. отъ села, въ которомъ онъ живетъ.Техническій персоналъ составляетъ расписаніе распредѣ­ленія рабочихъ дней, которые должны выполняться натурой, указывая число рабочихъ дней обывателей каждой кате­



горіи, необходимыхъ для каждой работы. Префектъ назна­чаетъ время исполненія натуральной повинности въ раз­ныхъ районахъ каждаго уѣзда, сообразуясь съ нолевыми работами.Законъ 1868 года имѣлъ то неудобство, что не существо­вало центральнаго техническаго органа, который могъ бы координировать работы въ каждомъ департаментѣ, и каждый департаментъ производилъ ихъ подъ надзоромъ и но проек­тамъ своихъ наемныхъ инженеровъ, въ родѣ нашихъ зем­скихъ служащихъ врачей, техниковъ и т. д. Поэтому въ 1895 іоду былъ изданъ законъ, по которому весь техни­ческій персоналъ (изъ какихъ источниковъ онъ пи полу­чалъ бы содержаніе) составляетъ одну стройную органи­зацію и особый корпусъ инженеровъ и кондукторовъ, поль­зующихся правами государственной службы. Министерство общественныхъ работъ отнынѣ руководитъ постройкой и коммунальныхъ дорогъ, и техническій надзоръ централизо­ванъ въ одной общей организаціи.Способъ постройки обыкновенно такой. Каждый годъ производятся, по утвержденному въ министерствѣ обще­ственныхъ работъ проекту, работы на одномъ небольшомъ участкѣ дороги. Планируется полотно дороги и, безъ под­сыпки песку, натуральной повинностью сыпятъ щебень (обыкновенно гальку), затѣмъ предоставляютъ колесамъ про­ѣзжихъ утрамбовывать и укатывать это полотно дороги. На второй годъ дорога прокладывается на слѣдующемъ участки, и на построенномъ участкѣ въ прошломъ году подсыпаютъ новый слой щебня. Такъ продолжается 6— 7 лѣтъ, пока не образуется весьма толстый слой каменной одежды дороги и не будетъ укатанъ колесами весь путь. Ширина проѣзжей части дороги составляетъ въ Румыніи отъ 7 до 5 метровъ, т. е. отъ 3% до 2% сажень, а въ сель­скихъ дорогахъ доходить до 4 метровъ (1.8 саж.). Подъемъ поперечнаго профиля дѣлается въ ’До. Обочины дѣлаются въ Г* 2 аршина, а откосамъ придается 1% уклонъ. Про­дольные уклоны въ горныхъ участкахъ допускаются въ 8%. Радіусы закругленія въ 10 метровъ (около 15 арш.).Слой щебня при такой постройкѣ дороги достигаетъ иногда 70 сантиметр. (около 1 арш.), а потому, несмотря на примитивность устройства дороги (безъ основанія изъ песку), подобное шоссе не трескается, и вода черезъ кору щебня не просачивается.



Ремонтъ дороги производится также подсыпкой слоя щебпя въ мѣстахъ, гдѣ онъ стерся, безъ прекращенія дви­женія. Ремонтъ обходится около 300 руб. километръ (0,93 вер.), изъ которыхъ камень стоитъ 200 руб.. а сторожа 100 руб.Система натуральной повинности^ какъ она сложилась съ* 1868 года и получила окончательную свою организацію въ 1906 году, функціонируетъ правильно и на практикѣ не дала никакихъ отрицательныхъ результатовъ. Правда, иногда были злоупотребленія въ составленіи списковъ лицъ, дол­женствовавшихъ отбывать повинность. Въ одной изъ ком­мунъ оказалось, что 102 богатыхъ землевладѣльца, благо­даря взяткамъ, не были включены въ списки. Въ 1907 году былъ учрежденъ строгій правительственный контроль за составленіемъ списковъ, и число обложенныхъ повинностью обывателей выросло въ нѣкоторыхъ департаментахъ до 30%.Въ списки вносятся въ послѣдніе годы до 830.000 чело­вѣкъ. и отработать они должны 4.160.825 дней.Тачки, носилки, грохота и другія орудія и инструменты выдаются технической администраціей.Натуральная повинность въ переводѣ на деньги даетъ Румыніи въ годъ въ среднемъ 14 милл. франковъ или 5.150.000 руб.; 28% этой суммы вносится болѣе зажиточною частью населенія деньгами взамѣнъ работы натурой, осталь­ное фактически используется натуральнымъ трудомъ.Кромѣ натуральной повинности, каждый годъ вносится въ расходный бюджетъ сумма въ 5 милл. франковъ, ко­торая затрачивается на такія работы, которыхъ нельзя про­извести необученными сельскими жителями, напримѣръ: на искусственныя сооруженія, мосты и пр. На эти же 5 милл. франковъ (1.875.000 руб.) содержится весь техническій шос­сейный надзоръ въ королевствѣ. Кромѣ этихъ суммъ по обыкновенному бюджету иногда вносятся крупные расходы въ видѣ экстраординарныхъ ассигнованій. Напримѣръ, въ 1908 году было на постройку мостовъ отпущено экстраор­динарныхъ средствъ—26 милл. франковъ (9,75 милл. руб.).Кромѣ того, каждый уѣздъ имѣетъ, какъ выше было упо­мянуто, свой дорожный фондъ, составляемый добавочнымъ обложеніемъ въ 2/ю нѣкоторыхъ прямыхъ налоговъ. Это обложеніе даетъ также 5 милл. франковъ въ годъ (1,875 милл. РУб.).Каждый уѣздъ (департаментъ) такимъ образомъ (напри­мѣръ средній уѣздъ въ 3.440 кв. километровъ—3.198 кв.



вер.) располагаетъ слѣдующими средствами на дорожное дѣло:уѣзднымъ капиталомъ.......................... 44.000 руб.натуральной повинностью, оцѣни­ваемой въ............................................... 229.638 »(изъ нихъ 14.750 руб. поступаетъ деньгами), всего каждый годъ уѣздъ затрачиваетъ 273.638 руб. въ годъ на дорожное строительство.Для всей страны дорожные бюджетные расходы на шос­сейныя дороги представляются въ цифрѣ въ 10.500.000 руб. въ годъ.Всѣ эти цифры показываютъ съ полной наглядностью, какія значительныя средства должны быть затрачены на шоссейные пути, чтобы, дѣйствительно, каждая деревня и мѣта хорошее грунтовое сообщеніе съ рынками и желѣз­ными дорогами.Желѣзныхъ дорогъ въ Румыніи немного, всего 3.181 кил. или 2.958 вер., что при 131.000 кв. километрахъ (121.830 кв. вер.) общей поверхности страны даетъ приблизительно версту на 40 кв. вер., тогда какъ для такихъ странъ, какъ Румынія, съ среднеразвитой производительностью, должно быть на 100 кв. вер. поверхности 6, прибли­зительно, верстъ желѣзнаго пути, изъ чего необходимо за­ключить, что въ Румыніи въ 2 раза меньше желѣзныхъ дорогъ, чіімъ бы слѣдовало. По числу жителей странъ съ ие очень густымъ населеніемъ считается нормой 9 вер. же­лѣзнаго пути на 10.000 жителей, что для 6 милл. жителей Румыніи составило бы 5.400 вер. пути. Результатъ полу­чается тотъ же, что и для нормы, взятой сообразно поверх­ности страны.Но благодаря развитому шоссейному строительству этотъ недостатокъ желѣзныхъ путей совершенно не ощущается, и питаніе грузами желѣзныхъ дорогъ происходитъ вполнѣ интенсивно, что и отражается па значительной доходности желѣзнодорожной сѣти страны.На 1.000 кв. километровъ (930 кв. вер.) поверхности при­ходится шоссейныхъ дорогъ:1) во Франціи.2) въ Бельгіи3) » Германіи 964 версты724 »446 »
2756



4) въ Австріи.........................................308 верстъ.5) »6) »7) »8) »9) »10) »
Италіи..............................................Румыніи........................................./Ханіи ...............................................Венгріи...................................' .Норвегіи........................................Россіи..............................................

266220163117754,6
»»»

Чтобы к< >л и ч ество ш< >ссе й и ы хъ дорогъ въ Ферганѣ,только въ самой долинѣ, не касаясь предгорій, пропорціи-налыіо достигло цифры дорогъ въ Румыніи, тамъ необхо­димо было бы выстроить иа 20.000 кв. вер. 6.666 верстъ шоссейныхъ дорогъ. Припомнивъ опредѣленіе путей.Раздѣленіе дорогъ данное въ румынскомъ законѣ о лоро­въ Туркестанѣ по на- гахъ, въ зависимости отъ ихъ значенія, тегоріямъ. постараемся отмѣтить, какой разрядъдорогъ въ Туркестанѣ нуждается въ скорѣйшемъ замощеніи.Изъ имѣющихъ государственное значеніе дорогъ въ Тур­кестанѣ по большинству направленій проведены желѣзные пути. Ташкентъ соединенъ какъ съ Европейской Россіей, ио ближайшему къ Москвѣ направленію, такъ и съ цент­рами культурныхъ оазисовъ, на которые распадается рус­ская Средняя Азія.Къ государственнымъ границамъ также уже кое-гдѣ по­строены или желѣзные, пли шоссейные подступы.Таковы, напримѣръ, дороги отъ Мерва на Кутку, отъ Асхабада на Гауданъ и отъ Самарканда къ Термезу. Въ скоромъ времени будетъ выстроена разрѣшенная уже къ постройкѣ желѣзная дорога оть Бухары къ тому же Термезу.Остается, для завершенія постройки подступовъ къ гра­ницамъ, проложить желѣзную дорогу отъ Андижана до Оша, а оть Оша до Иркештама и далѣе въ Кашгаръ про­вести шоссе по горамъ или хотя бы устроить сносную вьючную тропу съ хорошими подъемами и спусками.Въ числѣ дорогъ государственнаго значенія, также мо­жетъ вызвать къ себѣ вниманіе и путь отъ Андижана и Намангана па Нарылъ черезъ перевалъ Кугарть, особенно съ момента проведенія желѣзной дороги до Ппшпека и Ток- мака, а со стороны Ферганы до Джелалабада, какъ это рѣ­шено уже согласно проекту дороги инженера Ковалевскаго.



Но объ этихъ дорогахъ государственнаго значенія необхо­димо сказать нѣсколько словъ лишь позже, такъ какъ Тур­кестанъ торгуетъ съ заграницей пока еще относительно не­большимъ количествомъ товаровъ, напримѣръ, въ Кашгаръ идетъ мануфактуры—60—70 тысячъ пудовъ, а въ Фер­ганскую область поступаетъ той же мануфактуры изъ Евро­пейской Россіи 1.083.792 пуда. Вотъ развезти эту мануфак­туру по кишлачнымъ базарамъ и составляетъ главное за­трудненіе для торговли, въ виду плохихъ дорогъ области!...Въ спискѣ путей, намѣченныхъ областной администра­ціей по запросу въ 1911 году Туркестанскаго Генералъ- Губернатора, есть еіце нѣсколько небольшихъ отвѣтвленій отъ желѣзныхъ дорогъ къ государственнымъ границамъ, которыя, по ихъ значенію, областная администрація предпо- лагала-бы шоссировать, напр., отъ ст. Ташъ-Кепри до с. Тахта- Базаръ и отъ стаи. Душакъ до с. Ходжа-Чашме. На дорогѣ до с. Тахта-Базаръ уже строится шоссе на земскій счетъ. При разсмотрѣніи свѣдѣній, представленныхъ въ то время Генералъ-Губернатору и любезно сообщенныхъ Канцеляріей Его Высокопревосходительства Хлопковому Комитету, по просьбѣ Комитета, будетъ подробно сказано о подобныхъ дорогахъ государственнаго значенія, теперь-же для выясне­нія точки зрѣнія Комитета па очередь постройки дорогъ нѣтъ, повидимому, надобности останавливаться подробно на этомъ вопросѣ.Итакъ, грунтовыя государственныя дороги не могутъ привлекать преимущественнаго вниманія въ дѣлѣ оборудова­нія ихъ мощенымъ полотномъ. Эти дороги приметъ въ свое вѣдѣніе управленіе шоссейными путями, и хотя эти дороги для жизни населенія и не имѣютъ выдающагося экономическаго значенія (съ какой только точки зрѣнія Хлопковый Коми­тетъ и можетъ высказаться о дорогахъ), онѣ тѣмъ не менѣе крайне важны въ стратегическихъ и политическихъ цѣляхъ и видахъ Россіи, а потому несомнѣнно онѣ рано или поздно будутъ на государственныя средства приведены въ хорошее состояніе. Въ какомъ положеніи онѣ находятся сейчасъ мы ладимъ нѣкоторыя свѣдѣнія въ концѣ брошюры.Уѣздныя дороги въ Туркестанѣ также не требуютъ осо­беннаго о себѣ попеченія. Большинство крупныхъ уѣздныхъ городовъ, которые въ краѣ вообще гораздо крупнѣе, чѣмъ въ Европейской Россіи (100—50 тыс. населенія), уясе соеди­нены между собою желѣзными дорогами: среднеазіатская 



магистраль прошла по оси населенныхъ территоріи, гдѣ *п возникли, понятно, мѣстные центры этихъ территоріи.Дороги, по номенклатурѣ румынской, мѣстныя, т. е. соединяющія главныя селенія между собою, въ виду про­веденія желѣзнодорожныхъ линій, для торговой и произво­дительной жизни страны не играютъ значительной роли въ дѣлѣ распредѣленія товаровъ и грузовъ.Въ Туркестанѣ все сводится къ путямъ отъ крупныхъ базарныхъ селеній къ станціямъ желѣзныхъ дорогъ. Каждый магистральный арыкъ питаетъ особый выступъ, языкъ куль­турной площади. Этотъ вдающійся въ степи и горы выступъ изъ общей массы полей необходимо дренировать попереч­ной дорогой, ведущей къ продольно проложенному (но параллели) вдоль рѣкъ желѣзнодорожному среднеазіат­скому пути. (Здѣсь говорится о главнѣйшихъ Ферганской п Самаркандской областяхъ и Бухарскомъ Ханствѣ . Поэтому районъ каждой питающей станцію желѣзной маги­страли шоссейной дороги будетъ строго ограниченъ. Это типъ дорогъ коммунальныхъ въ Румыніи. Часто подобная дорога должна соединить только одно селеніе со станціей желѣзной дороги. Иногда подобную дорогу слѣдуетъ про­вести отъ оставшагося въ сторонѣ уѣзднаго города, но всегда это будетъ подъѣздной путь. Поэтому задаваться мыслью о томъ, что бы сомкнуть и продолжить такія подъ­ѣздныя вѣтки, пока не слѣдовало бы: создавать цѣлую сѣть дорогъ пока преждевременно. Тамъ, гдѣ торговая и сельско­хозяйственная и промышленная жизнь бьетъ ключемъ, глав­нымъ образомъ, благодаря хлопководству, тамъ по дорогамъ существуетъ громадное грузовое движеніе, прерываемое въ распутицу, зимой, бездорожьемъ—тамъ и слѣдуетъ начать мостить шоссейныя дороги.Въ данномъ дѣлѣ, однако, наибольшую Подъѣздная желѣз- трудность вызоветъ опредѣленіе, что ныя дороги или шоссе, выгоднѣе построить: узкоколейный подъ­ѣздной путь или шоссейную дорогу. Для каждаго отдѣльнаго случая вопросъ этотъ можетъ быть рѣ­шаемъ различно. Желѣзнодорожную вѣтку слѣдуетъ строить на относительно значительномъ протяженіи, когда товарное движеніе окупитъ расходы ея возведенія, тамъ, попятно, желѣзная дорога предпочтительнѣе шоссейной. По такихъ мѣстностей, по крайней мѣрѣ въ Ферганѣ, гдѣ бы явилось вы­годнымъ строить желѣзный подъѣздной путь, относительно весьма мало. Для этого необходима достаточная ширина куль-



«гурпой полосы. (Проектъ Ферганскихъ дорогъ инженера Ковалевскаго, который будетъ осуществленъ въ теченіе ближайшихъ трехъ лѣтъ, вполнѣ исчерпываетъ нужду въ желѣзнодорожныхъ подъѣздныхъ путяхъ). Проводить же вѣтку ягелѣзпой дороги короче, чѣмъ въ 20 верстъ, явится невыгоднымъ (о вѣткѣ Давидбаева отъ ст. Федченко до Шари ха на будетъ сказано особо).Для того, чтобы яснѣе опредѣлить значеніе подъѣздныхъ желѣзныхъ и шоссейныхъ путей, необходимо точное изслѣдо­ваніе естественныхъ условій извѣстныхъ районовъ. Главнымъ райономъ, гдѣ кипитъ торговая жизнь въ Средней Азіи, является Фергана, тамъ же и наиболѣе развито хлопководство.Описавъ естественныя условія этой области, мы, каза­лось бы, можемъ намѣтить и общія условія проведенія шос­сейныхъ питательныхъ путей, и, попутно, по возможности исчерпывающимъ образомъ, мы можемъ отмѣтить и эконо­мическое значеніе нѣсколькихъ дорогъ, съ которыхъ слѣдо­вало бы начать шоссейное строительство въ Средней Азіи.Ферганская область занимаетъ долину, Географическій глубоко провалившуюся среди окружаю- очеркъ Ферганы. щпхъ ее со всѣхъ сторонъ огромныхъ горныхъ возвышенностей. Дно Ферган­ской долины только на 1.000 ф. подымается надъ уровнемъ моря. Горы, окружающія долину съ сѣвера и съ юга, всѣ имѣютъ вершины свыше 13.000 футовъ, т. е. относятся къ горамъ, возвышающимся надъ вѣчной снѣговой линіей. Юж­ную гряду представляетъ цѣпь Алайскихъ горъ, составляю­щихъ вмѣстѣ съ Заалайскимъ хребтомъ сѣверную окраину Памирскихъ горныхъ массъ. Сѣверныя горы, окружающія Ферганскую долину, пониже Алайскаго хребта и образуютъ начало горъ, идущихъ къ Тяныпаньскому хребту. Они раз­дѣляются па нѣсколько цѣпей: Чоткальскую, Уртакъ и Фер­ганскую.Хотя горы эти и не имѣютъ большой полосы предгорій, но такъ какъ граница области идетъ по водораздѣльной линіи хребтовъ, то общая площадь области въ 126.841 кв. верстъ не можетъ быть даже сравниваема съ той частью области, которая составляетъ долину и можетъ быть воздѣ­лываема: эта часть области не превосходитъ 20.000 кв. верстъ. Наибольшая ширина этой долины 150 в., а длина ея 250 в. Долина имѣетъ видъ эллипса и по вертикальной оси эллипса почти на одномъ меридіанѣ находятся два города: Намай- 



ганъ и Маргеланъ, а въ обѣ стороны долипа съуживается». но и въ этой наиболѣе широкой части культуры находятся .значительныя пространства песчаной пустыни и солончаковъ.Часть этихъ пево.здѣланныхъ пространствъ можетъ быть орошена и воздѣлана, а большая часть не можетъ быть и в'р будущемъ превращена въ культурный видъ.Хотя по предгорьямъ и сѣютъ подъ дождь пшеницу и ячмень, по поля эти крайне рѣдки и нигдѣ въ предгорьяхъ не имѣется такой площади культуры, чтобы ее стоило сое­динять шоссейной дорогой со станціей желѣзнаго пути. Всѣхъ богарныхъ земель въ области заснято па планы позе­мельно-податной коммисіей 259.987 десятинъ, тогда какъ искусственно орошаемая площадь равна 859.672 десятинамъ.По уѣздамъ площадь орошенныхъ земель распадается па слѣдуюіція территоріи:Андижанскій................................................................... 223.319Кокандскій........................................................................ 164.401Скобелевскій................................................................... 222.166Намаганскій................................................................... 170.064Ошскій.............................................................................. 79.721859.671Изъ этой общей площади могущихъ быть воздѣланными земель засѣвается притомъ не вся площадь, а всего 636.876 Д., изъ коихъ подъ хлопкомъ за 1913 годъ было 270.566 де­сятинъ пли 42% всей засѣваемой площади нолей. Подъ дру­гими культурами было за 1910 г.
Десятины.Подъ пшеницей озимой.......................................... 86.426Рисомъ.................................................................................... 65.479Клеверомъ (люцерной)............................................... 60.565Джугарой............................................................................. 48.204Кукурузой.................................................................................. 51.291Пшеницей яровой......................................................... 40.024Бахчами и огородами.......................................................16.475Ячменемъ....................................................................................11.102Просомъ.............................................................................. 9.212Льномъ...................................................................  5.698Машемъ.............................................................................. 3.300Картофелемъ...................................................................  805



На остальные сорта хлѣбовъ: овесъ, горохъ, бобы, макъ, коноплю, подсолнечникъ и проч. приходится меньше 500д. на каждый родъ хлѣба, въ общей засѣваемой площади полей.Это данныя за 1910 г., когда хлопкомъ было засѣяно 235.891 д.» а за текущій годъ по многимъ изъ поименован­ныхъ культуръ площадь полей должна была сократиться, что бы дать мѣсто 35.000 д. хлопчатника, вытѣснившаго другіе посѣвы: общая площадь іюлей почти не расширяется, такъ какъ пе хватаетъ воды для полива новыхъ территорій, при неумѣломъ туземномъ водопользованіи.Такъ какъ дорогами должны быть оборудованы вначалѣ только части уѣздовъ, имѣющія искусственное орошеніе, то по каждому изъ уѣздовъ эта площадь представляется значительно меньше румынской, а именно отъ 797 до 2.233 кв. верстъ.Рѣкъ, проходящихъ по искусственно-орошенной терри­торіи области, немного: Кара-Дарья и Нарывъ, сливающіяся вмѣстѣ въ сѣверной части долины возлѣ г. Намангана и составляющія мощную р. Сыръ-Дарью, текущую вдоль сѣвер­ной окраины долины. При устройствѣ дорогъ эту рѣку не придётся переходить съ помощью мостовъ, потому что эта задача уже выполнена или будетъ скоро выполнена полу­кружной желѣзной дорогой, выстроенной отъ Коканда до Намангана и съ продолженіемъ ея отъ Намангана до Анди­жана и ея вѣтвями на селеніе Кокавъ-Кишлакъ и с. Джелалабадъ. Эта уже разрѣшенная къ постройкѣ желѣзная дорога сомкнетъ кольцо желѣзныхъ путей, опоясывающее оба культурные края долины. Съ юга проходитъ магистраль казенной Среднеазіатской желѣзной дороги, а съ сѣвера пройдетъ Наманганъ-Андижанская дорога, и въ Андижанѣ частная дорога и казенная соединятся. Рѣки, текущія съ горъ съ юга, разбираются на орошеніе въ моментъ выхода въ долину и представляютъ вѣера каналовъ, сравнительно неширокихъ и легко переходимыхъ мостами и трубами. Таковы текущія съ юга Псфара. Сохъ, ІПахймарданъ, Псфай- рамъ и Кара-Бура.Ферганская долина почти горизонтальна и состоитъ изъ лессовыхъ почвъ. Почвы эти представляютъ авральнаго происхожденія желтыя глины, мельчайшаго строенія ча­стицъ, мало водопроницаемыя и вязкія зимой и перетираемыя колесами въ порошокъ па значительную глубину лѣтомъ. Лѣтомъ колеса груженыхъ арбъ выбиваютъ въ лессовой почвѣ громадныя колеи и выбоины, а зимой колеса арбъ 



вязнутъ на полъаршипа въ липкой и густой глинистой массѣ. Посѣтившій недавно Фергану профессоръ Воейковъ разсказываетъ, что весною 1912 года агроному Позднякову нужно было отправиться за нѣсколько верстъ съ одного завода на другой хлопковый заводъ, въ Андижанскомъ уѣздѣ; г. Поздняковъ могъ только идти пѣшкомъ, по­тому тГто проѣзда но дорогамъ не было, и 2 версты ему пришлось идти 5 часовъ, все время опасаясь, чтобы при переходѣ дороги не завязнуть.Общія пространства уѣздовъ весьма значительны, въ нѣсколько разъ больше, чѣмъ въ Румыніи, а именно:Скобелевскій................................ • .Андижанскій....................................Наманганскій ...............................Кокандскій.........................................Ошскій....................................................
14.069 кв. верстъ.13.333 ))15.273 я13.312 » »25.252 »Итого . 81.239 кв. верстъ.и покрыть такую поверхность сѣтью дорогъ было бы непо­сильною задачею для средствъ мѣстнаго населенія. Но про­вести нѣсколько дорогъ вдоль главныхъ арыковъ въ каждой волости, сѣющей исключительно хлопокъ, къ станціямъ желѣзнодорожнаго пути—это совершенно иная задача.Выше было уже сказано, что рѣчки, текущія съ юга и орошающія Кокандскій и Скобелевскій уѣзды, выходя въ долину, разбираются па орошеніе въ видѣ вѣера незначи­тельныхъ относительно каналовъ. Подобные арыки при постройкѣ дорогъ можно пропускать по трубамъ или дѣлать на нихъ самые примитивные мосты. Восточная часть С но­белевскаго уѣзда и Андижанскій уѣздъ прорѣзаны болѣе значительными каналами. Именно, у урочища Кампыръ- Рабатъ возводятся каждый годъ отбивныя фашинныя (синай- пыя) плотины, которыя сносятся и прорываются во время половодья и вновь каждый годъ возстанавливаются, и отсюда берутъ начало посредствомъ указанныхъ головныхъ соору­женій два крупные канала, имѣющіе наиболѣе важное зна­ченіе въ Ферганѣ: на лѣвомъ берегу Кара-Дарьи ПІариханъ- Сай, пропускающій 11 куб. саж. въ секунду и орошающій въ настоящее время до 110.000 дес. земли, и Андижанъ-Сай, несущій 4 куб. саж. въ секунду и орошающій 40.000 деся­тинъ земли. Арыки эти протекаютъ около 100 и 70 верстъ 



въ югозападномъ направленіи, тогда какъ сама Кара-Дарья течетъ съ востока на западъ, чуть-чуть уклоняясь къ сѣверу. Эти арыки даютъ наилучше орошенныя волости, въ кото­рыхъ 7$ полей засѣваются хлопкомъ, и хотя районы эти съ юга уже обслужены казенной магистралью, а съ сѣвера будутъ обслуживаться имѣющей быть построенной Наман­ганъ-Андижанской дорогой, но въ этомъ районѣ необходимы и подъѣздные шоссейные пути. Мостовъ и трубъ здѣсь при­дется возводить, хотя и небольшихъ, но много. У Кампыръ- Рабата съ правой стороны берутъ также начало арыки, орошающіе Джалалабадскую волость, на что на 20.000 дсс. земли надобно 2 куб. саж. въ 1 секунду, и такъ какъ рѣка Кара-Дарья несетъ, въ среднемъ, въ вегетаціонный періодъ 17 куб. саж. воды, то она вся и разбирается на орошеніе. Развѣтвляющаяся на мелкія канавы сѣть этихъ каналовъ лѣтомъ пересѣкаетъ грунтовыя дороги, и мостовъ на нихъ нѣтъ, а потому проѣзжать по доро­гамъ въ настоящее время иначе, какъ въ арбѣ, нельзя: только арба, имѣя два колеса въ сажень въ діаметрѣ, поз­воляетъ переѣзжать любую канаву, хотя бы аршинной глу­бины, но, понятно, при подобныхтэ переправахъ грузить въ арбу болѣе 40 пуд. не представляется возможнымъ.Населеніе Ферганской области составляло къ 1 января 1918 года цифру около 2.150.000 душъ. Если мы изъ этой цифры исключимъ около 200.000 кочевниковъ, живущихъ въ горныхъ волостяхъ, то мы получимъ, что на 20.000 кв. верст. долины Фергана населена 1.950.000 душъ населенія или на 1 кв. вер. приходится почти 100 человѣкъ. Въ Румы­ніи плотность населенія на 1 кв. вер. равняется 50 чело­вѣкамъ, и слѣдовательно, въ Ферганѣ населеніе имѣетъ вдвое большую плотность. Подобная плотность населенія какъ нельзя болѣе будетъ благопріятствовать исполненію работъ по постройкѣ шоссе натуральной повинностью.По уѣздамъ населеніе составляетъ слѣдующее число ;іушъ:Кокандскій уѣздъ................................................... 502.000Андижанскій.............................................................. 485.500Скобелевскій.............................................................. 481.100Наманганскій.............................................................. 474.000Ошскій.............................................................................. 207.4002.150.000



Городское населеніе составляетъ 19% всего населенія области, и города имѣютъ:Кокандъ.............................................................................. 115.600 ж.Андижанъ......................................................................... 79.496х Наманганъ......................................................................... 75.567Стары» Маргеланъ.......................................................... 47.152Оптъ.............................................................................................. 47.149Чуетъ................................................................................... 18.925Скобелевъ............................................................................... 11.466Изъ этихъ городовъ только О игъ, да еще Чуетъ и Стары» Маргеланъ отстоятъ въ 40 в. и въ Ювер. отъ станцій желѣз­ныхъ дорогъ. Остальные города находятся на уже построен­ныхъ желѣзныхъ дорогахъ, и подъѣздныхъ путей не тре­буютъ. Желѣзныхъ дорогъ въ ФерганскойЖелѣзныя дороги въ области пока очень немного. По южной Ферганской области. окраинѣ долины черезъ главнѣйшіе города проведена Среднеазіатская маги­страль, она имѣетъ въ длину 222 версты и оканчивается въ гор. Андшкапѣ, дальше на Ошъ на протяженіи 46 верстъ идетъ почтовая грунтовая дорога. Затѣмъ, отъ Коканда до Намангана на протяженіи 85% верстъ проведена дорога частнаго Кокандъ- Наманганскаго акціонернаго общества, съ 1 января 1918 года вошедшая въ общую сѣть русскихъ дорогъ и переимено­ванная въ Ферганскую дорогу. Въ іюлѣ мѣсяцѣ 1913 г. разрѣшено тому же обществу проведеніе дороги отъ Наман­гана черезъ Учъ-Курганъ. Байтовъ до Джелалабада и дру­гихъ вѣтвей общимъ протяженіемъ въ 183 в. Вопросъ о по­стройкѣ этой дороги находится въ періодѣ утвержденія рас­цѣночныхъ вѣдомостей на постройку дороги, и весною 1914 г. будетъ начата постройка дорогъ.Въ числѣ этихъ вѣтвей тому же обществу разрѣшена постройка вѣтви оть Андижана до с. Ко канъ-Кишлака къ сѣверо-востоку отъ Андижана на протяженія 25 верстъ. Отъ Андижана же выстроена узкоколейная вѣтка до ст. Чина- бадъ вдоль лѣваго берега Кара-Дарьи на протяженіи 45 верстъ, но пока эта вѣтка правъ дороги общественнаго пользованія не получила. Вѣтка эта проведена другимъ обществомъ, а не обществомъ Ферганскихъ дорогъ инженера Ковалев­скаго.



Отъ цтапціп Федченко до базарнаго селенія Шариханъ проведена на частныя средства Давыдбаева вѣтка протяже­ніемъ въ 18 в. узкоколейнаго типа общественнаго пользо­ванія. Стоила эта вѣтка за 18 верстъ всего 270.000 руб. наличными деньгами и взято было въ долгъ въ разсрочку на много лѣтъ у завода, поставившаго рельсы и подвиж­ной составъ, матеріаловъ на 180.000 рублей, а всего вѣтка эта обошлась не свыше 25.000 рублей за 1 версту.Въ первый же годъ эксплоатація вѣтки эта дала 80.000 рублей, т. о. чуть ли не 30% затраченнаго на нее наличными деньгами капитала.Тѣмъ пе мепѣе, этотъ примѣръ особенно поучителенъ для вопроса о томъ, выгодна ли будетъ постройка желѣз­ныхъ дорогъ протяженіемъ менѣе 20 верстъ. Дѣло въ томъ, что с. Шариханъ на арыкѣ Шарихаиъ-Сай окружено луч­шими хлопковыми полями, и станціи Андижанъ и Ассаке отъ хлопковаго района сѣвернѣе Шари хана находятся въ .30—50 верстахъ.Даже изъ селеній по ту сторону Кара-Дарьи ближе под­везти хлопокъ къ Шарихану, чѣмъ къ Андижану. Но съ того момента, какъ пройдутъ дороги изъ Андижана черезъ с. Автобачи въ Чинабадъ вдоль лѣваго берега Кара-Дарьи и вдоль праваго берега дорога изъ Андижана черезъ X акулъ-Айадъ въ Учъ-Курганъ, на станцію Шариханъ будутъ поступать только грузы самаго района Шари хана на 10 в. кругомъ этого селенія, и такого хлопка будетъ не свыше 300.000 — 500.000 пудовъ. Хотя благодаря исключи­тельно выгодному положенію ПІариханскаго базара вѣтка до станціи Федченко будетъ перевозить и другіе грузы, по доходность ея понизится во много разъ, а иныхъ такихъ пунктовъ въ 18 верстъ отъ Среднеазіатской магистрали, которые занимали бы столь же центральное положеніе въ районѣ хлопковой культуры около 400 кв. верстъ, въ Фер­ганѣ болѣе даже не имѣется. Поэтому этотъ примѣръ постройки вѣтки столь короткаго протяженія не можетъ быть разсматриваемъ, какъ исчерпывающій рѣшеніе воп­роса въ пользу подъѣздныхъ желѣзныхъ. а пе шоссейныхъ дорогъ. Во всякомъ случаѣ, пункты, питающіе желѣзную Дорогу и находящіеся па разстояніи 15 в. и меньше отъ поя. не окупятъ своими грузами постройки дороги самаго примитивнаго тина. Желѣзный узко-колейный путь обхо­дится 25—40 тыс. 1 вер., а шоссе будетъ стоить (какъ мы 



увидимъ) отъ 6 до 10 тые. рублей верста, т. о. въ четыре раза дешевле.Кромѣ этихъ дорогъ имѣется еще узкоколейная вѣтка отъ станціи Скобелево до каменноугольныхъ копой «Кизылъ- кія» на протяженіи 37 верстъ, но эта дорога частнаго пользованія. Еще построена въ связи съ подвѣсной дорогой отъ ст. Драгомирово небольшая вѣтка до копей Сулюктпп- скихъ Овсянникова, арендуемыхъ Вербовымъ, но это совер­шенно частный путь для подвоза каменнаго угля.Кромѣ того, въ близкомъ будущемъ долженъ получить осуществленіе проектъ инженера Новосильцева соединить каменноугольныя копи Григорьева (купленныя кн. Свято- іголкъ-Мпрекой), находящіяся въ нѣсколькихъ верстахъ отъ с. Исфары въ мѣстности Шуръ-Абъ черезъ с.с. Исфару п Канибадамъ со станціей Мельниково Сред. ж. д., всего на протяженіи 48 в. Исфара даетъ до 700.000 нуд. сухого урюка (абрикоса), а селеніе Канибадамъ—цѣлый городъ; въ 8 в. отъ Канибадама находятся крупные нефтяные промыслы «Санто», такъ что въ доходности этой вѣтки широкой колеи и обще­ственнаго пользованія сомнѣній встрѣтиться не можетъ. Вѣтку эту кн. Святополкъ-Мпрекая предполагаетъ соорудить на свой счетъ, причемъ опа будетъ ширококолейной и обойдется около 2 миля, рублей.Мы съ намѣреніемъ упомянули не только о возведен­ныхъ уже желѣзнодорожныхъ путяхъ, по и о тѣхъ, которые близки къ осуществленію. Это нами сдѣлано для того, чтобы, по возможности, заранѣе отмѣтить тѣ направленія путей, гдѣ несомнѣнно выгоднѣе построить желѣзныя вѣтки, чѣмъ шоссейные подъѣздные пути. При самомъ описаніи этихъ уже построенныхъ или близкихъ къ осуществленію проек­товъ возведенія желѣзныхъ дорогъ выступаютъ на первый планъ тѣ основанія, которыя и безъ обстоятельнаго изслѣдо­ванія дѣлаютъ понятнымъ проектъ желѣзной вѣтки: горные промыслы, относительно значительное разстояніе (30—50 в.) отъ пунктовъ, соединенныхъ съ магистралью, особыя централь­ныя мѣстоположенія базаровъ съ 10—12 тысячъ жителей и проч.Изъ описанія желѣзныхъ дорогъ видно также, что хотя въ области уже выстроено и будетъ построено въ ближай­шемъ будущемъ 645 в. жсл. дорогъ (а это даетъ на 20.000 кв. верстъ поверхности долины Ферганы, всего на 100 кв. в. 3,22 в. путей, т. е. вдвое менѣе нормы для страны



въ родѣ, Ферганы), тѣмъ не менѣе, эти желѣзныя дороги будутъ удачно обслуживать оба наиболѣе воздѣлываемыхъ края долины: сѣверный и южный, а подъѣздные пути къ станціямъ Андижану, Федченко и Мельникову будутъ обслуживать наиболѣе густо заселенные районы съ разви­той производительностью и интенсивной промышленно-тор­говой дѣятельностью. Поэтому, благодаря узости долины, дренируемой кольцомъ желѣзныхъ дорогъ, съ двухъ сторонъ ея, поперечныя желѣзныя вѣтки по діаметрамъ кольца н»* представляются уже нужными.На 10.000 жителей, какъ было также упомянуто, для средненаселенныхъ странъ Инженеръ-Генералъ Петровъ исчисляетъ потребность въ желѣзныхъ дорогахъ въ 9 в. пути, слѣдовательно, на 2 милл. жителей Ферганы по этой нормѣ могли бы быть выстроены 1.800 верстъ желѣзныхъ дорогъ, т. е. въ 2% раза больше, чѣмъ нынѣ существуетъ.Не слѣдуетъ также упускать изъ виду, что вдоль Сыръ- Дарьи и между Наманганомъ и Маргеланомъ находятся зна­чительныя пространства пустынь песчаныхъ и солончаковыхъ.Что же касается вопроса о питательныхъ и собирающихъ грузы путяхъ къ станціямъ существующей сѣти, то въ каждомъ отдѣльномъ случаѣ должно быть подробно изслѣ­довано, окупитъ ли себя желѣзная дорога, по и а priori можно сказать, на основаніи вышеизложеннаго, что въ громадномъ большинствѣ случаевъ рѣшеніе о выгодности желѣзной дороги должно получиться отрицательное.Остановившись на мысли объ изслѣ-Анкета Хлопковаго дованіи, поскольку шоссейныя дороги Комитета. могутъ удовлетворить потребностямъ въпутяхъ сообщенія въ Туркестанѣ, Хлоп­ковый Комитетъ рѣшилъ прибѣгнуть къ анкетѣ для выясненія, гдѣ и какія дороги нужны и могутъ ли онѣ, но мнѣнію коррес­пондентовъ, быть выстроены натуральной повинностью. Тор­говля хлопкомъ производится слѣдующимъ образомъ. Каждый «декхапъ» на посѣвъ хлопка получаетъ задатки или отъ крупной экспортной фирмы, или отъ посредника этой фирмы, такъ называемаго «чистача», т. е. мѣстнаго сельскаго «бая», имѣющаго хлопкоочистительный заводъ. Заводъ этотъ строится въ центрѣ даннаго района хлопка, гдѣ подъ сло­вомъ «районъ» под разу мѣвается извѣстное пространство въ волости съ наибольшей густотой посѣвовъ хлопка вдоль 



арыка, орошающаго эту волость, если вообще условія въ этой полости благопріятны для воздѣлыванія хлопчатника. Это главное селеніе района, чаще всего базарное, и является пунктомъ, откуда выдаются задатки и куда долженъ быть доставленъ хлопокъ. Хлопокъ на заводъ можетъ быть «дек- ханомъ» привезенъ и на верблюдахъ, но центръ покупки хлопка (съ хлопкоочистительнымъ заводомъ) долженъ быть соединенъ со станціей желѣзной дороги хорошимъ гуже­вымъ путемъ, или даже желѣзнодорожной вѣткой. Такъ какъ по осямъ главныхъ культурныхъ площадей, проходя- -щихъ вдоль сѣверныхъ и южныхъ горъ, съ которыхъ сте­каютъ небольшія рѣчки, легко разбираемыя на орошеніе, уже имѣются желѣзныя дороги, соединяющія центры скупки хлопка, и во многихъ другихъ районахъ къ такимъ цен­трамъ проектированы подъѣздные желѣзнодорожные пути, которые будутъ осуществлены черезъ два года, то остается не такъ много уже центральныхъ пунктовъ скупки хлопка, отъ которыхъ нужно построить шоссейные пути. Поэтому, для постановки вопросовъ анкеты, опираясь на организа­цію въ краѣ хлопковой торговли, имѣлись совершенно опре­дѣленныя соображенія: какія главныя селенія въ данномъ хлопковомъ районѣ воздѣлываютъ хлопокъ, гдѣ находятся заводы хлопка и каково разстояніе этихъ селеній съ заво­дами отъ станпій желѣзныхъ дорогъ, такъ какъ именно тяготѣніе извѣстныхъ грузовъ къ станціи и обусловливало опредѣленіе даннаго района, обслуживаемаго станціей.Засимъ, отъ мѣстныхъ жителей, главнымъ образомъ, отъ дѣятелей по хлопководству, желательно было получить отвѣты на вопросы о стоимости шоссе (камня, рабочихъ рукъ) и о самой возможности, какъ было упомянуто, прове­денія мощеной дороги натуральной повинностью. Часть во­просовъ была также поставлена для собранія свѣдѣній о путяхъ (горныхъ), которыми хлопокъ идетъ въ Туркестанъ изъ-за границы. Въ виду этихъ положеній анкетный листъ вылился въ слѣдующую форму.1. Къ какой станціи желѣзной дороги тяготѣетъ Вашъ районъ.2. Какія селенія (кишлаки) имѣютъ наиболѣе развитое хлопководство въ Вашемъ районѣ.3. Гдѣ находятся въ Вашемъ районѣ хлопкоочиститель­ные заводы.



4. Каково разстояніе хлопкоочистительныхъ заводовъ оть станціи желѣзной дороги.5. Каково разстояніе наиболѣе крупныхъ хлопководныхъ селеній оть хлопкоочистительныхъ заводовъ и отъ ближай­шей станціи желѣзной дороги.6. Но Какой дорогѣ изъ указанныхъ въ § 5 идетъ наи­большее движеніе хлопковыхъ грузовъ.7. Какого рода грунтовую дорогу считаете Вы наиболѣе важной въ Вашемъ районѣ и даже во всемъ уѣздѣ.8. Необходимо ли на ней шоссированіе или она можетъ быть превращена въ хорошую грунтовую дорогу.9. *Вь случаѣ необходимости шоссированія сообщите цѣны на камень и рабочія руки.10. а) Ширина полотна шоссейной дороги, б) количество па ней мостовъ: пролеты мостовъ и максимальная нагрузка для пропуска тяжелыхъ грузовъ и какихъ именно, в) коли­чество трубъ для пропуска воды и прочее.11. Въ горныхъ районахъ: 1. Нужно ли улучшеніе вьюч­наго пути до ширины колесной дороги при перевозкѣ между конечными торговыми пунктами: 1) какое имѣется количество грузовъ, 2) количество вьючныхъ животныхъ, 3) стоимость въ этомъ случаѣ: а) сколько приблизительно верстъ переваловъ на всемъ пути, на которые и съ кото­рыхъ надо дѣлать подъемы и спуски колѣнами пути, б) сколько мостовъ, в) сколько подрывныхъ работъ дина­митомъ. И. Если не дѣлать колесной дороги, а устроить лишь вьючный, но надежный путь, то: а) на сколь­кихъ верстахъ нужна новая трассировка пути вьючнаго, б) сколько верстъ необходимо уширенія пути, в) сколько новыхъ мостовъ, г) сколько подрывныхъ работъ, д) сколько рабатовъ (заѣзжихъ домовъ).12. Былъ ли составленъ какой либо проектъ техниче­скаго свойства о проведеніи дороги въ Вашемъ районѣ пли не дѣлались ли когда нибудь приблизительные подсчеты о стоимости проведенія дороги: 1. а) Кѣмъ дѣлались подобные проекты, б) гдѣ имѣются объ этомъ донесепія или литера­турныя свѣдѣнія. II. Если исчисленій не дѣлалось, то, по Вашему мнѣнію, въ какой суммѣ могъ бы выразиться рас­ходъ на проведеніе дорогъ: а) количество рабочихъ силъ, б) количество матеріала.13. Какія сельскія общества приписаны къ дорогѣ для ся ремонта натуральной повинностью: а) сколько душъ на­



селенія въ районъ или въ уѣздѣ, б) сколько вьючныхъ жи­вотныхъ, в) сколько расходуется въ настоящее время рабо­чихъ поденщинъ на ремонтъ дороги: 1) рабочихъ, 2) подводъ.14. Можно ли и при какой затратѣ (особо) суммъ зем­скаго кредита и натуральной повинности провести хорошую дорогу смѣшаннаго шоссейно-грунтоваго типа, или необхо­димо испрошеніе общегосударственныхъ средствъ на по­стройку подобной дороги.15. Считаете ли Вы возможнымъ устройство и поддержку грунтовой дороги въ Вашемъ районѣ путемъ натуральной повинности: а) какое количество жителей могло бы принять участіе въ возведеніи полу шоссейной дороги, б) на какое количество верстъ въ обѣ стороны считали бы Вы справед­ливымъ и возможнымъ требовать рабочихъ для проведенія дороги, в) имѣется ли достаточное количество вьючныхъ животныхъ и подводъ (низкія мѣста шоссированныя, а вы­сокія—безъ шоссировкп).Примѣчаніе. На техническій проектъ дороги и выс­шій персоналъ техническаго надзора должны быть расходуемы земскія или общегосударственныя средства.16. Къ какой очереди постройки отнесли бы Вы какую дорогу: а) планъ постройки дорогъ въ районѣ или въ уѣздѣ и порядокъ постройки этихъ дорогъ: 1) какія предваритель­ныя работы нужно исполнить по изысканіямъ и подсчетамъ и какъ это сдѣлать; 2) сколько, примѣрно, нужно сейчасъ же затратить на техническіе подсчеты и распредѣленіе средствъ на расходуемыя изъ земскаго кредита и на средства, добы­тыя натуральной повинностью, принявъ во вниманіе такой смѣшанный порядокъ постройки грунтовыхъ дорогъ, 3) если этотъ порядокъ невозможенъ, по Вашему мнѣнію, то почему.17. Какія измѣненія и дополненія могли бы Вы внести въ вышеперечисленные вопросы и чѣмъ желали бы допол­нить отвѣты.Вопросы анкеты имѣти задачей двоякаго рода коррес­пондентовъ: 1) лицъ съ мѣстъ, знакомыхъ съ хлопковымъ дѣломъ, и 2) лицъ администраціи края, которыя собирали матеріалы по проведенію той илн иной дороги и имѣли техническія данныя и проекты подсчетовъ стоимости про­веденія этихъ путей: кромѣ того, высшая администрація края была запрошена также въ лицѣ г. г. губернаторовъ объ общемъ планѣ постройки сѣти грунтовыхъ дорогъ въ области или губерніи, а въ лицѣ канцеляріи Туркестанскаго гене­ралъ-губернатора Хлопковый Комитетъ обращался къ высшей 



администраціи края съ просьбой сообщить сводку проектовъ улучшенія дорогъ по всему краю. Такая сводка была сдѣ­лана въ предположеніи приступить къ постройкѣ дорогъ въ небольшомъ масштабѣ, только изъ суммъ земскаго кредита.Отчасти по трудности исполнить просьбу Комитета, такъ какъ для обстоятельнаго отвѣта требовалась серьезная ра­бота, отчасти по новизнѣ самого дѣта, такъ какъ мысль о постройкѣ дорогъ натуральной повинностью далеко не раз­дѣляется всѣми, и весьма вѣроятно не признается возмож­ной къ осуществленію и мѣстной администраціей» а безъ этого самая идея постройки шоссейныхъ дорогъ едва ли можетъ быть осуществлена, по только отвѣтовъ на анкету, разосланную 520 разнымъ лицамъ и учрежденіямъ, полу­чено было крайне немного.По Ферганской области.......................... 29 отвѣтовъ.» Самаркандской области.................... 6 »» Сыръ-Дарьинской области ... 4 »» Закаспійской области......................... 14 »» Бухарскому ханству.......................... 3 »» Закавказью.................................................. 9 »А всего 65 отвѣтовъ пли 12% всѣхъ разосланныхъ лис­товъ анкеты.Тѣмъ не менѣе результаты анкеты могутъ быть при­знаны отвѣчающими цѣли, поставленной себѣ Хлопковымъ Комитетомъ. Для Хлопковаго Комитета, какъ видно изъ вышеизложеннаго, важны были свѣдѣнія о тѣхъ только районахъ, гдѣ наиболѣе назрѣлъ вопросъ о подвозѣ хлопка съ хлопкоочистительныхъ заводовъ на станціи же­лѣзной дороги. Другихъ вопросовъ Хлопковый Комитетъ и не выдвигалъ: гдѣ провозятъ много хлопка, тамъ только и бьется пульсъ лихорадочной экономической жизни края. ’Гамъ только пока и могутъ быть выстроены небольшіе подъ­ѣздные пути, въ видѣ мощеныхъ дорогъ, въ остальномъ пространствѣ степей, песковъ, горъ, малонаселенныхъ терри­торій строить шоссе пока не нужно: верблюдъ будетъ про­должать нести свою тысячелѣтнюю службу.Равнымъ образомъ только богатые и населенные хлоп­ковые районы могутъ вынести постройку новыхъ дорогъ натуральной повинностью, и только тамъ эта тяжелая по­винность будеть справедлива, а облегченіе условій жизни вознаградитъ населеніе за понесенныя жертвы.Какъ было упомянуто, по Ферганѣ имѣется 29 отвѣтовъ. Гакъ какъ центровъ скупки хлопка (кромѣ уже обслужи»- 



ваемыхъ желѣзными дорогами) не такъ много, то эти отвѣты намѣтили нѣсколько нужныхъ пунктовъ. Они же дали дан­ныя для расчетовъ стоимости тпоссс. Свѣдѣнія, которыми обладаетъ Комитетъ о волостяхъ, гдѣ наиболѣе развито хлопководство, нѣкоторые литературные матеріалы (напр., статья полковника Алексѣева въ Статистическом ъ обзорѣ Ферганской области, изд. Ферганскимъ областнымъ статисти­ческимъ Комитетомъ за 1910 годъ), оффиціальныя данныя о дорогахъ-всѣ эти матеріалы и просьбы, обращенныя къ Ко­митету, включить и ихъ районъ въ описаніе нужныхъ дорогъ, о чемъ поступали въ Комитетъ даже телеграммы, разныя за­писки, присланныя Комитету, записка канцеляріи Туркестан­скаго Генералъ-Губернатора и сообщенія г.г. Губерпато- ровъ Елисаветпольскаго, Бакинскаго и Эриванскаго даютъ нѣкоторую возможность намѣтить рядъ путей въ каждомъ изъ уѣздовъ, гдѣ наиболѣе въ нихъ ощущается потребность для подвозки хлопка къ желѣзной дорогѣ. Только такую цѣль и ста­витъ себѣ настоящее изслѣдованіе. Изложеніе экономическаго описанія каждаго изъ районовъ для прокладки шоссейныхъ дорогъ, казалось бы, удобнѣе всего свести къ каждому изъ уѣздовъ и къ каждой изъ станцій желѣзныхъ дорогъ, куда долженъ поступать хлопокъ. Такъ подробно можетъ быть оппсана только Ферганская область, но она и даетъ 2/з всего хлопка, она и больше всѣхъ нуждается въ подъѣздныхъ пу­тяхъ. Въ остальныхъ областяхъ могутъ быть даны только краткія справки о возможныхъ питательныхъ дорогахъ, а по Закавказью лишь совершенно отрывочныя данныя, такъ какъ тамъ вопросъ о необходимости въ дорогахъ далеко не стоитъ въ такой близкой связи съ перевозками хлопка, какъ въ Туркестанѣ.Что же касается до свѣдѣній, любезно сообщенныхъ Хлопковому Комитету Канцеляріей Туркестанскаго Гене­ралъ-Губернатора, то свѣдѣнія эти составляютъ сводку отвѣтовъ гг. Губернаторовъ четырехъ областей края на за­просъ Генералъ-Губернатора отъ 10 января 1910 г. за № 1095, объ улучшеніи всѣхъ грунтовыхъ дорогъ въ каждой изъ областей. Эта сводка, сообщенная Хлопковому Комитету при отношеніи Канцеляріи отъ 8 ноября 1913 года за .\2 15811, напечатана въ приложеніи къ этой брошюрѣ (стр. 89—114).Елисаветпольскій Губернаторъ также препроводилъ въ Хлопковый Комитетъ, при отношеніи отъ 20 ноября 1913 г., за № 34065, весьма обстоятельно составленное описа­



ніе грунтовыхъ дорогъ губерніи, а такъ какъ именно въ Елисаветпольской губерніи хлопководство съ каждымъ го­домъ дѣлаетъ все большіе и большіе успѣхи, то именно по ятой губерніи во многихъ случаяхъ связь хлопковаго дѣла съ устройствомъ дорогъ болѣе ощутительна, чѣмъ во всемъ осталый)мъ Закавказьѣ.Вѣдомость, препровожденная Елисавѳтпольокимъ Губер­наторомъ, напечатана также въ приложеніи .\» 2 къ этой брошюрѣ (стр. 114—129).Равнымъ образомъ, Бакинскимъ Губернаторомъ сообщены нѣкоторыя свѣдѣнія о нужныхъ въ губерніи дорогахъ, и эти свѣдѣнія включены въ приложеніи за № 3 (стр. 129—132). Г. Эриванскій Губернаторъ сообщилъ свѣдѣнія, собранныя уѣздными начальниками. Изъ этихъ свѣдѣній составлена вѣдомость дорогъ, имѣющихъ отношеніе къ хлопководству. Приложеніе 4 (стр. 133).Свѣдѣнія Канцеляріи Соображенія объ улучшеніи грунто- Туркестанскаго Гене- выхъ дорогъ въ Туркестанѣ, какъ въ ралъ-Губернатора. запросѣ Генералъ-Губернатора, такъ и въ отвѣтахъ гг. Губернаторовъ исходили изъ мысли о по­стройкѣ грунтовыхъ дорогъ только на средства земскаго кредита. Канцелярія Генералъ-Губернатора въ своемъ отзывѣ на имя Хлопковаго Комитета прямо пишетъ, что считаетъ необходимымъ сообщить Комитету, что до сего времени единственнымъ источникомъ для расходовъ на улучшеніе дорогъ (кромѣ ихъ ежегоднаго ремонта) въ Туркестанскомъ краѣ служили мѣстныя земскія средства, причемъ Канце­лярія приводитъ въ слѣдующей таблицѣ цифровыя данныя за три послѣднія земскія смѣты (каждая смѣта утверждается на три года) по тремъ кореннымъ областямъ края (Самар­кандской. Сыръ-Дарвинской и Ферганской).
Предметъ назначенія.
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Какъ видно изъ этой справки, земскій бюджетъ за 9 послѣд­нихъ лѣтъ возросъ въ два раза и выражается иннѣ въ довольно значительной суммѣ въ 8.859.000 рублей (на 3 года), при­чемъ на устройство новыхъ дорогъ и мостовъ расходуется уже 800.000 рублей въ 3 года или по 266.000 рублей въ годъ (во всѣхъ трехъ коренныхъ областяхъ).Но если подвергнуть ближайшему разсмотрѣнію эти сравнительно значительныя ассигнованія, то дѣло улучше­нія дорогъ представится въ менѣе утѣшительномъ видѣ. При ассигнованіи чуть-ли но */• части бюджета (вмѣстѣ съ 500.000 рублей, отпускаемыми изъ земскихъ средствъ на ремонтъ существующихъ дорогъ) па улучшеніе грунтовыхъ путей сообщенія, результаты однако получаются весьма не­большіе. Такъ, изъ 1.305.249 руб., отпущенныхъ на 3 года по .земской смѣтѣ па разныя дорожныя нужды въ одномъ Ташкентскомъ уѣздѣ будетъ израсходовано 829.774 рубля изъ этихъ средствъ: только на одинъ мостъ черезъ Чир- чикъ у с. Куйлюкъ будетъ затрачено 318.016 и па проведе­ніе и ремонтъ нѣкоторыхъ мостовыхъ по Гишъ-Куирюкскому, Пскентскому п Чииазскому трактамъ свыше 340.000 руб. По­ложимъ, устройство желѣзо-бетоннаго моста черезъ Чир- чикъ, взамѣнъ деревяннаго, па ремонтъ котораго шло отъ 50.000 до 100.000 рублей ежегодно, представляется діуломъ насущно необходимымъ. Тѣмъ не менѣе, такъ какъ остальныя работы скорѣе относятся къ вызываемымъ надобностью самого города Ташкента, чѣмъ оборудованіемъ края снос­ными гужевыми путями, то представляется вполнѣ понят­нымъ, ’fto и такое значительное ассигнованіе, какъ 1.300.000 рублей на 3 года, удовлетворяетъ нужды края только въ постройкѣ мостовъ и въ путяхъ исключительнаго значенія, и. напримѣръ, на устройство въ теченіе трехъ лѣтъ дорогь въ Ферганѣ ассигновано только 386.515 руб., т. е. едва по 127.000 руб. въ годъ. Съ такимъ ассигнованіемъ за три года предполагается устроить шоссе (мостовыя) на про­тяженіи 16 вер. и засыпать шагаломъ 46 вер. грунтовыхъ дорогъ. Такъ что шоссейныхъ дорогь въ годъ въ Ферганѣ можно будетъ выстроить только по 5 вер. съ годъ. Что же касается до засыпки дороги шагаломъ, то едва ли подобная засыпка при лессовомъ грунтѣ особенно улучшитъ дорогу. Какъ увидимъ, однако, ниже, дороги, указанныя въ справкѣ Канцеляріи Генералъ-Губернатора, какъ подлежащія по­стройкѣ въ ближайшіе три іода изъ суммъ земскаго кре* 



лита но Ферганской области, являются, дѣйствительно, наи­болѣе тамъ нужными.Справку Канцеляріи Генералъ-Губернатора мы получили уже позже составленія брошюры и карты путей къ ней, но тѣмъ не менѣе всѣ помянутыя въ справкѣ дороги, подлежа­щія устройству въ теченіе дѣйствія текущей земской смѣты, нами были отмѣчены, какъ наиболѣ существенно необходимыя.При обозрѣніи экономическаго значенія этихъ дорогъ, мы не преминемъ ссылаться на то, что онѣ уже назначены къ постройкѣ. Такъ какъ эти небольшіе участки путей, на­значенные къ замощенію, составляютъ только небольшую часть всѣхъ необходимыхъ шоссейныхъ дорогъ, то ихъ удобнѣе не перечислять особо, а привести о нихъ свѣдѣнія попутно съ общей оцѣнкой всѣхъ грунтовыхъ дорогъ.Но что необходимо нынѣ же отмѣтить въ связи съ общей задачей настоящей работы, такъ это характеръ тѣхъ свѣдѣ­ній о дорогахъ, какія сообщены гг. Губернаторами.Представляется для задачъ нашего изслѣдованія о проектѣ постройки дорогъ натуральной повинностью весьма важнымъ установить, что проектированіе постройки шос­сейныхъ дорогъ гг. Губернаторами исходило изъ соображе­ніи, совершенно иныхъ, чѣмъ настоящее изслѣдованіе.Во-первыхъ, гг. Губернаторы, кромѣ общаго грузообо­рота, намѣчали пути, имѣющіе значеніе для передвиженія войсковыхъ частей.Во-вторыхъ, при соображеніи объ общемъ грузооборотѣ по тому или иному пути они принимали во вниманіе глав­ные тракты, связывающіе край съ заграницей или админи­стративные центры области между соббю, т. е. въ пер­вую очередь указывали дороги государственнаго характера и дороги, идущія отъ областныхъ и уѣздныхъ городовъ (I—III категоріи оффиціальнаго подраздѣленія дорогъ).Въ третьихъ, гг. Губернаторы исходили изъ цѣлей дать областнымъ и уѣзднымъ центрамъ хорошую сѣть окружаю­щихъ эти центры ‘дорогъ. Что же касается до дорогъ IV разряда, т. е. дорогъ между селеніями, то гг. Губерна­торы отмѣчали необходимость въ шоссе по путямъ, соеди­няющимъ крупныя селенія области, независимо вопроса о томъ, составили бы или нѣть эти пути подъѣздныя пита­тельныя вѣтви къ станціямъ желѣзныхъ дорогъ.Поэтому, служа хорошимъ дополненіемъ къ заданію на­стоящей работы, свѣдѣнія гг. Губернаторовъ не даютъ луч­



шаго или болѣе подробнаго разрѣшенія вопроса, поставлен­наго настоящимъ изслѣдованіемъ, и мы можемъ лишь въ немногихъ случаяхъ ссылаться на эти свѣдѣнія. Вмѣстѣ съ тѣмъ мы «не отрицаемъ весьма важнаго значенія произве­денной гг. Губернаторами работы въ дальнѣйшихъ цѣляхъ государственнаго строительства, но только па подобную сѣть дорогъ должны быть изысканы особые источники го­сударственнаго бюджета, а не земскія средства, и тѣмъ болѣе натуральной повинностью провести шоссе па 1—2 ты­сячи верстъ съ затратой 10—20 мня. рублей возможности не представляется.Этотъ выводъ будетъ болѣе ясенъ, если въ нѣсколькихъ словахъ изложить данныя, заключающіяся въ донесеніяхъ гг. Губернаторовъ на имя Генералъ-Губернатора, по каждой области особо, нѣсколько подробнѣе остановившись па свѣ­дѣніяхъ Ферганскаго Губернатора, въ виду особаго инте­реса, который для цѣлей настоящей работы представляетъ Ферганская область. Поэтому, будетъ болѣе правильнымъ начать съ западной Закаспійской области, дороги коей наи­менѣе представляютъ значенія въ дѣлѣ развитія хлопковод­ства, такъ какъ всѣ неширокіе оазисы этой области дрени­руются какъ магистралью, такъ, главнымъ образомъ, вѣткой Среднеазіатской желѣзной дороги, проведенной отъ Мерва до Кушки.Всѣ подробности каждый интересующійся дѣломъ най­детъ въ самыхъ запискахъ, напечатанныхъ въ концѣ бро­шюры. ;
Начальникъ Закаспійской области раздѣляетъ дороги по ихъ значенію на три категоріи. Къ первой категоріи онъ относитъ дороги государственнаго значенія и въ первую очередь указываетъ на надобность улучшить трактъ отъ Асхабада па Гауданъ, какъ трактъ, соединяющій Хоросапъ съ Россіей, по которому проходить до 10 мнлл. пудовъ груза. Дорога эта полу шоссейнаго типа проведена въ горахъ съ хорошими спусками и закругленіями, но всегда нахо­дится въ неисправномъ видѣ, такъ какъ фургоны, идущіе по пей съ товаромъ, выбиваютъ на ней громадныя выбоины и колеи, а отъ ливней, несмотря па хорошую трассировку дороги, часто ее портятъ оползни съ горъ. На ремонтъ ея область испрашивала почти по 1.000 рублей на 1 вер. на 44 вер.—42.000 руб. Но было отпущено въ 1911 году всего 17.000 руб. Дорогу эту слѣдуетъ привести въ хорошій 



видъ, и, какъ это упомянуто въ настоящей брошюрѣ, съ передачей главныхъ дорогъ въ вѣдѣніе учреждаемаго округа Министерства Путей Сообщенія, слѣдуетъ ожидать, что вѣдомство это приложитъ больше заботъ о сохраненіи этой важной торговой артеріи въ порядкѣ, чѣмъ распоря­жающееся нынѣ ремонтомъ дороги Военно-Инженерное вѣ­домство.Второй важной торговой дорогой Начальникъ Области справедливо считаетъ дорогу отъ станціи Ташъ-Кепри до с. Тахта-Базаръ на протяженіи 23% вер. Дорога эта въ на­стоящее время шоссируется иа земскія средства.Третьей по значенію дорогой въ области Начальникъ области считаетъ дорогу отъ Мерва до Байрамъ-Али, какъ соединяющую хлопковый районъ съ хлопковыми заводами и съ мѣстомъ продажи сырца.Въ обозрѣніи дорогъ Закаспійской области нами указы­вается шоссейный трактъ вдоль р. Мургаба и каналовъ, проведенныхъ Удѣлами, къ станціи Байрамъ-Али, какъ болѣе отвѣчающій указанной выше цѣли.Остальныя дороги, приводимыя Начальникомъ Области, или имѣютъ чисто военное значеніе, или отмѣчаютъ торго­вый характеръ путей, мало, въ общемъ, способныхъ къ усовершенствованію, какъ то: отъ Душака до Ходжа-Чашме и отъ Хивеабада до Арчингана. Если бы мы и провели здѣсь дороги, то по персидской территоріи, гдѣ эти дороги занимаютъ до города Мешхеда большее протяженіе, чѣмъ но нашей территоріи, персидское правительство было бы лишено возможности провести шоссе съ своей стороны, и улучшеніе лишь начала этихъ путей отъ Среднеазіатской магистрали къ Мешхеду не могло бы содѣйствовать усо­вершенствованію здѣсь путей сообщенія; притомъ, отъ Ду- піака слѣдуетъ проводить не шоссе, по которому все равно пойдутъ верблюды, а желѣзную дорогу къ Мешхеду, какъ по наиболѣе удобному направленію для соединенія Меш­хеда съ Среднеазіатской ж. д.Всѣхъ дорогъ первой категоріи Начальникъ области на­считываетъ 283 в. Мы видѣли, что все эго дороги государ­ственнаго значенія и, повидимому, должны бы быть возводимы на обще-государственныя средства.Ко второй категоріи дорогъ Начальникъ Области отно­сить 1.328 вер. дорогъ чисто стратегическаго значенія. По­лагать, что лишь изъ военныхъ цѣлей наступленія по пути 



на Кара-Кала въ Нухуръ, пли вдоль р. Теджсна, или вдоль всей границы области параллельно съ желѣзной дорогой на такихъ второстепенныхъ театрахъ военныхъ дѣйствій, какцми являются границы области, можетъ быть, однако, проведена тысяча верстъ шоссейныхъ дорогъ—едва ли пред­ставляется возможнымъ.Дорогъ третьей и четвертой категоріи, на протяженіи 361 версты, мы касаться вовсе не будемъ но ихъ малому значенію для торговли.На производство однихъ изысканій для проведенія этихъ всѣхъ дорогъ необходимы, по исчисленіямъ областной адми­нистраціи, 66.640 руб., а земскія средства области соста­вляютъ только 500.000 руб. въ годъ.
Самаркандскій Военный Губернаторъ даетъ свѣдѣнія особо по каждому уѣзду. Въ нашемъ описаніи дорогъ области, помѣщаемомъ ниже, проектировано провести тѣ же пути, нуждающіеся или въ шоссированіи, или, что было бы лучше для Самаркандской области, въ проведеніи желѣзныхъ вѣ­токъ мѣстнаго значенія. Кромѣ того въ отношеніи хлопко­водства область, за исключеніемъ Катта-Курганскаго уѣзда, представляетъ малое значеніе.Интересны цифры оборотовъ разныхъ базаровъ области, хорошо иллюстрирующія возможность проведенія дорогъ, ниже нами намѣчаемыхъ и, какъ кажется, близкихъ къ осуществленію особымъ обществомъ подъѣздныхъ желѣзно­дорожныхъ путей, о которомъ также сказано ниже, именно: базаръ с. Даулъ, къ которому въ первую очередь для снаб­женія Самарканда продуктами и развитія посѣвовъ хлопка мы считаемъ желательнымъ проведеніе шоссейнаго пути, имѣетъ торговый годовой оборотъ въ 500.000 рублей. Селе­ніе Ургутъ, куда предполагается построить желѣзнодорожную вѣтку, имѣетъ оборотъ свыше 1 милл. рублей, и. наконецъ, селенія Дагбитъ, Акъ-Тепе и Джамбай, каждое, около 1 милл. рублей.Бывшій Самаркандскій губернаторъ ген.-лейт. Галкинъ въ числѣ прочихъ дорогъ, которыя нужно шоссировать, указываетъ на дорогу по правому берегу Акъ-Дарьи, т. е. на Чилекъ-Митанъ, отмѣченную и нами, протяженіемъ въ99в. Повидимому, здѣсь будетъ выстроена, какъ это и явилось бы желательнымъ, желѣзнодорожная вѣтка. Всего гещ-лейт. Галкинъ исчисляетъ количество путей, подлежащихъ шос­сированію въ области въ 529 в.: постройку одной версты 



шоссейной дороги Самаркандское Областное Правленіе исчи­сляетъ въ 7.000 р. <гь мостами и съ гатями: на изысканія до­рогъ исчислена сумма въ 6.000 рублей.
По Ташкентскому уѣзду (единственно хлопковому въ Сыръ-Дарвинской области) техниками строительнаго отдѣ­ленія Сыръ-Дарьпнскаго областнаго правленія намѣчены главнѣйшія дороги въ уѣздѣ и ихъ стоимость. Техники Сыръ-Дарвинской области стоимость шоссе исчисляютъ отъ 10.000 руб. до 15.000 руб. 1 вер. Даже въ районѣ р. Чир- чика. гдѣ гальку можно подвозить на разстояніи не свыше 10 вер.. эта стоимость принимается г.г. инженерами области въ 10.000 рублей. Ниже нами дается нѣсколько другое исчисленіе этой стоимости шоссе, при примѣненіи нату­ральной повинности. И мы полагаемъ, что вообще постройку версты шоссе, правда, при 3 саж. ширины, едва ли можно считать дороже 6.000—10.000 рублей.Всѣ дороги первой очереди на протяженіи 136 вер. проектируются г.г. техниками главнымъ образомъ отъ Таш­кента, и только во вторую очередь г.г. техники относятъ интересующія насъ дороги въ долинахъ р.р. Чирчпка и Ангрена на протяженіи 116 вер. Всего по одному уѣзду исчисленъ приблизительный расходъ въ 2.872.000 руб., т. е. сумма, которую затратить въ ближайшее время не предста­вляется возможнымъ.Нами ниже, въ интересахъ хлопководства, указано лишь на одну дорогу къ югу отъ с. Той-Тюбе до Пскента, но эту дорогу провести, дѣйствительно, желательно, ради снабже­нія города пищевыми средствами, и ее провести не предста­вило бы затрудненій и натуральной повинностью. Сумму, по­требную на изысканія дорогъ во всей области, техники Сыръ- Дарьинскаго Областного правленія исчисляютъ въ 77.000 руб.Переходя къ даннымъ, приводимымъ Военнымъ Губернато­

ромъ Ферганской области по отношенію улучшенія въ ней грунтовыхъ дорогъ, необходимо, казалось бы. отмѣтить ни­жеслѣдующее.Ферганская область, какъ это мы увидимъ ниже, взята нами, какъ примѣръ для соображеній о возможности при­мѣненія въ ней натуральной повинности для проведенія шоссейныхъ дорогъ. Данныя г. Губернатора исходятъ изъ «‘•обряженій о торгово-промышленномъ значеніи путей, по­ставленномъ и нами во главу угла. Но свѣдѣнія г. Губер­натора, тѣмъ не менѣе, во многомъ расходятся съ соОбра­



женіями, высказываемыми нами ниже. Это происходитъ отъ того, что Ферганское областное правленіе не имѣло въ виду проведенія дорогъ лишь къ станціямъ желѣзно­дорожной магистрали и въ связи съ исключительнымъ развитіемъ хлопководства того или иного района, при­томъ, независимо высказаннаго взгляда и раздѣленіи дорогъ лишь въ отношеніи ихъ торговаго значенія, значи­тельная часть дорогъ намѣчена, какъ надобныхъ для почто­ваго сообщенія пли въ интересахъ соединенія уѣздныхъ городовъ, а еще чаще какъ желательныхъ путей къ област­ному городу пли соединяющихъ большія селенія между собой. Если взять карту иятиверетпаго или десятиверстнаго масштаба области, то окажется, что для шоссированія до­рогъ областнымъ правленіемъ намѣчены всѣ дороги, пока­занныя па картѣ, какъ дороги болѣе важныя, почтовыя, трактовыя, т. о. двумя линіями: сплошной и пунктирной.Хотя соединеніе крупныхъ селеній между собой и жела­тельно, но дренажъ товаровъ, а главное хлопка въ направле­ніи желѣзнаго пути представляетъ болѣе существенное зна­ченіе. Крупныя селенія часто отстоятъ отъ желѣзной дороги па равномъ разстояніи отъ нея по одной ея сторонѣ, и пути, ихъ соединяющіе, проходятъ параллельно желѣзнодорожной магистрали. Въ другихъ случаяхъ они пересѣкаютъ полотно желѣзной дороги, но не въ пунктахъ желѣзнодорожныхъ станцій. Поэтому, большая часть намѣченныхъ г. губерна­торомъ дорогъ указана имъ, по нашему мнѣнію, въ напра­вленіи, нежелательномъ для ихъ ближайшаго замощенія. Сначала надобно крупные базарные кишлаки соединить шоссейными дорогами со станціями желѣзныхъ дорогъ, а потомъ уже между собой. Такія послѣдующія соединенія, планомѣрно исполненныя, дадутъ прекрасную сѣть шоссе, но большую часть этихъ дорогъ слѣдуетъ отнести къ доро­гамъ, постройка коихъ должна быть отложена во вторую очередь.Начиная описаніе дорогъ не со Скобелевскаго, а съ Андижанскаго уѣзда (такъ какъ въ этомъ порядкѣ описаніе это сдѣлано ниже у насъ), необходимо остановиться воз­можно подробнѣе на оцѣнкѣ проекта постройки дорогъ въ уѣздахъ, указываемаго г. Губернаторомъ, такъ какъ Област­ной администраціей дается весьма разработанный и деталь­ный планъ постройки дорогъ въ каждомъ уѣздѣ.Первой дорогой, о которой упоминается въ запискѣ 



г. Губернатора по отношенію Андижанскаго уѣзда, указана почтовая дорога отъ Андижана на Ошъ. Ниже у насъ при­водятся данныя, какъ провести эту дорогу, въ видѣ желѣз­нодорожнаго пути въ связи съ долженствующимъ скоро быть осуществленнымъ проектомъ инженера Ковалевскаго дороги на Джалалабадъ. Дальше записка указываетъ дороги для соединенія Андижана съ Наманганомъ, какъ черезъ Хакулъ-Абадъ, такъ и черезъ Чинабадъ, что также осуще­ствляется въ разрѣшенномъ проектѣ постройки дороги инженера Ковалевскаго и въ построенномъ уже пути част­наго пользованія изъ Андижана въ Чинабадъ (см. прило­женіе стр. 105).Начиная съ дороги указанной въ спискѣ подъ № 4 до дороги, указанной подъ № 11, всѣ пути для соединенія разныхъ селеній съ Андижаномъ входятъ на извѣстномъ протяженіи въ планъ подъѣздныхъ дорогъ, осуществляемый инженеромъ Ковалевскимъ отъ Джалалабада, отъ Коканъ- Ки шлака и т. д.Дорога, приводимая подъ № 13 въ спискѣ путей Анди­жанскаго уѣзда, изъ Избаскента къ Хакулъ-Абаду, намѣчена въ нашемъ проектѣ шоссейныхъ дорогъ отъ Избаскента не къ Хакулъ-Абаду, а къ станціи Байтовъ, болѣе близкой къ Андижану Наманганъ-Андижанской дороги, чѣмъ Ха­кулъ-Абадъ.Соединеніе шоссейнымъ путемъ с. Коканъ-Кипілакъ съ с. Байтовъ признается нами преждевременнымъ, такъ какъ оба эти селенія получатъ подъѣздныя желѣзнодорожныя вѣтки къ Андижану. То же замѣчаніе относится и къ сое­диненію с. Лимъ съ Андижаномъ. У насі> оно замѣняется шоссе изъ с. Аммъ до станціи Буйдакъ жел. дороги изъ Андижана въ Джалабадъ на с. Курганъ-Тюбе. Дорога отъ с. Димъ къ с. Курганъ-Тюбе приводится запиской особо подъ №19. Остальныя дороги, указанныя для Андижанскаго уѣзда въ спискѣ дорогъ, не имѣютъ значенія въ смыслѣ развитія хлопководства.Дороги, указываемыя г. Губернаторомъ, какъ нужныя для Скоое.іевскаго уѣзда, еще въ меньшей степени совпадаютъ съ тѣми, какія намѣчены нами. Цѣлыя восемь проектиро­ванныхъ областнымъ правленіемъ шоссе предполагается выстроить изъ гор. Скобелева. Городъ Скобелевъ лежитъ не на желѣзнодорожной магистрали и не составляетъ центра хлопководства, поэтому всѣ эти направленія шоссе не отвѣ­



чаютъ тому основному положенію, которое принято нами для проектированія дорогъ. Шоссейная дорога изъ Скобе­лева черезъ сел. Куву, Ніязъ-Батыръ до с. Ассаке прошла бы параллельно существующей магистрали, и нами отъ каждаго изъ этихъ селеній проектированы перпендикулярныя къ магистрали вѣтки шоссе, и эти же вѣтки нынѣ, какъ видно изъ сообщенія канцеляріи Туркестанскаго Генералъ-губер­натора (см. приложеніе стр. 90 -91) будутъ замощены въ счетъ земской смѣты 1913—1915 года. Это, дѣйствительно, наиболѣе нужныя дороги и проектированіе на нихъ булыж­ной мостовой при протяженіи дорогъ въ 4—5 вер. пред­ставляется наиболѣе правильнымъ рѣшеніемъ вопроса. Всѣ же дороги, указанныя въ запискѣ губернатора, отъ г. Ско­белева къ границамъ Ошскаго уѣзда или къ границамъ Кокапдскаго уѣзда, по нашему мнѣнію, должны быть вы­строены не сейчасъ, а черезъ много лѣтъ, а такихъ дорогъ проектировано г. Губернаторомъ семь.Дорога между Старымъ Маргеланомъ—торговымъ цен­тромъ уѣзда—и г. Скобелевымъ будетъ засыпана шагаломъ на кредитъ по земской смѣтѣ 1913—1915 года. Это не устранитъ надобности въ мостовой или хорошемъ шоссе между Старымъ Маргеланомъ и стаи. Горчаково. каковое направленіе шоссе и проектировано нами.Дорога отъ Стараго Маргелана до с. Шариханъ, въ виду существующаго соединенія этого сел. съ ст. Федченко, проектирована нами лишь до сел. Кара-Тюбо. Дорога отъ ст. Ассаке до с. Араванъ будетъ засыпана шагаломъ въ счетъ расходовъ земской смѣты 1913—1915 года. Какъ видно изъ газетъ, на эти работы отпущено уже 61.000 руб., т. е. по 2.000 руб. на 1 вер. По нашему мнѣнію, этого недоста­точно, и эту крайне важную дорогу, по крайней мѣрѣ до сел. Кули (18 вер.) слѣдуетъ шоссировать.Остальныя изъ 19 дорогъ, указываемыхъ г. Губернаторомъ въ спискѣ, хотя и проектированы отъ большихъ селеній, но въ направленіи, по нашему мнѣнію, не отвѣчающемъ цѣ­лямъ подъѣздныхъ вѣтокъ первой очереди: онѣ или уже замѣнены вѣтками жел. дороги, какъ дорога отъ сел. Ша­риханъ до Федченко, или, напримѣръ, какъ дорога изъ Кувы черезъ с. Кара-Тюбе до сел. Ассаке были бы проведенными весьма близко и притомъ параллельно, къ существующей магистрали, или какъ шоссе отъ с. Шариханъ къ с. Ассаке 



въ виду постройки вѣтки отъ сел. Шариханъ на станцію Федченко явились бы не столь нужными.По отношенію путей, приводимыхъ въ .запискѣ г. Губер­натора въ проектѣ дорогъ Кокандскаю уѣзда замѣчанія наши сводятся къ тѣмъ же соображеніямъ, что и вышеприве­денныя.Большинство дорогъ, указываемыхъ въ запискѣ г. Гу­бернатора, не имѣетъ значенія подъѣздныхъ путей. Такъ, въ спискѣ г. Губернатора предполагается провести дороги отъ Коканда до границъ Ходжснтскаго, Наманганскаго и Маргеланскаго уѣздовъ. До Намангана отъ г. Коканда имѣется уже желѣзныя дорога. До Махрама въ Ходжентскомъ уѣздѣ дорога прошла бы параллельно магистрали. Къ границамъ Маргеланскаго уѣзда до с. Ультармы дорога намѣчена и у насъ,такъ какъ хотя она является параллельной существующей желѣзнодорожной вѣтви, но она необходима для питанія такого крупнаго центра, какъ Кокандъ. Поэтому и для Кокандскаго уѣзда новаго матеріала списокъ дорогъ г. Гу­бернатора не даетъ.Но Наманганскому уѣзду областной администраціей проек­тированы шоссейные пути пли до Андижана (совпадающіе съ проектомъ г. Ковалевскаго), или до Коканда, совпадаю­щіе съ существующей желѣзной дорогой.Кромѣ того, въ запискѣ говорится о соединеніи уѣзда на сѣверъ черезъ горы съ Ташкентскимъ и Ауліэтннскимъ уѣздами. Не отрицая значенія разработки этихъ горныхъ дорогъ, которыя могли бы оживить сношенія горныхъ во­лостей между собою и развить «богарное» (подъ-дождь) хлѣбопашество, мы тѣмъ не менѣе полагаемъ, что время постройки этихъ дорогихъ горныхъ, хотя бы и для вьючнаго сообщенія, путей еще не пришло. Когда дорога изъ Арыси въ Вѣрный будетъ окончена, и районы вдоль дороги ожи­вятся. лѣтъ черезъ 10—20 наступить очередь связи горныхъ мѣстностей между собою транзитными путями; въ настоя­щее же время, кромѣ упомянутыхъ нами дорогъ отъ г. Чуста и с. Тюря-Кургана къ станціямъ Чуетъ и Наманганъ въ этомъ уѣздѣ, проведеніе шоссейныхъ дорогъ является из­лишнимъ. Па ежегодный ремонтъ всѣхъ дорогъ нотре- ”на по подсчетамъ администраціи области сумма въ 324.000 руб. •Такимъ образомъ свѣдѣнія г. г. Губернаторовъ мало Даютъ новыхъ данныхъ для проекта шоссейнаго строительства 



въ Туркестанскомъ краѣ, если исходить изъ соображеній о проведеніи въ хлопковыхъ районахъ питательныхъ вѣтвей, пока, единственно, къ станціямъ желѣзныхъ дорогъ. По- этрму, полагая, что въ будущемъ свѣдѣнія г.г. Губерна­торовъ дадутъ хорошую канву для соображеній о соору­женіи сѣти шоссейныхъ путей, съ правильнымъ расчетомъ квадратовъ этой сѣти, мы. упоминая каждый разъ при опи­саніи той или иной дороги о спискѣ областной администраціи, перейдемъ къ изложенію экономическихъ соображеній, не осложняя нашего описанія подробнымъ параллельнымъ сопо­ставленіемъ данныхъ областной администраціи, что только затемнило бы нашъ краткій схематическій проектъ, и описаніе нужныхъ вѣтокъ начнемъ съ восточной части Ферганской области, съ Ошскаго уѣзда,Въ Ошскомъ уѣздѣ хлопководствоОшскій уѣздъ. наиболѣе развито въ Булакъ-Башин- ской волости, гдѣ имѣется возлѣ с. Булакъ-Баши въ двухъ верстахъ и хлопкоочисти­тельный заводъ въ с. Найманъ. Нѣсколько дальше отъ за­вода, а именно верстахъ въ восьми лежитъ къ сѣверо- востоку с. Ходжаабадъ, около котораго также много хлоп­ковыхъ полей и которое также служитъ центромъ покупки хлопка. Къ сѣверо-востоку-же отъ города Оша лежитъ еще верстахъ въ 10 большое селеніе Кашгаръ-Кишлакъ съ хлоп­ковыми полями. Оть селеній Булакъ-Баши и Ходжаабада до Андижана 24 -27 версп».Но больше полей засѣяно хлопкомъ въ Булакъ-Башин- ской волости ближе ка» границѣ Скобелевскаго уѣзда. Оть ст. Ассаке селенія Найманъ и Булакъ-Баши отстоятъ черезъ с. Кули въ 26—28 верстахъ, т. е. почти на томъ же разстояніи, что и отъ Андижана.Какъ это будетъ выяснено при разсмотрѣніи условій постройки дорогъ къ югу отъ станціи Ассаке, отъ этой станціи черезъ селеніе Ассаке (4 вер.) и с. Кули (14 вер.) необходимо будетъ провести шоссе до с. Араванъ. Къ этому основному шоссе долженъ былъ бы примкнуть и районъ Булакъ-Бапшнской волости, причемъ отъ с. Найманъ черезъ Булакъ-Баши слѣдовало бы выстроить шоссе до сел. Кули на протяженіи 10 верстъ.Въ Булакъ-Башииской волости сравнительно съ другими уѣздами области хлопка сѣется не особенно много, не свыше половины полей. Всего въ Ошскомъ уѣздѣ засѣяно хлоп­



комъ за 1918 годъ около 9.494 десятинъ, а сѣютъ хлопокъ и въ Ошской волости, п Кашгаръ-Кишлакской волости.Что же касается хлопка Ходжаабадскаго и Кашгаръ Кишлакскаго, то желѣзная дорога отъ Андижана на Джа­лалабадъ пройдетъ въ 8—10 верстахъ ризстояиія отъ этихъ районовъ, и станціи этой дороги Грунчъ-Мазаръ и Дулапъ будутъ возить хлопокъ этихъ мѣстностей.Независимо этихъ подъѣздныхъ путей, отъ Оша до станціи Дуланъ Джалалабадской дороги желательно построить па протяженіи 15 верстъ ширококолейную вѣтвь желѣзнодо­рожнаго пути, потому что г. Ошъ съ 47 тысячами жителей является этапнымъ пунктомъ нашей торговли съ Кашгаромъ и нашего политическаго и военнаго воздѣйствія на эту провинцію. О трактѣ отъ г. Оша на Кашгаръ и о размѣрахъ нашихъ оборотовъ съ Кашгаромъ будеть сказано особо, но гор. Ошъ стоитъ того, чтобы его соединить съ общей сѣтью дорогъ, такъ какъ съ Китайскимъ Туркестаномъ (Кашгаріей) мы имѣемъ вѣковыя сношенія и связи.Десять верстъ шоссе отъ с. Найманъ до с. Кули обойдется не свыше, чѣмъ по 8.000 рублей верста, т. е. 80.000 рублей. Подробности расчета будутъ приведены при описаніи до­роги отъ ст. Ассаке на с. Араваігь !).Андижанскій уѣздъ, какъ извѣстно, Андижанскій уѣздъ, хотя и уступаетъ нѣсколько Скобелев- ст. Андижанъ. скому уѣзду по площади посѣвовъхлопка, по какъ районъ для покупки хлопка, Андижанъ занимаетъ среди всѣхъ станцій же­лѣзныхъ дорогъ первое мѣсто. Станція Андижанъ отпра­вляетъ свыше 2 миля. пудовъ хлопка, а Кокандъ около 1.700 тысячъ пудовъ. Самый городъ Андижанъ лежитъ ближе къ границамъ Ошскаго уѣзда, а наиболѣе богатыя хлопкомъ волости уѣзда находятся въ сѣверозападномъ
’) Въ свѣдѣніяхъ, сообщенныхъ Губернаторомъ Ферганской области 

объ улучшеніи грунтовыхъ дорогъ, всѣ намѣчаемыя Областной админи етра- 
ціей дороги проектированы огь г. Оша (см. приложеніе стр. 104); въ инте­
ресахъ развитія хлопководства, какъ это изложено выше, соединеніе 
города Оша по тремъ направленіямъ съ сосѣдними уѣздами, не вызы­
вается обстоятельствами дѣла, а почтовую дорогу слѣдуетъ провести не 
въ видѣ шоссейнаго пути, а ширококолейнаго желѣзнодорожнаго, огь 
Оша. не на с. Ходжеватъ, какъ нынѣ, а къ станціи Дуланъ Джалалабад- 
<-'кой дороги. Поэтому свѣдѣнія списка Губернатора не даютъ возмож­
ности дополнить въ чемъ-нибудь очерченный выше планъ постройки 
шоссе въ уѣздѣ.



углу его, подходящемъ къ Намангану п даже простирающемся юго-западнѣе меридіана этого города.Какъ на лѣвомъ берегу Кара-Дарьи, такъ и па правомъ бе­регу находятся крупные кишлаки, служащіе центрами скупки хлопка. О потребностяхъ Андижанскаго района въ дорогахъ получено въ Хлопковомъ Комитетѣ восемь анкетныхъ ли­стовъ—потребность эта тамъ однаи зъ самыхъ жгучихъ, по проектъ Наманганъ - Андижанской дороги и вѣтвей въ сторону отъ Андижана разрѣшаетъ вопросъ этотъ кореннымъ образомъ.Главными центрами скупки хлопка являются слѣдующія селенія: Избаскентъ, Хакулабадъ, Коканъ-Кишлакъ и Кур­ганъ-Тюбе. Два изъ этихъ селеній находятся къ сѣвероза­паду отъ Андижана, а два къ сѣверо-востоку и востоку. Къ этимъ главнымъ пунктамъ скупки хлопка надобно прибавить еще нѣсколько селеній, имѣющихъ по одному, по два хлоп­коочистительныхъ завода: а именно Учъ-Курганъ, Тюячи, Димъ, Хакенъ, Султанъ-Абадъ. Если взглянуть на утвер­жденный проектъ инженера Ковалевскаго постройки Наман­ганъ-Андижанской и другихъ дорогъ, то мы увидимъ, ЧТО всѣ главные пункты скупки хлопка или непосредственно соединены, или входятъ въ районъ желѣзныхъ дорогъ, ко­торыя будутъ выстроены. Дорога изъ Намангана идетъ на Учъ-Кургаиъ, оттуда на Хакулъ-Абадъ и Андижанъ. На Ко- кавъ-Кпшлакъ проектирована постройка особой вѣтки. Отъ Андижана на Джалалабадъ дорога пройдетъ черезъ станцію Буйдакъ въ 2 верстахъ отъ Курганъ-Тюбе, а затѣмъ черезъ Султанъ-Абадъ и Ханабадъ. Только два отдѣльные района останутся въ сторонѣ оть дороги: Избаскентъ и Хакенъ. Отъ Избаскента до ст. Байтокъ черезъ селеніе Байтокъ (хлоп­ковый заводъ) слѣдовало бы провести шоссейный путь по направленію: Акъ-Мазаръ, Тюячи и с. Байтокъ до ст. Бай­товъ—20 верстъ. Въ Тюячи также хлопковый заводъ.На Хакенъ прямо на югъ къ этому селенію отъ Анди­жана слѣдовало бы также провести шоссе на притяженіи 6 верстъ. Желательно также провести отъ с. Аимъ черезъ с. Курганъ-Тюбе до ст. Джалалабадской вѣтки жел. дор. Буйдакъ шосейный путь на протяженіи 12 вер. Путь этотъ прорѣжетъ хлопковую территорію какъ разъ на серединѣ разстоянія между Коканъ-Кишлакской вѣткой и Джалабад- ской вѣткой параллельно имъ обѣимъ. Въ с. Аимъ хлопко­очистительный заводъ, а Курганъ-Тюбе, хотя и расположено близко отъ станціи Буйдакъ, но это настолько значительный 



пунктъ покупки хлопка, что его слѣдуетъ соединить со стан­ціей мощеной дорогой.Тѣмъ не менѣе, если эти шоссе проведепы и не будутъ, настоящее состояніе бездорожья Андижанскаго района про­веденіемъ вышеуказанной желѣзной дороги и вѣтокъ отъ Андижана будетъ устранено. Насколько это бездорожье въ настоящее время тяжело для экономическихъ интересовъ этихъ мѣстностей, видно изъ того, что въ Андижанскомъ уѣздѣ Балыкчииская, Кокавъ-Кишлакская, Алтыкульская, Избаскентская, Хакеиская, А и мекая и Кургантюбинская волости имѣютъ подъ посѣвами хлопка отъ 60 до 80% всѣхъ полей, а всѣ продукты надо везти изъ Андижана.Тридцать восемь верстъ шоссе въ Андижанскомъ уѣздѣ должны обойтись, по 6.000 рублей за 1 версту, двѣсти двад­цать восемь тысячъ рублей ’). О примѣненіи къ постройкѣ шоссе натуральной повинности будутъ приведены сообра­женія особо.На частномъ собраніи представителей фирмъ, подъ пред­сѣдательствомъ Уѣзднаго Начальника въ качествѣ Завѣды- вающаго упрощеннымъ городскимъ управленіемъ, суще­ствующимъ въ городахъ края, замощеніе главныхъ артерій движенія хлопка въ чертѣ самого города Андижана было исчислено въ суммѣ» въ полмилліона рублей. На эту сумму городское управленіе предполагало сдѣлать заемъ съ тѣмъ, чтобы проценты за него платили хлопковыя фирмы, но каждой фирмѣ приходилось уплачивать довольно значи­тельную сумму, и фирмы отказались помочь городу.Капитальный долгъ въ 500.000 рублей городъ предполагалъ погасить въ 10 лѣтъ по 50.U00 рублей.Такъ какъ въ Андижанѣ обращается около 16 милл. пудовъ товаровъ, отправляемыхъ съ вокзала и получаемыхъ станціей Андижанъ, то являлось бы желательнымъ уста­новить попудный сборъ для образованія фонда на замощеніе улицъ города. Сборъ по % кои. съ пуда далъ бы 40.000 рублей, и заемъ въ 500.000 рублей, заключенный па 20 лѣтъ, могъ бы быть съ избыткомъ погашенъ подобнымъ сборомъ. Го­родъ Ташкентъ возбуждаетъ въ настоящее время вопросъ объ установленіи попуднаго сбора. Казалось бы, что и въ Андижанѣ установленіе подобнаго сбора было бы найдено Совѣтомъ Туркестанскаго Генералъ-Губернатора вполнѣ пра­вильнымъ, а потому и Совѣтъ Министровъ не отказалъ бы
’) Не считая ассигнованій изъ земскаго кредита. 



въ разрѣшеніи этого обложенія. Необходимо двинуть, нако­нецъ, съ мертвой точки дѣло о дорогахъ въ краѣ, и для городовъ средства, добываемыя попуднымъ сборомъ, какъ нельзя болѣе, могутъ помочь разрѣшенію вопроса въ благо­пріятномъ смыслѣ. Въ Андижанѣ, напримѣръ, 30 хлопко­очистительныхъ заводовъ — это даетъ городу характеръ совершенно промышленнаго центра, и обходиться безъ хоро­шихъ мостовыхъ такой городъ не можетъ. Только скомби­нировавъ всѣ источники, изъ коихъ могутъ быть взяты средства на мощеніе дорогъ, Туркестан ъ выйдетъ изъ поло­женія азіатской безпомощности въ гужевомъ сообщеніи. Въ смѣту земскихъ расходовъ 1913—1915 годовъ внесены рас­ходы на сооруженіе огь границы города Андижана по на­правленію къ Куйганъ-Ярскому мосту черезъ Кара-Дарью булыжной мостовой на протяженіи 3% в. и таковой же мо­стовой по почтовой дорогѣ изъ г. Андижана въ г. Ошъ на протяженіи 4% в.Эти мостовыя въ значительной степени улучшать сооб­щеніе города и вокзала съ хлопкоочистительными заводами. Что-же касается до свѣдѣній, сообщаемыхъ г. Губернаторомъ въ спискѣ объ улучшеніи дорогъ въ уѣздѣ, то эти свѣдѣ­нія подробно разобраны въ общей оцѣнкѣ для цѣпей на­стоящей работы всей переписки, присланной въ Комитетъ Канцеляріей Генералъ-Губернатора, и умѣстно здѣсь лишь отмѣтить, что небольшія вѣтки шоссе отъ желѣзной дороги, которая будетъ выстроена между Наманганомъ, Андижаномъ и Джалабадомъ къ Избаскенту и Лиму, предположенныя выше къ возведенію нами, находятся въ полномъ соотвѣтствіи съ проектомъ областной администраціи (cm. въ приложеніи дорогъ: 13 и 19). Въ Скобелевскомъ уѣздѣ больше Скобелевсиій уѣздъ, чѣмъ во всѣхъ другихъ уѣздахъ сѣется хлопка: въ настоящемъ году посѣяно 90.000 десятинъ, т. е. ровно столько, сколько въ Кокандскомъ и Наманганскомъ уѣздахъ, вмѣстѣ взятыхъ, но и вывозъ этого хлопка производится по 5 станціямъ, распо- ложенннымъ въ районѣ» уѣзда по нѣсколько вогнутой къ югу линіи Среднеазіатской желѣзной дороги: Ассаке, Фед­ченко, Скобелево, Горчаково и Ванновская. Станціи Ассаке и Федченко отправляютъ каждая по 800.000 пудовъ хлопка. Ст. Горчаково ранѣе отправляла свыше милліона пуд., такъ какъ наманганскій хлопокъ шелъ также на эту станцію. Въ 



настоящее время, съ проведеніемъ Кокапдъ - Наманганской дороги, вывозъ этой станціи сократился втрое, и въ се­зонъ 1912 — 1913 года (за 7 мѣсяцевъ) съ этой станціи вы­везено только 337.000 пудовъ противъ 1.001.000 пудовъ сезона 1911/1912 г.г. Итакъ, главными районами хлопка въ этомъ уѣздѣ являются ассакинскій и прилегающій къ станціи Федченко. Ассакинскій районъ одинъ изъ са-а) Ассакинскій мыхъ важныхъ для покупки хлопка районъ. въ области. Достаточно сказать, чтовъ селеніи Ассаке (въ 4 верстахъ отъ станціи) 11 хлопкоочистительныхъ заводовъ.Почти равносторонній треугольникъ, образуемый тече­ніемъ Кара-Дарьи, границей Каракалпакской степи и Средне­азіатской желѣзной дорогой (въ который клиномъ входитъ— южнѣе Кара-Дарьи—небольшая часть Андижанскаго уѣзда съ Чииабадскимъ райономъ) является наболѣе воздѣланной, наиболѣе населенной и съ самой интенсивной культурой хлопка частью Ферганской области. Въ центрѣ этого треу­гольника лежитъ с. ПІариханъ. отъ котораго до ст. Ассаке 13 верстъ и до станціи-Федченко 18 верстъ.Селеніе ПІариханъ соединено узкоколейной вѣткой желѣзной дороги Давыдбаева со станціей Федченко. Кромѣ того, по Андижанскому уѣзду вдоль лѣваго берега Кара- Дары і проведенъ на разстояніи 45 верстъ Чинабадскій подъ­ѣздной путь отъс.Чинабадъкъ Андижану черезъ селенія Кошъ- Вобе-Саракдъ, с. Бостонъ и Автобачп-Чекъ. Эта вѣтка еще не получила правъ дороги общественнаго пользованія. Такимъ образомъ, выінеочерченный треугольникъ обслуживается двумя вѣтками желѣзной дороги, и къ сѣверу отъ ст. Ассаке проводить шоссе, повидимому, надобности не встрѣчается. Въ иномъ положеніи находится Ассакинскій районъ къ югу отъ желѣзнодорожной магистрали. Само селеніе Ассаке • •сталось на 4 версты въ сторонѣ оть желѣзной дороги. За симъ на юго-востокъ до селенія Кули 14 верстъ и отъ се­ленія Кули до ст. Араванъ 14 верстъ. Все это крупныя се­ленія большого района культуры хлопчатника.Изъ всѣхъ значительныхъ центровъ покупки хлопка одно селеніе Ассаке осталось въ сторонѣ отъ желѣзнаго пути. Поэтому представляется понятнымъ, что именно изъ этого селенія въ Хлопковый Комитетъ поступили наиболѣе на­стоятельныя ходатайства включить въ описаніе дорогъ подъ- 



ѣздвыя пути къ ст. Ассаке. Общество ассакипскихъ хлопко­водовъ сообщаетъ, что съ ноября и до второй половины марта съ наступленіемъ осеннихъ дождей сообщеніе сел. Ассаке со станціей Ассаке дѣлается настолько затрудни­тельнымъ, что доставка одной марки (вагона) хлопка отъ завода до вокзала (3% вер.) обходится 40 руб. (Отъ Ассаке до Москвы 500 руб.). Къ селенію Ассаке подвозится до 3 мил­ліоновъ пудовъ сырца и сѣмянъ для маслобойнаго завода Симхаена. а станція Ассаке отправляетъ и получаетъ до 3.800.000 пудовъ разныхъ грузовъ, которые надо, затѣмъ, переотправить внутрь района. Отъ станціи Ассаке черезъ <•. Кули до ст. Араванъ производились уже изысканія Фер­ганскимъ Областнымъ правленіемъ для постройки шоссе на протяженіи 32 верстъ, настолько въ этомъ районѣ на­зрѣла ужо потребность въ хорошихъ дорогахъ. Въ настоящее время приступлено къ засыпкѣ дороги до с. Араванъ гравіемъ и мелкой галькой (шагаломъ). До сел. Кули на протяженіи 18 верстъ отъ станціи Ассаке одинъ частный предприниматель проектировалъ постройку узкоколейной желѣзной дороги. Представляется несомнѣннымъ, что по­стройка шоссе отъ ст. Ассаке до с. Араванъ является луч­шимъ рѣшеніемъ здѣсь вопроса о дорогахъ. (Стоимость подобнаго шоссе въ 3 сажени шириною замощеннаго пути вытекаетъ изъ соображенія, что 1 кв. с. шоссе, считая ка­мень и рабочія руки, обойдется 3 руб., Ч а булыжной мо­стовой 5—7 рублей. Одна верста шоссе, слѣдорателыю, бу­детъ стоить 3X3X500 = 4.500 рублей. Въ эту сумму не введены расходы на мосты, дома для сторожей и высшій, средній и низшій техническій персоналъ, который будетъ производить надзоръ за постройкой, также не введены рас­ходы по изысканіямъ, нивеллировкѣ и составленію проекта и па инструменты и орудія работъ, а также расходы по укаткѣ шоссе. Добавивъ на эти надобности еще 1.500 рублей, мы получимъ стоимость версты въ 6.000 рублей. Ниже бу­детъ подробно исчислена эта стоимость и расчленена самая сумма на денежныя затраты и работы, могущія быть отне­сенными на натуральную повинность. Равнымъ образомъ, тамъ-же изложены будутъ техническія данныя о типѣ проек­тируемаго шоссе. Въ настоящей главѣ въ экономическомъ очеркѣ потребности въ дорогахъ достаточно упомянуть, что
’) Въ с. Ассаке 1 куб. саж. гальки обойдется въ 12 рублей. 



для района станціи Ассаке необходима затрата на шоссе около 200.000 рублей (32X6.000) ’).Въ Маргеланскомъ уѣздѣ къ Ассакс тяготѣютъ волости: Ассакпнская, Кара-теие - Чаукентская и Сетзинская; во всѣхъ этихъ волостяхъ хлопокъ занимаетъ 80% полей.Относительно соединенія с.с. Булакъ-Баши и Наймана съ сел. Кули шоссейной дорогой въ случаѣ постройки шоссе отъ сел. Кули до ст. Ассаке уже было упомянуто въ опи­саніи Ошскаго уѣзда, къ которому принадлежать эти селенія.По отношенію Ассакипскаго района, выше было уже изло­жено, что отъ сел. Ассаке до станціи Ассаке проектируется по земской смѣтѣ 1913—1915 года расходъ на устройство булыж­ной мостовой, а отъ ст. Ассаке до г. Араванъ предполагается засыпать дорогу шагаломъ. Мы уже высказались, что засыпка дороги шагаломъ не явится рѣшеніемъ здѣсь дорожнаго во­проса, и вновь отмѣчаемъ, что проведеніе шоссе изъ Ошскаго уѣзда и с. Араванъ до стан. Ассаке крайне необходимо.Въ сущности районъ станціи Фед-б) Районъ станціи' ченко это тогь-же районъ равносто- Федченко. ронняго треугольника, центромъ ко­тораго является с. ІПариханъ, о ко­торомъ упоминалось выше. Также ужо было сказано, что с. ІПариханъ соединено съ Федченко подъѣзднымъ узко­колейнымъ путемъ.По съ юга отъ с. Кува на протяженіи 4 верстъ до ст. Фед­ченко грунтовая дорога имѣетъ всѣ свойства дорогъ Фер­ганы, а с. Кува является крупнымъ центромъ для покупки хлопка, поэтому с. Кува должно быть соединено шоссей­нымъ путемъ со станціей Федченко. Въ Кувинской волости хлопокъ сѣется на 80% всѣхъ полей. Въ сел. Кара-Тюбе въ серединѣ разстоянія между ст.ст. Ассаке и Федченко слѣ­дуетъ устроить разъѣздъ съ правомъ пріемки грузовъ, тогда и хлопокъ сел. Ніазъ-Батыръ (хлопкоочистительный заводъ) получить ближайшій выходъ. Вообще, на среднеазіатской желѣзной дороіѣ слѣдовало бы на каждыя 10 верстъ дѣ­лать разъѣзды для пріемки грузовъ. Желѣзная дорога че- резъ-чуръ опасается тратить деньги на развитіе станціон­ныхъ путей и на персоналъ движенія. Пусть подобное раз­витіе станціонныхъ путей новыхъ грузовъ этой дороги не
’) Въ другихъ районахъ, въ зависимости отъ цѣны камня, стоимость 

1 вер. шоссе выразится въ цифръ 8.000 руб.



дастъ, и расходъ па открытіе разъѣздовъ не окупится, но ради культуры края и стратегическаго усиленія дороги высшая администрація въ лицѣ Генералъ-Губернатора могла •бы настоять па нѣкоторыхъ жертвахъ со стороны дороги ради прекраснаго будущаго, которое ожидаетъ край. Для того, чтобы учредить пріемъ грузовъ на станціи Ассаке, понадо­билось по крайней мѣрѣ 5 лѣтъ особыхъ ходатайствъ. Отъ с. Кувы до ст. Федченко будетъ въ теченіе 1913—1915 годовъ проведена булыжная мостовая. Хотя нами въ виду близости с. Ніазъ-Батырь къ с. Кара-Тюбе н не проектировано особой вѣтки шоссе къ с. Кара-Тюбе, а только изложены основанія устройства разъѣзда съ пріемкой груза въ Кара-Тюбе, какъ лежащемъ на линіи желѣзной дороги, но можетъ быть яви- лось-бы надобнымъ и здѣсь устроить изъ с. Ніазъ-Батырь къ этому разъѣзду булыжную мостовую. Во вторую очередь отъ г. Скобелева черезъ селенія Куву-Ніазъ-Батырь, Ассаке и Хакенъ слѣдуетъ параллельно полотну магистрали про­вести шоссе, какъ это указывается въ спискѣ дорогъ Скобе- левскаго уѣзда г. Губернаторомъ (см. приложеніе дорога X® 1 стр. 103). Районъ станціи Горчаково, паходя- в) Районъ станцій щійся между г.г. Старымъ-Маргеланомъ Горчаково и Скобелево. и Новымъ (Скобелево). долженъ быть обслуженъ хорошими дорогами. Между тѣмъ, самый городъ Старый Маргсланъ съ 48.000 жителей до сихъиоръ не соединенъ шоссе со станціей Горчаково, отстоя­щей отъ него въ о верстахъ. Засимъ, представляется весьма желательнымъ параллельно Шариханской дорогѣ отъ сел. Фед­ченко провести дос. Язъ-Явапа шоссе. Районъ Язъ-Яванской, Фейзабадской, Якатутской и Маргеланской волостей, хотя и не столь обширенъ и богать хлопкомъ, какъ Шариханскій, по по почтовой дорогѣ на Наманганъ, на которой лежитъ Язъ-Яванъ, имѣется всетаки значительное движеніе хлопка. Собственно, болѣе интенсивная культура хлопчатника лежитъ восточнѣе дороги отъ с. Гарчаково на Язъ-Яванъ, а потому отъ одного изъ селеній этой дороги, напр., Шаръ-Тюбе, слѣ­дуетъ провести до с. Истарханъ и далѣе къ с. Кара-Тюбе особую вѣтку шоссейной дороги на протяженіи 10 в. Отъ Стараго Маргалана до Язъ-Явана 20 верстъ. Кромѣ того с. Ташлакъ съ тремя заводами также надо соединить особымъ шоссе со станціей Горчаково на протяженіи 6 верстъ. Всего, слѣдовательно, необходимо построить 41 версту шоссе съ затратой 250.000 рублей, приблизительно, капитала. О спискѣ 



дорогъ, указываемыхъ для этого района областной админи­страціей, было уже сказано подробно въ общ^й оцѣнкѣ этого списка. Здѣсь необходимо лишь отмѣтить, что дорога изъ стараго Маргелана па с. Язъ-Яванъ, проектированная нами, указана въ спискѣ дорогъ г. Губернатора подъ 7, при чемъ, дорогу эту предполагалось продолжить до самаго г. Намангана (вдоль старой почтовой дороги), въ чемъ, по­видимому, исходя изъ цѣлей подвозки хлопка надобности не встрѣчается. Дорога списка за .\з 12 отъ г. Стараго Маргелана (стр. 103) до с. Шариханъ замѣнена нами дорогой до с. Кара-тюбе. Въ районѣ станціи Ванновской лежитъг) Районъ станціи одинъ крупный пунктъ для покупки Ванновской.ч хлопка с. Алты-Арыкъ въ 6 верстахъ отъстанціи. Дорогу эту слѣдуетъ замостить. Станція Ваниовская относительно мало отправляетъ хлопка и всякихъ другихъ грузовъ (около 1.700.000 пуд.). Въ спискѣ областной администраціи дорога эта значится подъ .X» 19. (стр. 103),причемъ указывается объ ея направленіи наЧиміонъ до с. Вуадиль. Не отрицая важности пути къ Чиміонскимъ нефтянымъ промысламъ, мы тѣм ъ не менѣе въ первую оче­редь считали-бы нужнымъ лишь дорогу до хлопковаго базара въ с. Алты-Арыкъ.Станція Сѣрово также имѣетъ пезна-Кокандскій уѣздъ, тигельный грузооборотъ. Хлопка опа а) Районъ станціи отправляетъ до 200.000 пуд. изъ района Сѣрово. около с. Риштанъ—это большое соленіе,и его необходимо соединить вѣткой со станціей.Г. Кокандь центръ хлопкоторговлиб) Станція Нокандъ. всей Ферганской области, но въ самомъ уѣздѣ сѣется не’свыше 46.000 десятинъ хлопка. Построить шоссе въ видѣ подъѣздныхъ путей къ городу явилось бы желательнымъ отъ с. Яйпана па протяженіи 20 верстъ и отъ Ультарма па протяженіи 13 верстъ до г. Кокапда. Волости Ч и рикъ-Джпгипская, Ку датская и Яйпапская имѣютъ отъ 40 до 50% хлопковыхъ полей, а въ Ультармпиской и Задіанской волостяхъ, лежащихъ сѣвернѣе желѣзной дороги сѣется хлопка и того больше, поэтому обѣ дороги прорѣжутъ значительные хлопковые районы. Хотя послѣднее шоссе должно было бы идти въ 4 верстахъ почти параллельно полотну дороги, и выгоднѣе было бы создать между ст. Сѣрово и ст. Кокандомъ разъѣздъ для пріема грузов ъ, тѣмъ 



Ію менѣе г. Кокандъ съ 117.000 жителей, какъ составляю­щій главный пунктъ торговли области (10 банковъ, около 75 милл. рублей оборота) нуждается въ подвозѣ всякихъ про­дуктовъ и въ связи города съ сосѣдними селеніями. Шоссе отъ •Ультарма должно уклониться нѣсколько къ сѣверу <>тъ нынѣ существующей большой дороги, и отъ одного изъ пунктовъ итого шоссе, ближайшихъ къ с. Яны-Курганъ. должно быть взято развѣтвленіе на это селеніе па 8 в. разстоянія. Та­кимъ образомъ, въ районѣ г. Коканда была бы проведена 41 верста шоссейныхъ путей на 250.000 рублей стоимостью. Уже было упомянуто, что въ спискѣ дорогъ областной адми­нистраціи. дороги отъ г. Коканда проектированы исключи­тельно къ границамъ другихъ уѣздовъ. Но, какъ выше изло­жено, городъ Кокандъ представляетъ собою такой круп­ный торговый центръ, что его слѣдуетъ въ интересахъ не одного хлопководства, но и для цѣлей снабженія города хорошими путями для подвоза продуктовъ связать съ со­сѣдними базарными селами. У пасъ проектированы такія дороги па с.с. Ультарму и Яны-Курганъ и на с. Яйнанъ. Въ спискѣ дорогъ администраціи дорога изъ г. Коканда на с. Ультарму продолжена черезъ сел.Дусанча до с. Риштанъ къ границамъ Маргеланскаго уѣзда. Отъ станціи Сѣрово въ районѣ этой станціи мы проектировали путь до с. Риштанъ. Можетъ быть, явилось бы желательнымъ соединить станц. Сѣрово съ сел. Ультарма для полученія болѣе длиннаго подъѣздного шоссейнаго пути, но не черезъ сел. Дусанча (см. приложеніе, дорога 4, стр. 106), а черезъ станцію Сѣрово отъ Ршптана до Коканда.Районъ станціи Посьетовка имѣетъ в) Районъ станціи только одно большое и важное хлопко- Посьетовка. вое селеніе Бипгь-Арыкъ, находящеесяпа самой желѣзной дорогѣ. Тѣмъ не менѣе, отъ базара этого селенія до вокзала слѣдуетъ про­вести шоссе вдоль желѣзнаго пути на протяженіи 4 верстъ.Въ Наманганскомъ уѣздѣ отъ Ко- Наманганскій уѣздъ, канда до Намангана проведена уже же­лѣзная дорога, которая будетъ продол­жена до Андижана. Но г. Чуетъ остался въ сторонѣ въ 10 вер., а это одинъ изъ главнѣйшихъ пунктовъ покупки хлопка, и волость почти вся засѣяна сплошь хлопкомъ. Поэтому шоссе должно бытыіроложено на протяженіи этихъ 10 верстъ отъ г. Чуста до станціи. Засимъ, нѣкоторое значеніе въ 



уѣздѣ имѣетъ с. Тюря-Курганъ, съ 3 хлопкоочистительными заводами. Отъ базара этого селенія до вокзала города Наман­гана па протяженіи 10 верстъ также желательно построить шоссе. Въ Наманганскомъ уѣздѣ наиболѣе богатыя хлопкомъ волости или лежатъ къ югу отъ самаго города Намангана (Хапаватская и Киргизъ-Курганская), или къ востоку отъ города—Уйгинская и Кенпиская, но и Тюря курганская и Тергаучинская волости также считаются хлопковод­ными. Всего, слѣдовательно, въ Наманганскомъ уѣздѣ желательно имѣть 20 верстъ шоссейныхъ путей. Относи­тельно Наманганскаго уѣзда было въ общей оцѣнкѣ дан­ныхъ списка дорогъ областной администраціи сказано очень подробно. Поэтому, мы не считаемъ нужнымъ вновь возвра­щаться къ этимъ соображеніямъ, всѣ дороги указанныя въ спискѣ нынѣ будутъ осуществлены обществомъ Ферганскихъ дорогъ, основаннымъ инженеромъ Ковалевскимъ. Что-же касается горныхъ дорогъ, то о нихъ мы уже высказали свои соображенія. Приводя выше соображенія о прове-Общій подсчетъ шос- депіи шоссейныхъ подъѣздныхъ путей сейныхъ путей по въ области, мы исходили (если намъ Ферганской области. это удалось ясно установить) лишь изъ потребностей, которыя ощущаются на первый взглядъ, безъ строгаго изученія дѣла, и притомъ согласно даннымъ полученныхъ отвѣтовъ анкетныхъ листовъ. Эти предположенія не претендуютъ, такимъ образомъ, не юлько на исчерпывающее описаніе надобности въ дорогахъ, по и на строгость извѣстной системы въ выборѣ направленій. На­вѣрное имѣется еще съ десятокъ селеній, столь же нужда­ющихся въ связи съ наружнымъ торговымъ міромъ, какъ вышеупомянутыя; могла бы, быть можетъ, предложена и иная с истема для проекта постройки дорогъ, а именно система сѣти дорогь съ клѣтками извѣстнаго діаметра. Но мы не задавались цѣлью создать сѣть путей въ Ферганской области, и мы полагаемъ, что это было бы безжизненной затѣей. Мы имѣемъ въ виду другое: гдѣ хлопокъ наиболѣе требуетъ выхода, гдѣ онъ нуждается въ удобствахъ перевозки, тамъ и наибольшій грузооборотъ, тамъ нервы экономической дѣя­тельности страны, тамъ слѣдуетъ и немедленно выстроить шоссейныя дороги. По мѣрѣ того, какъ водопользованіе будетъ съ введеніемъ воднаго закона упорядочено, по мѣрѣ того какыіроведутъ новыя вѣтки желѣзнодорожнаго сообще-



нія, и линіи шоссе въ разныхъ пунктахъ будутъ глубже и чаще проникать толщу культуры между магистралями к сѣвернаго и южнаго пояса круговой желѣзной дороги, опо­ясывающей долину Ферганы.Только тогда наступитъ очередь продолжить линіи шоссе, идущія отъ станцій желѣзныхъ дорогъ въ глубь долины, и соединить ихъ, а вмѣстѣ съ тѣмъ провести поперечные пути и сдѣлать сѣть дорогъ, куда бы вошла большая часть населенныхъ мѣстъ всей долипы, какъ, повидимому, пред­полагалось провести шоссейныя дороги областной админи­страціей. Но этого надо ждать еще 30 лѣтъ. А время не ждетъ. Необходимо сейчасъ же приступить къ дѣлу по­стройки мощеныхъ подъѣздныхъ путей. Паровозъ не мирится съ рядомъ идущимъ верблюдомъ. Нельзя допускать пере­рывъ въ жизни страны на 2- 3 мѣсяца съ декабря по мартъ вслѣдствіе бездорожья.Поэтому, тѣ 208 верстъ путей, которые намѣчены выше, есть только примѣрный набросокъ тѣхъ данныхъ, которыя имѣются въ распоряженіи Хлопковаго Комитета н предста­вляютъ, такъ сказать, яркіе факты надобности въ подъ­ѣздныхъ путяхъ. Мы хотѣли бы дать минимумъ требованій, расчитывая на то, что только въ такомъ случаѣ ихъ удастся осуществить, допустимъ въ 5 лѣтъ, если немедленно прак­тически озаботиться дѣломъ шоссейнаго строительства и теперь же выработать законъ о натуральной повинности. Натуральной повинностью нельзя, понятно, проводить сотни верстъ шоссе, но проведеніе одного десятка верстъ шоссе, въ каждомъ особомъ хлопковомъ участкѣ, не предста­вляетъ несбыточной мечты и не явится, какъ будетъ изло­жено ниже, обременительнымъ для населенія. Мы видѣли выше, что на земскія средства, въ теченіе 1913—1915 годовъ будетъ выстроено 16 в. мостовыхъ и 46 в. засыпано шага­ломъ. На это потребуется расходъ въ 338.263 рубля.Если эти 100.000 руб. ежегодно затрачивать лишь на изысканія для устройства шоссейныхъ дорогъ и на постройку мостовъ, покупку инструментовъ, укатку шоссе и наемъ низшаго техническаго персонала съ постройкой домовъ для сторожей, при сооруженіи самыхъ шоссе натуральной по­винностью, то добавка къ 300.000 руб. расхода натурою на­селеніемъ въ годъ (какъ это подсчитало ниже) въ 25% изъ земскаго кредита значительно облегчила бы возможность возведенія шоссейныхъ дороги. Вмѣстѣ съ тѣмъ, эти 2.000 руб. 



на 1 в., при расходѣ въ 6.000 руб. въ видѣ натуральной по­винности, довели бы размѣръ общаго расхода до нормъ обыкновенныхъ инженерныхъ исчисленій при цѣнахъ гальки и щебня, существующихъ во многихъ мѣстахъ Ферганской области, удаленныхъ на значительное разстояніе отъ гор­ныхъ рѣчекъ. Мы привели выше, при описаніиОбщія данныя о стой- Ассакинскаго района, среднюю цифру мости шоссе въ Фер- стоимости шоссе въ 6.000 рублей верста, ганской области. Для болѣе детальнаго установленія этой цифры необходимо коснуться техниче­скихъ расчетовъ опредѣленія этой стоимости. Ширина до­рожнаго полотна можетъ ограничиться 5 саженями; 3 саж. проѣзжей шоссированной части, по 1% аршина обочины и на откосъ полуторный уклонъ. Кромѣ того въ туркестан­скихъ шоссе придется дѣлать глубокія и широкія канавы (кюветы), такъ какъ дороги нынѣ представляютъ родъ желобовъ, и чтобы ихъ приподнять надъ уровнемъ полей придется дѣлать значительныя выемки съ боковъ. Равнымъ образомъ, придется дѣлать много боковыхъ водоотводныхъ канавъ, такъ какъ очень многія участки дорогъ являются заболоченными, благодаря проведеніи черезъ дороги ары­ковъ. Шоссе въ Туркестанѣ нельзя устраивать такъ прими­тивно, какъ оно устраивалось въ Румыніи: тамъ послѣ по­верхностной планировки, безъ песчанаго основанія, сразу насыпался щебень и, доводя слой его до 70 сантимстр. еже­годной подсыпкой, устанавливалась широкая дорога. При лессовомъ грунтѣ сколько бы и и сыпали щебня, шоссе бу­детъ невозможное, какъ это мы знаемъ на примѣрѣ улицъ города Ташкента. 'Гамъ насыпано навѣрное 1% аршина въ 40 лѣтъ гравія и щебня, и все это погрузилось въ общую массу глины, и во время дождя непроѣзжая грязь вездѣ замедляетъ движеніе. Въ Туркестанѣ необходимо шоссе устраивать по всѣмъ правиламъ мощенія дорогъ. Во-пер­выхъ, при планировкѣ подъемъ поперечнаго профиля дол­женъ быть сдѣланъ не менѣе ’/«». Иначе, если не дать ската въ обѣ стороны, дорога заплываетъ грязью. По обѣимъ сто­ронамъ должны быть канавы. Засимъ должно быть поло­жено основаніе изъ песку и слой щебня вдвое большій, чѣмъ въ Европейской Россіи, т. е. не 4 дюйма, а 8 дюймовъ въ плотномъ тѣлѣ.Цѣна камня или гальки въ Ферганѣ отъ 12 руб. до



30 руб. за I куб. саж., въ среднемъ 25 рублей. Въ Анди­жанѣ своего камня пѣтъ, надобно привозить гальку. Въ Кокандѣ камень еіце дороже, чѣмъ въ Андижанѣ, но тѣмъ іье Менѣе, ьъ среднемъ по области надо считать гальку и камень известнякъ для щебня не свыше 25 рублей.Стоимость шоссе при этой цѣнѣ камня выразится при разсчетѣ на 1 версту въ слѣдующихъ цифрахъ.Щебень или галька съ укаткой заготовленными на всю область конными катками (на укатку и другія работы 10 руб.съ 1 куб. саж).85 руб. X 100 к. с....................... 3.500 рублейПесокъ 10 руб. X 60 ................................ 600 »Земляныя работы 500 к. с. X 3 р. . 1.500 »Разсыпка песку и щебня ...... 200 »Обдѣлка обочинъ, планировка ирытье канавъ............................. 500 » •Техническій надзоръ............... 100 »Итого............................... 6.400 рублей.Такъ какъ многія исчисленія здѣсь приняты въ весьма широкихъ цифрахъ, то съ округленіемъ и взята была цифра стоимости въ рубляхъ за 1 кв. сажень.Устройство мостовыхъ, а не шоссе, обошлось бы въ 7 руб. 50 коп. 1 кв. саж.Строить дорогу можно будетъ только при загораживаніи полотна и устройствѣ объѣздовъ, что, впрочемъ, не встрѣ­титъ особыхъ затрудненій, такъ какъ дорогъ кругомъ без­конечное количество.Хотя при ширинѣ хода арбы въ 1 сажень, ширина по­лотна дороги въ три сажени и нѣсколько мала, но широ­кая дорога обошлась бы значительно дороже и при томъ по кишлакамъ дороги настолько узкія, что сдѣлать полотно Дороги и подобной ширины явится не вездѣ возможнымъ. За послѣднія десятилѣтія сарты, пользуясь мягкостью рус­скихъ порядковъ, значительно ухудшили состояніе своихъ дорогъ, они выдвигаютъ свои постройки па дорогу, съужи- вая ее настолько, что въ нѣкоторыхъ мѣстахъ бываетъ трудно разъѣхаться двумъ арбамъ, причемъ они для по­строекъ своихъ глинобитнаго или каркаснаго типа берутъ землю тутъ же съ улицы, углубляя дорогу. Вездѣ по всѣмъ селеніямъ улицы выбиты и представляютъ не ровную пло-



скость, а выемку въ видѣ желоба, куда со всѣхъ сторонъ съ участковъ полей пли домовъ стекаетъ вода.Вообще, лессовыя почвы требуютъ очень основательной работы по устройству шоссе.Въ подсчетѣ вовсе пропущена крупная цифра расхода па прокладку трубъ на арыкахъ и на устройство мостовъ. Со­гласно вышеизложенныхъ соображеній, этотъ расходъ пред­полагается относить на 25% добавки къ исчисленной суммѣ изъ земскаго кредита. Это сдѣлано потому, что подобнаго рода искусственныя сооруженія могутъ быть выстроены лишь па средства земскія или государственныя, и средняго расчета на 1 вер. подобныхъ сооруженій привести нельзя. Стоимость шесть тысячъ четыреста рублей 1 версты взята безъ разло­женія отой цифры также на расходъ натуральнымъ трудомъ и въ видѣ особаго сбора, взамѣнъ этого труда, деньгами, принципіальныя соображенія о такомъ сборѣ излагаются ниже, въ главѣ о натуральной повиппости.,, Мы видѣли, что почти вездѣ въ Фер-
Натуральная повинность. „ гганской области камень приходится при­возить и доставлять издалека, и что камень составляетъ стоимость въ 3.500 рублей на 1 вер., а вся стоимость шоссе выражается въ цифрѣ 6—6% тысячъ рублей (безъ затратъ изъ земскаго кредита).Поэтому, какъ и въ Румыніи, въ томъ случаѣ, когда каррьеры камня или мѣста, откуда можетъ быть доставлена галька, будутъ отстоять дальше 15—20 в. отъ мѣстъ произ­водства работъ, натуральная повинность въ размѣрѣ 38% общаго подсчета количества дней работы должна подлежать обязательной замѣнѣ работы натурой особыми денежными взносами, по утверждаемой правительствомъ расцѣнкѣ дней работы поденщиковъ и подводъ. Такимъ образомъ, казалось бы, способъ постройки шоссе могъ бы быть намѣченъ слѣ­дующій. Въ областныхъ правленіяхъ, при строительныхъ ихъ отдѣленіяхъ, усиленныхъ 5 инженерами производите­лями работъ (по числу уѣздовъ Ферганской области) должны быть вырабатываемы техническіе проекты постройки шоссе. Въ этихъ проектахъ заранѣе, согласно спискамъ волостей, приписанныхъ къ той пли иной дорогѣ, должны быть отмѣ­чены работы, могущія быть или на полотнѣ самой дороги, пли гдѣ-нибудь въ Каррьерахъ исполнены натуральной по­винностью. Согласно нашему подсчету, при очеркѣ возмож­ныхъ направленій шоссейныхъ дорогъ въ области къ каж­



дой дорогѣ изъ числа 20—25 волостей каждаго уѣзда можетъ быть приписано населеніе 3—5 волостей, а потому считая 400.000 жителей (кругло) въ каждомъ изъ 4 большихъ уѣздовъ области (кромѣ Ошскаго) и по 70—80 тысячъ дво­ровъ въ уѣздѣ, къ району одной дороги окажутся припи­санными не менѣе 20.000 дворовъ, или четвертая часть жи­телей уѣзда, ибо волости хлопковыя самыя населенныя.Натуральную повинность долженъ нести 1 рабочій отъ каждаго двора и отъ 2 дворовъ 1 вьючное животное въ те­ченіе 5 дней въ году; такимъ образомъ, составляется 100.000 поденщинъ. Изъ нихъ Ѵ8 часть должна быть исчислена въ деньгахъ обязательнымъ переложеніемъ поденщинъ, допу­стимъ по 1 руб. за 1 рабочій день, причемъ, раскладка по дворамъ повинности, отбываемой натурою и деньгами, могла бы быть произведена на волостныхъ сходахъ уполномочен­ными сельскихъ обществъ съ тѣмъ, чтобы деньгами были обложены болѣе состоятельные дворы. Изъ описанія дорогъ видно также, что каждая дорога проходитъ по отдѣльному небольшому району селеній, тяготѣющихъ къ пункту, откуда проектированъ къ желѣзнодорожной станціи подъѣздной путь. Подобные районы имѣютъ въ ширину не свыше 20верстъ. Поэтому выходить на работы рабочимъ было бы необходимо не далѣе 10 верстъ по обѣ стороны дороги. Въ Румыніи закопъ разрѣшаетъ привлекать рабочихъ за 20 верстъ по обѣ стороны пути. Слѣдовательно, 10 верстъ относительно весьма небольшое разстояніе для выхода на работу. Кромѣ тѣхъ дворовъ, которые могутъ работать на самой дорогѣ, представляется также справедливымъ изъ болѣе далекихъ селеній волостей, тяготѣющихъ къ данному центральному пункту, поденщиковъ и ихъ подводы употреблять на работы въ Каррьерахъ, на ломку и возку камня или па подвозъ гальки и булыжника или па доставку песку и прочія работы, которыя могутъ вестись заготовительнымъ порядкомъ, причемъ для подобныхъ работъ поденщины могутъ быть замѣнены по особо выработанному урочному положенію особыми уроками для каждаго рода работъ. Три, четыре волости такъ тѣсно сосредоточены въ Ферганѣ па извѣстномъ пространствѣ при плотности населенія въ 100 человѣкъ на 1 кв. версту, что на пространствѣ, прорѣзываемомъ одной дорогой максимумъ въ 20X30 = 600 кв. верстъ, могутъ быть привлечены всѣ безъ исключенія дворы къ отбыванію дорожной повинности.Мы видѣли, что стоимость постройки каждой изъ намѣ- 



чеппыхъ нами дорогъ, протяженіемъ въ среднемъ около 10—20 в., не превосходитъ 100.000—150.000 ’) рублей. Если бы дорога была исчислена въ большей суммѣ, то время ея возведенія должно быть разсрочено па 2 или па 3 строи­тельныхъ періода.Списки рабочихъ, составляемые волостной адмннист]>ацісй могли бы быть провѣряемы уѣздными начальниками, ПО' датной инспекціей и инженеромъ производителемъ работъ.Всѣ расходы, не могущіе быть произведенными нату­ральной повинностью вообще (не принимая во вниманіе замѣны ея денежнымъ обложеніемъ), какъ то: оплата труда техническаго персонала и сторожей дороги (по 1 сторожу на 1 версту), производство изысканій, трассировка, нивеллн- ровка п проч., покупка инструментовъ для работъ, возведе­ніе всѣхъ искусственныхъ сооруженій, мостовъ, трубъ и проч., укатка паровыми или двигаемыми лошадиной силой катками шоссе и прочее—должны быть относимы на зем­скія средства. Мощеніе улицъ въ городахъ должно быть сдѣлано за счетъ попуднаго сбора. Въ настоящее время поступаетъ по Ферганѣ свыше 1 мплл. земскаго сбора. Если по области производить работы, по проведенію около 50 верстъ шоссейнаго пути въ годъ, и исчислять сумму расходовъ изъ земскаго кредита по 2.000 рублей на 1 версту пути, то этотъ расходъ на дороги составитъ всего 10% земскаго сбора области и не превзойдетъ расхода на постройку дорогъ послѣднихъ лѣтъ -’).На натуральную ирригаціонную повинность было изра­сходовано по области за 1910 годъ 612.415 рублей, т.-е. по 2 руб. 47 коп. на 1 дворъ.Прокладка 50 верстъ шоссейныхъ путей въ годъ дастъ добавочнаго обложенія 300.000 рублей. Въ настоящее время натуральная дорожная повинность обходится области для ремонта дорогъ, напр., за 1910 годъ, въ 163.067 рублей.По возможности, отмѣняя ремонтъ дорогъ въ тѣхъ рай­онахъ, гдѣ будутъ возводимы новыя дороги, новый расходъ могъ бы быть исчисляемъ въ 250.000 рублей на область.Положимъ, при темпѣ развитія постройки путей въ 50
’) 18 дорогъ, нами намѣченныхъ, имѣютъ протяженіе въ 208 в.. 

такимъ образомъ на каждую дорогу приходится 12 в. протяженія.
-) На государственныя средства предполагается отноепть лишь 

содержаніе высшаго и средняго техническаго персонала.



верстъ въ 1 годъ, потребуется 20 лѣтъ для проведенія 1000 верстъ путей. По мы видѣли, что сѣти дорогъ не нужно для области, важны короткіе подъѣздные пути изъ отдѣльныхъ пунктовъ къ станціямъ желѣзныхъ дорогъ, а тысяча верстъ такихъ путей, по 10 вер. каждая вѣтка, составитъ уже 100 отдѣльныхъ вѣтокъ, иначе говоря 100 отдѣльныхъ пунктовъ въ области получатъ проѣзжія дороги. Въ каждомъ же уѣздѣ едва ли наберется болыпе крупныхъ базарныхъ селеній, чѣмъ 20, по одному, по два на волость. Поэтому, главная задача облегченія торговыхъ сношеній въ области будетъ достигнута.Общая длина почтовыхъ и торговыхъ дорогъ, отнесен­ныхъ къ ІѴ-му классу, въ Ферганѣ слѣдующая:въ Кокапдскомъ уѣздѣ» Маргеланскомъ »» Андижанскомъ »» Наманганскомъ» Ошскомъ »Всего колесныхъ . .
. . 205 верстъ. . 193. . 422. . 390 ». . 2(52. . 1.472 »и вьючныхъ...............................................................................848 »Замостить изъ нихъ черезъ 20 лѣтъ 1.000 верстъ значитъ привести въ хорошее состояніе половину этихъ дорогъ. А можемъ ли мы расчитывать, что и въ Европейской Россіи половина ея дорогъ почтовыхъ и торговыхъ будетъ также замощена черезъ 20 лѣтъ? Едва ли это вѣроятно!...Къ тому времени прибавится еще не менѣе 1.000 верстъ желѣзныхъ путей въ Ферганской области, и тогда не болѣе, чѣмъ въ 5—10 верстъ отъ каждаго селенія будетъ прохо­дить хорошая дорога, а на лучшій результатъ мы по въ правѣ и разсчитывать.Подсчитанное нами пространство въ 208 верстъ при постройкѣ каждый годъ по 50 верстъ будетъ закопчено уже въ 4 года, и па первое время наиболѣе вопіющая нужда въ питательныхъ путяхъ будетъ удовлетворена.

Ташкентскій уѣздъ.
Изслѣдовать такъ подробно, какъ это мы сдѣлали относительно Ферганы, ус­ловія проведенія дорогъ въ прочихъ районахъ хлопковод­ства не представляется возможнымъ. Мы не претендуемъ,какъ выше было упомянуто, дать сѣть дорогъ, наиболѣе нужныхъ краю. Описаніе потребностей въ дорогахъ необ­ходимо было лишь въ томъ отношеніи, чтобы для разныхъ 



мѣстъ попробовать освѣтить, на какія разстоянія должны быть проведены шоссейныя, взамѣнъ желѣзныхъ, дороги, для какихъ цѣлей онѣ нужны и можно ли въ отношеніи ихъ постройки примѣнить натуральную повинность. Поэтому отмѣтить потребность въ дорогахъ въ другихъ областяхъ, менѣе важныхъ въ хлопковомъ отношеніи, чѣмъ Фергана, представляется достаточнымъ лишь въ видѣ данныхъ от­рывочнаго характера о наиболѣе крупныхъ фактахъ въ этомъ отношеніи.Для Ташкентскаго уѣзда (65 тысячъ десятинъ посѣва хлопка) единственной дорогой, которую безусловно слѣдуетъ отмѣтить, задаваясь вышеизложенными соображеніями, является дорога отъ сел. Той-Тюбе до г. Бискента (Пскента). До Той-Тюбе черезъ долину р. Чирчика, съ ея болотами и рисовыми іюлями, проведено уже хорошее шоссе. Гор. Ташкентъ всѣ свои продукты полу часть по этой дорогѣ. Представляется нужнымъ и по болѣе возвышеннымъ, а по­этому и болѣе удобнымъ для проведенія дороги мѣстамъ •за Той-Тюбе провести шоссе. Шоссе это пересѣчетъ долину р. Ли грепа и сдѣлаетъ возможнымъ удобный подвозъ хлопка изъ такихъ селеній, какъ Бука. Ллипгеть и пр.Понятію, современемъ, слѣдуетъ вдоль всей долины р. Чирчика и вдоль долины р. Ангрена провести нѣсколько шоссейныхъ дорогъ и пересѣчь ихъ поперечными путями къ ст. ст. Кауфманской и Вревской; эти болотистыя долины стоять того по своей населенности и для лучшаго снаб­женія столицы Туркестана всѣмъ необходимымъ, по тогда понадобилось бы не J6 верстъ шоссейнаго пути, а по мень­шей мѣрѣ 200 верстъ, т.-е. затрата полутора милл. на одинъ ташкентскій районъ. Затрата эта крайне необходима, но еще не пришло для Туркестана время ставить вопросы во всю ихъ ширину. Если удовлетворять потребность въ дорогахъ въ полной мѣрѣ, то слѣдуетъ позаботиться о вне­сеніи культурныхъ задачъ и во всѣ стороны управленія краемъ, а для этого надо большія средства и, чтобы ихъ имѣть, необходимъ особый бюджетъ для колоніи Россіи, какою является Туркестанъ. Для Алжира и Туниса созданы особые бюджеты, а административное управленіе Алжира является очень централизованнымъ и очень связаннымъ съ административнымъ строемъ Франціи. Только тогда сдѣ­лается яснымъ, что окраина не живетъ за счетъ метрополіи, * и только тогда можно въ дѣлѣ» обложенія налогами и по- 
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винностя.ми играны примѣнить только ей свойственные способы.Но для примѣненія этихъ принциповъ еще не настало время, а потому представляется желательнымъ пока при­способить и для Туркестана общія мѣропріятія, напримѣръ, о предполагаемомъ законѣ проведенія шоссейныхъ дорогъ натуральной повинностью. Нами было уясс упомянуто, что строительнымъ отдѣленіемъ Сыръ-Дарьипскаго Областного правленія исчисленъ расходъ на дороги первой и второй очереди въ 2.872.000 рублей для одного Ташкентскаго уѣзда. Наиболѣе важной изъ этихъ дорогъ является первой оче­реди дорога отъ р. Чирчика до с. Солдатскаго, а второй очереди особенно желательными къ возведенію являются дороги оть с. Той-Тюбе до с. Тпляу и оть Чирчика къ Бар- дапкулу. Остальныя дороги первой очереди, какъ имѣющія значеніе для одного города Ташкента, необходимо построить па средства земскія и попудный сборъ.Въ Сыръ-Дарвинской области считается слѣдующее коли­чество дорогъ:
Число Длина 

дороги, (верстъ).Сплошь шоссированныхъ............................................... 6 117%Шоссированныхъ только мѣстами.......................... 2 50Грунтовыхъ дорогъ улучшенныхъ.......................... 9 188Обыкновенныхъ грунтовыхъ дорогъ.....................108 3.958Вьючныхъ дорогъ.............................................................. К)2 8.829Всего.......................... 227 13.142%Какъ показываетъ эта вѣдомость дорогъ, даже черезъ 100 лѣтъ не можетъ быть замощено и половинное ихъ количество, хотя-бы обыкновенныхъ грунтовыхъ (2.000 в.). Дороги эти проходятъ, напр., по такимъ районамъ, какъ Казали нскій и Перовскій уѣзды, гдѣ живетъ и можетъ въ будущемъ жить только кочевое населеніе. Въ Аму-Дарьин­скомъ отдѣлѣ дорога въ 400 в. длиной вдоль Аму-Дарьи обслуживаетъ всего около 100.000 душъ населенія. Поэтому только для Ташкентскаго уѣзда можетъ быть возбужденъ вопросъ о шоссированіи дорогъ.
Самаркандская область 

Ходжентскій районъ.

Ходжентскій районъ хлопководства ‘ скорѣе слѣдуеть относить к~ь районамъ Ферганской области, чѣмъ къ районамъСамаркандской области, въ которой, какъ извѣстно, хлопокъ «•ѣстся въ незначительномъ количествѣ». Гор. Ходжеить 



удаленъ отъ станціи на 12 в. Засимъ, отъ станціи же Ход- жентъ къ юго-востоку лежитъ крупное селеніе Костакозъ. Это селеніе слѣдуетъ на протяженіи 5 верстъ соединить шоссе со станціей Ходжентъ и продолжить шоссе до города. Всего желательно выстроить J8 верстъ шоссе. Обла­стная администрація считаетъ желательнымъ устройство ш<»ссе огь города Ходжеита до с. Нау на протяженіи 25 в., каковая дорога, повидимому, является нужной, причемъ про­тивъ с. Нау необходимо устроить разъѣздъ.
Станція Драгомирово.

Къ станціи Драгомирово тяготѣетъ небольшой районъ съ с. Нау. Отъ селе­нія Нау до станціи па протяженіи 8 верстъ слѣдуетъ про­вести шоссейную дорогу.
Станція Хилково.

Станція Хилково въ перевозкѣ хлопка играетъ ничтожную роль, но со времениоткрытія въ ближайшемъ разстояніи отъ ст. Хилково вновь выстроеннаго канала для орошенія Голодной Степи, примы­кающая къ станціи мѣстность должна значительно ожи- віі’ься, и отъ базарнаго русскаго селенія Срѣтенскаго на правомъ берегу Сыръ-Дарьи до ст. Хилково на разстояніи 14 верстъ слѣдуетъ провести шоссе. Черезъ Сыръ-Дарью противъ с. Срѣтенскаго Великимъ Княземъ Николаемъ Кон­стантиновичемъ выстроенъ деревянный мостъ. Какіе пути должны быть проведены къ станціи Голодная Степь- это выяснится по мѣрѣ заселенія. Одно можно сказать, что если съ проведеніемъ дорогъ переселенческое управленіе запоз­даетъ. то пособія на обзаведеніе переселенцевъ не помогутъ имъ устроиться, а ужъ если проводить дороги, то сразу въ Гуркестанѣ слѣдуетъ проводить шоссейные пути. Въ солон­чаковыхъ почвахъ Голодной Стени единственно мощеныя юроги могутъ облегчить возможность переселенцу снабдить себя всѣмъ необходимымъ.Около станціи Сыръ-Дарвинской, гдѣ Волынскій мостъ, разбивается на участки площадь подъ будущій городъ. Представляется крайне своевременнымъ безотлагательно приступить къ соединенію этого города съ и. Коино-Гвар- іейскимъ, отъ котораго отходить каналъ въ глубь степи въ сѣверо-западномъ направленіи. Эту дорогу, казалось бы, возможно было-бы вести вдоль самаго канала.п п Городъ Самаркандъ расположенъ въЦентрѣ РОСКОШНОЙ КУЛЬТУРЫ- И ИСХОДЯИ станція Самаркандъ. ((6щпхъ переП(.етиет> 0 1)азвІГГІП •’того прекраснаго города, слѣдовало бы провести къ нему со 



всѣхъ сторонъ питательные шоссейные пути. Но исходя изъ соображеній о минимальной затратѣ народныхъ средствъ натуральной повинностью изъ трехъ четырехъ большихъ ба­зарныхъ селеній, доставляющихъ продукты и товары въ гор. Самаркандъ (главнымъ образомъ виноградъ свѣжій и суше­ный), а именно изъ базаровъ Джу ма-Базара, Дагбнта, Чилека и Даула, приходится остановиться на послѣднемъ селеніи, но бывшему Катта-Курганскому тракту, въ 16 верстахъ отъ станціи Самаркандъ. Въ Даульской и Ангорской волостяхъ наиболѣе распространено хлопководство. По свѣдѣніямъ, препровожденнымъ, согласно анкетѣ. Самаркандскимъ Уѣзднымъ Начальникомъ, этотъ послѣдній также считаетъ даульскую дорогу подлежащей скорѣйшему замощенію.л .. Каттакурганскій уѣздъ въ "области
Станція Катта-Нурганъ. м ,,J самый х.топководный изъ всѣхъ, вънемъ сѣется 17.000 десятинъ хлопчатника. Главными цен­трами покупки хлопка служатъ базары Пейшамбе, Миганъ и Яны-Курганъ съ хлопкоочистительными заводами. По ба­зары Читанъ и Яны-Курганъ находятся въ 32 и 85 вер­стахъ отъ г. Катта-Кургана. Проводить къ городу 100 в. шоссе пока явилось бы затруднительнымъ. Поэтому слѣдуетъ только соединить с. Пейшамбе съ г. Катта-Курганомъ шоссе въ 12 верстъ длиною.Лучшимъ рѣшеніемъ вопроса о проведеніи шоссе въ Самаркандской области было бы соединеніе съ Самаркан­домъ базаровъ Дагбнта, Чилека, Яны-Кургана, Читана и Катта-Кургана, т. е. проведеніе шоссейной дороги вдоль сѣвернаго края Чіанкаля, богатаго района культуры, обра­зуемаго раздвоеніемъ р. Зеравшана на Кара-Дарью и Акъ- Дарью. Такъ какъ Зеравшанская долина очень болотистая, и протоки Зеравшана подмывали бы полотно, то средне­азіатская магистраль отнесена между Катта-Курганомъ и Самаркандомъ на холмистую и пустынную мѣстность пред- горьевъ Туркестанскаго хребта, на чемъ сильно проиграло удобство обслуживанія Чіапкальской долины.Можетъ быть, явилось бы даже выгоднымъ провести отъ Зіадіша па Хатырчп, Пейшамбе, Читанъ. Чилекъ и Самар­кандъ вторую колею Самаркандской дороги. Гакихъ долинъ, какъ Міанкаль, немного не только въ Туркестанѣ, по и во всей Азіи, недаромъ Тамерланъ основалъ именно въ Самар­кандѣ свою столицу, а Зерявшанъ называется золотоносной рѣкой. Однихъ виноградниковъ въ области 25.000 десятинъ.



Въ настоящее время образовано акціонерное общество «Азіатскихъ желѣзнодорожныхъ вѣтвей». Во главѣ пред­пріятія стоятъ: довѣренный камергера Высочайшаго двора кн. Голицына пнж. Вейнбергъ и мѣстный дѣятель агрономъ Поздняковъ. Общество намѣрено ограничиться Постройкой желѣзныхъ дорогъ въ Самаркандской области. Въ первую голову намѣчены два подъѣздныхъ пути: птъ Самарканда до <•. Ургутъ съ вѣткой на г. Пенджакентъ (75 в.) и отъ Самарканда ю с. Чилекъ и далѣе до Яны-Кургана па про­тяженіи 50 в. Кака» выше изложено, вѣтка ісъ с. Чилекъ, повидимому, успѣшно могла быть продолжена на Миганъ, Пейшамбс и Хатырчи до стаи. Віа динъ въ Бухарскомъ Ханствѣ. Слѣдуетъ только возводить узкоколейныя дороги для движенія около 20 в. въ часъ, съ разъѣздами для пріемки грузовъ и пассажировь черезъ каждая 10 верстъ.Въ Самаркандской области считается по уѣздамъ слѣ­дующее количество дорогь грунтовыхъ, болѣе важнаго зна­ченія (безъ дорогъ вьючныхъ и горныхъ).
Версты.Самаркандскій уѣздъ.................................................... 878Катта-КурганскіЙ уѣздъ................................................ 307Джпзакскій уѣздъ............................................................. 295Ходжентскій............................................................................. 291Всего.................... 1.771По крайней мѣрѣ третья часть этихъ дорогъ рано или поздно должна быть шоссирована. Мы подробно уже остано­вились въ общей оцѣнкѣ* списка путей, сообщеннаго Канце­ляріей Генералъ-Губернатора, на проектѣ этихъ путей Ге­нералъ-Лейтенанта Галкина и г. Губернатора (см. приложеніе, стр. 98—99). такъ что возвращаться здѣсь къ этому вопросу, казалось бы. представляется излишнимъ, тѣмъ болѣе что дороги по сѣверному краю Міанкаля и въ упомянутыхъ проектахъ отмѣчены, какъ крайне необходимыя.Бухарское Ханство. , Бухарское Хадство страдаетъ еще оолыне отъ бездорожья, чѣмъ русскія владѣнія въ Туркестанѣ. Въ іюлѣ мѣсяцѣ» истекшаго (1913) года разрѣшено инженеру Ковалевскому построить широко­колейную дорогу отъ ст. Коганъ (Новая Бухара) до Термеза съ вѣтвью отъ Карши въ ПІахрисябсъ. Въ послѣднее время топ, же инженеръ испрашиваетъ разрѣшеніе на проведеніе 



дороги отъ Термеза до с. Сарай на ПянджЬ и вѣтки отъ Термеза въ Гиссарскій край до г. Фейзабада.Эти дороги въ значительной степени поднимутъ хлоп­ковую культуру внутри ханства. Теперь же главнымъ обра­зомъ она сосредоточена въ Зеравптапской долинѣ, гдѣ уже прошла Среднеазіатская магистраль. Послѣдяя обслужи­ваетъ долину по южному ея краю и отъ сѣверной окраины долины необходимо провести рядъ подъѣздныхъ шоссей­ныхъ путей, а именно отъ Хатырчи, Кермине, Хпждувапа, Вапкента. Сомита на и Джандара. Наиболѣе нужнымъ явля­ются дороги отъ городовъ Хатырчп къ ст. Зпрабулакъ 10 верстъ, отъ г. Кермине къ станціи Кермипе 8 верстъ, отъ Гиждувана до ст. Кизыл’ь-Тепе—16 верстъ и отъ Вапкента ю ст. Новой Бухары 30 верстъ, всего въ паилучпшхь рай­онахъ хлопководства 64 версты шоссе. Если постройка подъ­ѣздныхъ шоссейныхъ путей была бы, вообще, рѣшена въ Туркестанѣ, то русскому правительству не было бы затру­днительно добиться отъ бухарскихъ властей прокладки помянутыхъ шоссе тѣмъ же способомъ, который будетъ принятъ для Туркестана. Затрата въ 2—3 года 500.000 руб. для казны Эмира явится весьма незначительной. Эмиръ имѣетъ чистаго дохода отъ страны до 8 милл. рублей въ годъ и не несетъ никакихъ опредѣленныхъ расходовъ, мо­гущихъ быть названными государственными и общеполез­ными. Поэтому затрата 500.000 рублей на постройку дорогъ, каковую постройку всегда производили знаменитые предки Эмира XVI и ХѴП столѣтій, явилась бы для казны Эмира (однихъ сбереженій 40—50 милл. рублей), какъ нельзя болѣе справедливой. Въ Закаспійской области хлоііко- Закаспійская область, водство развито въ Мервскомъ уѣздѣ и въ Удѣльномъ Мургабскомъ имѣніи (14 тысячъ десятинъ). Поля хлопка идутъ вдоль арыковъ, но подвозка сырца совершается къ заводамъ расположеннымъ у самыхъ станцій и отстоящимъ довольно далеко отъ са­мыхъ хлопковыхъ полей.Никакихъ опредѣленныхъ мѣстностей, гдѣ бы была ши­рокая полоса культуры въ поперечномъ направленіи къ р. Мургабу. нѣть, а потому и намѣтить надобность въ подъ­ѣздныхъ дорогахъ нельзя. Сама же долина Мургаба обслужи­вается Кушкинской вѣткой среднеазіатской желѣзной дороги.Въ области имѣются два почтовые, одинъ вьючный и одинъ 



шоссированный тракты, которые должны быть разсматри­ваемы какъ дороги государственнаго значенія. Такой дорогой является, напримѣръ, трактъ отъ станціи Ташъ-Кепри до г. Тахта-Базара. Всѣ афганскіе товары изъ гор. Герата идутъ къ Пендинской Таможнѣ въ с. Тахта-Базарѣ, и рус­скіе экспортные грузы вывозятся также въ Гератъ и Маймене этой же дорогою. Въ настоящее время ассигновано изъ зем­скихъ суммъ области, повидимому, около 120.000 рублей па проведеніе шоссе па протяженіи 25 верстъ.Эта весьма важная мѣра осуществлена благодаря особой энергіи и заботѣ по­койнаго Генералъ-. Іейтепапта Шосгака, Начальника Зака­спійской области, умершаго въ прошломъ году. Нельзя не упомянуть его имя въ настоящей работѣ, такъ какъ это первый починъ къ созданію подъѣздныхъ путей въ Тур­кестанѣ, и намъ лично извѣстно, сколько труда и вниманія было затрачено покойнымъ па разработку благой мысли провести къ Тахта-Базару удобную дорогу, а этотъ городокъ (съ прокладкой рельсовъ отъ гор. Мервадо Кушки) началъ служить важнымъ этапными пунктомъ къ завоеванію Рос­сіей рынковъ Гератской провинціи.Другимъ трактомъ, еще болѣе важнымъ для нашей тор­говли, является шоссе отъ гор. Асхабада до Гаудана, продол­женное персидскимъ правительствомъ дальше черезъ горы до Кучана. Шоссе это прекрасно выстроено въ горахъ, съ весьма удобными подъемами, спусками и закругленіями, по ремонтируется оно на средства военно-инженернаго вѣдом­ства крайне плохо, а потому передача этого шоссе въ вѣ­дѣніе .'правленія водными и шоссейными путями крайне желательна. Эта дорога служитъ трактомъ въ Хороссанскую провинцію и Мешхедъ, гдѣ русскіе товары окончательно вытѣснили западноевропейскіе.Дорога отъ станціи Тедженъ до Серахса является поч­товымъ трактомъ съ весьма малымъ торговымъ грузообо­ротомъ. По берегамъ р. Теджена водоподъемными машинами орошено двѣ—три тысячи десятинъ земли подъ хлопокъ. Какъ почтовый путь, дорога эта заслуживаетъ также вни­манія Управленія шоссейными путями и должна быть пере­дана въ вѣдѣніе Министерства Путей Сообщенія.Отъ ст. Душакъ къ Мешхеду ведетъ также вьючный путь или на урочище Чаачу или на урочище Ходжа-Буланъ на персидской границѣ. Троны эти, имѣющія значеніе для вывоза главнымъ образомъ сахара, требуютъ постояннаго 



наблюденія и исправленія со стороны пашей администраціи, чего, однако, до сего времени не дѣлалось.Ни къ одной изъ станцій Среднеазіатской магистрали пли । вѣтки отъ Мерва до Кушки нельзя проектировать подъѣздного пути въ настоящее время. Въ Мургабскомъ удѣльномъ имѣніи возможно было бы отъ станціи Байрамъ- Али провести шоссе къ плотинамъ Гиндукушской и Сул- танъ-Бептской. но насколько назрѣла въ этомъ надобность, сказать трудно. Начальникъ Закаспійской области, основы­ваясь на свѣдѣніяхъ Начальника Асхабадскаго уѣзда, при­знаетъ, что было бы желательно провести щосссйную до­рогу отъ Геокъ-Тепе до г. Асхабада вдоль полотна желѣзной дороги черезъ Безмеинъ. Такъ какъ Асхабадскій уѣздъ одинъ изъ наименѣе хлопководныхъ въ краѣ, то въ интересахъ развитія собственно хлопководства эта до­рога едва-ли является нужной, но для снабженія такого центра какъ Асхабадъ продуктами дорога отъ Безмеииа и даже Ьтъ Геокъ-Тепе была бы полезной и послужила-бы факторомъ къ развитію этого крупнаго города, имѣющаго будущее. Какъ уже было упомянуто, о доро- Закавказье. гахъ, необходимыхъ Закавказью, сооб­щить даже тѣ отрывочныя свѣдѣнія, которыя мы пытались дать по другимъ, кромѣ Ферганы, обла­стямъ Туркестана, не представляется возможнымъ. Во первыхъ, въ экономической жизни Закавказья, хлопокъ далеко не играетъ той роли, какъ въ Туркестанѣ, а потому связывать проекты постройки шоссейныхъ дорогъ съ дви­женіемъ хлопковыхъ грузовъ явилось бы совершенно не­правильнымъ. Во вторыхъ, въ Закавказьѣ, напримѣръ, въ хлопковыхъ районахъ Эриванской губерніи, имѣется уже рядъ шоссе.Тѣмъ не менѣе, согласно даннымъ, изложеннымъ въ анкетныхъ листахъ, придется намѣтить одно-два направленія шоссейныхъ дорогъ, причемъ, мы беремъ на себя изло­женіе соображеній о потребности въ этихъ дорогахъ еще и потому, что проекты этихъ дорогъ не только уже составлены губернской администраціей, но и приводятся въ испол­неніе, а съ другой стороны—натуральная повинность ши­роко примѣняется на Кавказѣ къ возведенію шоссейныхъ дорогъ. Привести соображенія о надобности возводимыхъ дорогь и въ отношеніи перевозокъ хлопка не только бу- 



дсп* не лишнимъ, а обратно можетъ усилить правильность соображеніи губернской администраціи для ускоренія по стройки проектированныхъ дорогъ и слѣдовательно по­вести къ болѣе полному и скорому осуществленію начатыхъ уже работъ. Извѣстно, что по всѣмъ смѣтамъ и проектамъ предположенія часто при ихъ проведеніи въ ясизнь являются ниже фактическихъ расходовъ, а потому часто приходится не только растягивать производство работъ на нѣсколько строительныхъ періодовъ, но иногда и вовсе отказываться отъ нѣкоторыхъ проектовъ. Поэтому, присоединеніе голоса Хлопковаго Комитета къ числу заявленій о надобности тѣхъ или иныхъ путей не будетъ актомъ ненужнымъ, и Хлоп­ковый Комитетъ лишь приводитъ нѣкоторые факты о томъ, что ихъ слѣдовало-бы соорудить, а это никогда не бываетъ поздно, пока работы не окончены.Съ этими оговорками, мы въ нѣсколькихъ словахъ кос­немся нѣкоторыхъ мѣстностей старой хлопковой губерніи Эриванской и новы хъ хлопковыхъ районовъ Елисавстполь- ской губерніи и Джеватскаго уѣзда Бакинской губерніи.
Эриванская губернія.

Какъ извѣстно, въ Эриванской гу­берніи сама станція Эривань являетсяглавной ио вызову въ Европейскую Россію хлопка. Хло­покъ стягивается къ Эривани уже очищенный на джинахъ.которые по одному, по два имѣются вт, каждомъ селеніи. Особыхъ крупныхъ мѣстныхъ центровъ покупки съ боль­шими хлонкоочиститетыіыми заводами въ окрестностяхъ г. Эривани не имѣется.Со станцій Эчміадзпнъ и Камарлю хлопокъ идетъ въ Эривань, тамъ сортируется и отправляется фирмами, поку­пающими хлопокъ, въ Москву или на фабрики.Въ окрестностяхъ Эривани имѣются два города въ 40 верстахъ на юго-западъ: Игдырь и Драныхъ, уже соеди­ненные шоссе со станціями желѣзныхъ дорогъ Эчміадзп- номь и Камарлю. Городъ Эчміадзпнъ въ 12 верстахъ отъ Эривани тоже при шоссе. Къ Карсу тоже проведено шоссе вдоль границы. Всѣ эти шоссе находятся въ вѣдѣніи Ми­нистерства Путей Сообщенія, и если въ будущемъ понадо­бится проведеніе еще нѣсколькихъ вѣтокъ, нѣтъ сомнѣнія, что Управленіе шоссейныхъ дорогь охотно пойдетъ на встрѣчу мѣстнымъ ходатайствамъ. Можетъ быть, явилось бы нужнымъ отъ нѣкоторыхъ селеній исправить грунтовыя проселочныя дороги, выводящія па шоссе, но едва ли однѣ 



иужды хлопководства могли бы дать указанія для подоб­ныхъ работъ, а потому едва-ли является надобнымъ касаться здѣсь этого вопроса чѣмъ болѣе, что всѣ селенія отстоялъ отъ станцій желѣзной дороги не свыше 20 — 30 верстъ, и дороги здѣсь не такъ ужъ плохи, какъ въ Туркестанѣ. Г. Эриванскій Губернаторъ въ сообщаемыхъ имъ свѣдѣніяхъ (см. стр. 133) признаетъ желательнымъ улучшеніе грунто­выхъ дорогъ въ связи съ хлопководствомъ отъ Александро- поля до Эчміадзина («Царской»), отъ г. Новаго Баязета до ст. Норашснъ и отъ г. Игдыря до г. Аралыха и до с. Кара­кала. Улучшеніе этихъ грунтовыхъ дорогъ, йоторыя хотя и не могутъ называться подъѣздными путями, а скорѣе тран­зитными трактами, по проходятъ тѣмъ не менѣе въ хлоп­ковыхъ районахъ, могло-бы въ содѣйствовать развитію хлопко­водства.
Елисаветпольская 

губернія.

Нѣсколько въ другомъ положеніи, чѣмъ Эриванская, пограничная съ Турціей губернія, находится Елиса-ветпольская губернія. Хотя здѣсь шоссе и имѣются въ рай­онахъ хлопководства отъ извѣстныхъ пунктовъ къ стаи- ціямъ желѣныхъ дорогъ, напримѣръ, отъ Шемахи до Кюр- дамира. отъ Учкозика и отъ Геокчайской до станціи Лякп и Уджары, а съ юга шоссе проведено по хлопковому району отъ Шуши до ст. Евлахъ, тѣмъ не менѣе можно отмѣтить нѣсколько направленій, необходимыхъ въ интересахъ раз­витія въЕчпсавстпольской губерніи хлопководства. Губернія, какъ извѣстно, находится въ періодѣ перехода крупныхъ бекскихъ помѣстій отъ кочевого и экстенсивнаго хозяйства къ хлопковой культурѣ. Районы хлопководства отъ желѣзной дороги отстоятъ иногда на 100 верстъ, и только проведе­ніемъ хорошихъ дорогъ можно помочь безболѣзненному росту интенсивнаго хозяйства въ этой губерніи. Рабочихъ для хлопковой культуры мало, необходимы машины, все нужно привезти издалека, а перспективы, открывающіяся здѣсь для хлопководства, представляются крайне широкими. Станція Евлахъ является самымъ крупнымъ экспортнымъ пунктомъ для хлопковой культуры, за 1911 годъ эта станція отправила 93.669 пудовъ волокна ’). I Путинскій уѣздъ, тяго­тѣющій къ этой станціи, по отношенію площади посѣвовъ
’) Весьма обстоятельно составленное описаніе дороіп» Елисавегпо іь- 

< Koft губерніи, сообщенное г. Губернаторомъ (см. приложеніе), дастъ нѣ­
сколько направленій кь этихъ раджахъ, тяготѣющихъ къ станціи Еняахъ 
въ Джовяіііиирскомъ уѣздѣ. ианр. № 3 дороги отъ г. Тертсръ черезъ Кар- 



хлопка въ губерніи занимаетъ четвертое мѣсто среди дру­гихъ уѣздовъ, и па него приходится 17% общей площади посѣвовъ по губерніи. Центромъ хлопководства уѣзда является селеніе Гиндархъ съ большимъ хлопковымъ заво­домъ. Посѣвы хлопка распространяются по радіусамъ отъ этого центра. Относительно сильное развитіе хлопковыхъ посѣвовъ замѣчается на западѣ и сѣверѣ отъ Гппдарха, по и на востокѣ культура хлопка по берегамъ р. Куры дѣлаетъ значительные успѣхи. Мѣстности Xыпдырстаиъ. Очъ-Угланъ, Саржалахъ. Лембаренъ, Кянъ-Иршу, Хильфарадинъ, Агджи- •'едахъ представляютъ районы, гдѣ хлопководство занимаетъ больше третьей части полей. Отъ Гппдарха до ст. Евлахъ 65 верстъ, а отъ Хильфараднна до Евлаха 70 вер. Но побе­режье р. Куры находится еще дальше отъ желѣзной дороги, гакъ какъ до с. Гиндархъ отъ селеній побережья еще 65 верстъ, а всего, слѣдовательно, до ст. Евлахъ—100 верстъ. Поэтому необходимо провести шоссейную дорогу, которая шла бы оть Куры, а именно оть сел. Карадолахъ черезъ Калафарадпиъ и Гиндархъ до шоссейной станціи Кучарлы на шоссе между г. Шуіией и станціей желѣзной дороги Евлахъ, т. е. па протяженіи 55 верстъ1). Кромѣ того, въ связи съ проектированной Главноуправляющимъ Землеустрой- стромъ и Земледѣліемъ постройкой Му ганскихъ желѣзныхъ дорогъ въ Джеватскомъ уѣздѣ, для обслуживанія болѣе близкихъ къ с. Гиндарху русскихъ селеній, желательно было бы. если с. Гиндархъ будетъ соединенъ шоссе со стан­ціей Евлахъ, вывести отъ него вѣтку къ сел. Николаевкѣ, чтобы села могли пользоваться какъ желѣзными, такъ и шоссейными дорогами.Проектъ устройства грунтовой дороги оть Корадолаха до станціи иа шоссе Кучарлы 2) уже утвержденъ Елисаветполь- скимъ Губернскимъ Правленіемъ, и натуральной повин­ностью зимой 1912 года былъ вывезенъ крупный булыжникъ на нѣкоторыя болѣе плохія мѣста дороги, но булыжникъ
манды, Джип.ты ди ст. Евлахъ—30 в. А также, повидимому, не мсвѣ<* 
важное значеніе для хлопководства имѣетъ и дорога, указанная въ опи­
саніи подъ № 4 (см. приложеніе стр. 122) отъ ст. Барда черезъ ст. Ай- 
риджа до рѣки Куры (продолженіе дороги въ Арешскомъ уѣздѣ до 
ч. Агдаша). Эта дорога составитъ подъѣздной путь къ ст. Евлахъ и къ 
почтовому тракту Евлахъ-Шуша.

’) Дорога эта указана въ спискѣ дорогъ г. Губернатора въ Шушин- 
скомъ уѣздѣ подъ А? 1 (стр. 123) съ нѣсколько другимъ ея примыка­
ніемъ къ м. Агдаму—70 в.

і Дорога эта значится въ спискѣ подъ А? 2 (см. приложеніе).



этотъ не укатанъ, и этимъ путемъ шоссировать дорогу будетъ, по словамъ корреспондентовъ, трудно. Мосты также въ ужасномъ положеніи. Приходится сплошь и рядомъ отпрягать лошадей и перетаскивать па рукахъ телѣги съ товаромъ.Къ дорогѣ приписано около 6.000 домохозяйствъ съ 2.000 арбъ. Повидимому, необходимо придти па помощь населенію въ постройкѣ 55 верстъ этой дороги изъ земскихъ и государственныхъ средствъ, такъ какъ населеніе въ те­ченіе 40 дней несетъ натуральную повинность по уничто­женію саранчи, п для него представляется крайне труднымъ сносно устроить еще и дорогу па такомъ большомъ про­странствѣ. Казалось бы, если Елисаветпольскимъ Губерна­торомъ черезъ Намѣстника будетъ возбуждено ходатайство въ Управленіи шоссейныхъ дорогъ объ ассигнованіи извѣст­ныхъ средствъ въ пособіе къ натуральной повинности, хотя бы на постройку хорошихъ мостовъ и на пріобрѣтеніе парового катка для укатыванія шоссе, едва ли это послѣднее могло бы встрѣтить принципіальное возраженіе противъ подобной поддержки. Равнымъ образомъ, и изъ земскаго кредита Намѣстнику нетрудно будетъ дать извѣстное посо­біе па окончаніе этихъ крайне желательныхъ работъ, сбли­жающихъ побережья р. Куры съ желѣзной дорогой.Въ близкой къ упомянутому выше району мѣстности при­легающей къ ст. Герань и Мингечауръ, также начата постройкой дорога, весьма важная для ближайшихъ къ станціи Геранъ хлопковыхъ селеній. Въ окрестностяхъ на­званныхъ станцій лежать селенія: Ханъ Кар вендъ, Кизылъ- Гаджилы, Бегумъ-Саровъ, Джинлы-Болуслу, Мара лянъ. Борсунилы и нѣкоторыя мелкія села. Заводы находятся у станцій Мингачауръ, Евлахъ и Елнсаветполь. Дорога отъ желѣзнодорожной станціи Герань до почтовой станціи Тер- теръ начата постройкой распоряженіемъ Елисаветпольскаго Губернскаго Правленія, и въ районѣ Елисаветпольскаго уѣзда до р. Инча-Чай дорога проложена, въ районѣ же Джеваншпрскаго уѣзда, на протяженіи 15 верстъ, къ про­веденію дороги пока не приступали. Дорогу сплошь шосси­ровать ненужно, а только въ болотистыхъ мѣстахъ.Другой дорогой, нужной въ этомъ районѣ, является дорога отъ с. Ханъ-Корвенда до станціи ж. д. Мингечауръ. Дорогу слѣдуетъ проводить, какъ и начата первая дорога, натуральной повинностью. Для постройки мостовъ была бы желательной, однако, помощь со стороны государственнаго 



казначейства. Что-жо касается Елисаветпольскаго уѣзда, то, какъ ото видно изъ свѣдѣній, сообщаемыхъ г. Губернаторомъ (см. приложеніе стр. 121), необходимо къ каждой изъ станцій Закавк. дорогъ, грузящихъ хлопокъ: Шамхоръ, Кюрокъ-Чай и Герань съ сѣверной стороны линіи дороги провести подъ- ьздные шоссейные пути общимъ протяженіемъ 75 в.Въ новомъ хлопковомъ районъ изъДжеватсній уѣздъ, селеній переселенцевъ въ Муганской Бакинской губерніи. степи, по проекту ГлавноуправляющагоЗемлеустройствомъ и Земледѣліемъ Статсъ-Секретаря Кривошеина, послѣ ого поѣздки въ Му- ганскую степь, будутъ проведены подъѣздныя желѣзныя дороги.Тѣмъ не менѣе, можетъ быть, явилось бы желательнымъ отъ сел. Петропавловки провести до ст. Сагиры на протя­женіи 30 верстъ еще и шоссейную дорогу, такъ какъ оба эти пути имѣютъ разное значеніе въ перевозкахъ товаровъ. Извѣстно, что несмотря на цѣлую сѣть желѣзныхъ дорогъ возлѣ Петербурга всѣ товары на 30 верстъ идутъ въ сто­лицу гужемъ, а пе въ вагонахъ, а переселенческій районъ хотя и имѣетъ всего 7 тысячъ десятинъ хлопковыхъ посѣ­вовъ, заслуживаетъ того, чтобы переселенные сюда люди не встрѣчали неудобствъ въ средствахъ сообщенія. На эту іорогу могли-бы быть отпущены средства переселенческимъ управленіемъ.Бакинскій губернаторъ, приславшій въ Комитетъ весьма обстоятельныя свѣдѣнія, доставленныя техниками строи­тельнаго отдѣленія, также указываетъ на дорогу изъ с. Петропавловки до станц. Сагиры, какъ на весьма нужную. Проектъ шоссировки этой дороги составленъ Губернскимъ правленіемъ. Камень въ этой мѣстности обходится 70 руб. 1 куб. саж.. поэтому 1 в. шоссе обойдется около 15.000 руб.. но даже и передъ такой затратой Переселенческому Упра­вленію не слѣдовало бы останавливаться.Нѣтъ сомнѣнія, что кромѣ указанныхъ выше мѣстностей во всѣхъ трехъ губерніяхъ Эриванской, Елисаветпольсісой и Бакинской имѣется много мѣстностей, испытывающихъ нужду въ проведеніи дорогъ. По нами отмѣчены, изъ осто­рожности. только тѣ направленія дорогъ, которыя уже предрѣшены мѣстной властью и связь которыхъ съ разви­тіемъ хлопководства не представляется сомнительной. Въ Закавказьѣ уже выстроены подъѣздные шоссейные пути, и проектъ новыхъ направленій можетъ только исходить изъ 



Горныя дороги го­
сударственнаго зна­
ченія въ Туркестанѣ.

планомѣрнаго разработаннаго плана постройки этихъ шоссе, для чего въ нашемъ распоряженіи не имѣется данныхъ, о вышеизложенныхъ же потребностяхъ въ дорогахъ намъ дала свѣдѣнія произведенная анкета.Въ числѣ дорогъ, имѣющихъ зна­ченіе для соединенія крупныхъ внутрен­нихъ торговыхъ центровъ съ загранич­ными рынками, одно изъ первыхъ мѣстъ по значенію имѣетъ дорога, соединяющая г. Ошъ Ферган­ской области съ гор. Кашгаромъ. Дорога эта служить для обмѣна товарами Китайскаго Туркестана съ Россіей. Всего но этой дорогі» оборотъ товаровъ достигаетъ 300.000 нуд.. причемъ привозъ изъ Кашгара приблизительно равенъ 200.000 иуд.» а вывозъ изъ Россіи въ Кашгаръ 100.000 пуд. По стоимости оборотъ товаровъ равенъ миля, рублей. Всѣ эти товары должны слѣдовать па лошадяхъ, такъ какъ иначе перевезти вьюки черезъ горные перевалы не пред­ставляется возможнымъ.Дорога эта могла бы быть колесной на протяженіи ПО 170 верстъ, а именно зимой до (’уфи-Кургана и лѣтомъ до урочища Сары-Ташъ, но такъ какъ дорога эта совершенно пустынна на всемъ ея протяженіи, то перегрузки съ арбъ на вьюки производить нельзя, и погрузка дѣлается сразу въ гор. Ошѣ ищиками по 8 пудовъ на 1 лошадь.Дорога изъ г. Оша идетъ па урочище Лянгаръ, укрѣпле­ніе 1'ульчу (взводъ казаковъ, надзиратель таможеннаго пункта и почтовый чиновникъ) и урочище Су фп-Курганъ. До Суфи-Кургана дорога относительно очень хорошая и даже колесная. Отъ Суфи-Кургана зимой путь поворачи­ваетъ на востокъ и идетъ черезъ перевалъ Терекъ-Диванъ (11.800 фут. высоты) на Ирксттамъ и Кашгаръ, а лѣтомъ на перевалъ Талдыкъ (очень удобный и даже разработанный при Генералъ-Губернаторѣ Вревскомъ—20 лѣтъ назадъ—въ колесный путь) и черезъ урочище Сары-Ташъ и долиной Алая до того же укрѣпленія на границѣ Китая-Нркештамъ. Всего по обѣимъ дорогамъ отъ гор. Оша до Кашгара около 450 верстъ. Направленіе черезъ Терекъ-Даваігь короче па 40—45 верстъ, и притомъ этотъ перевалъ не заносится снѣгомъ круглый годъ, поэтому главное караванное дви­женіе направляется этимъ путемъ. Направленіе кара­вановъ на Талдыкъ возможно въ теченіе 4—5 лѣтнихъ мѣсяцевъ. Дорога на Талдыкъ была разработана, когда воз­никъ Памирскій вопросъ, и ежегодно ремонтируется отъ 



Гульчн до Сары-Таша па протяженіи 102 верстъ, изъ зем­скихъ средствъ, что обходится въ 2.600 рублей каждый годъ. Но осыпи, выемки и насыпи не исправляются, а поэтому едва .ш дорога въ настоящее время могла бы бытъ доступна для колеснаго сообщенія. Отъ урочища Сары-Ташъ въ Алай­ской долинѣ имѣется еще кромѣ пути на Иркештамъ-Каш­гаръ еще дорога на югъ на перевалъ Кизылъ-Артъ въ Заалайском ь хребтѣ, отдѣляющемъ Памііры отъ Ферганы.Дорога отъ Суфи-Кургана черезъ перевалъ Терекъ-Да­вавъ крайне трудная. Приходится переправляться черезъ много горныхъ рѣчекъ, пероправа съ вьюкомъ черезъ которыя возможна лѣтомъ только рано утромъ, пока воды въ рѣчкѣ» мало. Балконы, карнизы и мосты, устроенные изъ мѣстной кривой и невысокой породы древовиднаго можжевельника «арчи», крайне примитивны.Въ ущельи «Комаръ» можно пройти только на протя­женіи 4 верстъ но ложу горнаго потока, настолько ущелье съужеію отвѣсными скалами. Вездѣ валяются скелеты пав­шихъ лошадей, и это одно показываетъ, какъ труденъ для ві.ючнаго движенія этотъ путь.Въ настоящее время выстроено уже па дорогѣ на зем­скія средства 5 «рабатовь» въ слѣдующихъ пунктахъ: въ .’Іянгарѣ», (’уфи-Курганѣ, передъ подъемомъ на Терекъ-Да­вавъ и по спускѣ съ него въ урочищѣ Катта-Кунышъ и пятый іи» Кокъ-су. Н<> «рабаты» эти, не имѣя запасовъ фу­ража и ячменя, который приходится везти съ собой, мало помогаютъ движенію по этому караванному пути.Въ предѣлахъ Ошскаго уѣзда дорога проходитъ на протяженіи ]94 верстъ, и по подсчетамъ полковника Алек­сѣева, начальника Ошскаго уѣзда, разработка пути черезъ перевалъ Терекъ-Дававъ обошлась бы въ 70.000 рублей. На основаніи свѣдѣній Правленія Восточнаго Транспортнаго ‘’бщества, открывшаго свое агентство въ Кашгарѣ, эта раз­работка обошлась бы и того дороже, а именно не менѣе Ю0.000 руб.Полагая, что устройство всей вьючной дороги съ пра­вильными уклонами и при уширеніи пути до 2 аршинъ, ••бойлотся не менѣе отъ Оша до Кашгара, какъ въ 250.000 руб­лей. слѣдовало бы. въ первое же время по принятіи дорогъ въ вѣдѣніе мѣстнаго управленія водными и шоссейными путями, произвести точное изысканіе этого пути и возбу- шть вопросъ объ отпускѣ 250.000 рублей изъ суммъ Госу­дарственнаго Казначейства па эту надобность и въ то же 



время, дипломатическимъ путемъ, настоять на производствѣ Кашгарскимъ даотаемъ расхода въ 100.000 рублей для раз­работки дороги въ предѣлахъ отъ Иркепітама до Кашгара.Караваны проходятъ теперь 450 верстъ отъ Оша до Каш­гара въ 20—25 дней, и прокладка хорошей дороги сокра­тила бы это время до 15 дней, а потому фрахтъ обошелся, не въ 12—20 рублей за конецъ и одну лошадь, а не свыше 8—10 рублей за лошадь, т. е. вмѣсто 1 р. 50 коп. - 2 руб. 50 коп. съ 1 пуда всего въ 1 рубль—1 руб. 20 коп. за 1 пудъ.Вмѣсто 250.000 пудовъ грузовъ подобное пониженіе фрахта дало бы 400—500 тысячъ пудовъ грузу, причемъ мы могли бы имѣть изъ Кашгара не 60—70 тысячъ пудовъ грубой бязи кустарной выдѣлки «маты» на 1—1% мплл. рублей стоимостью, а 200.000 п. кашгарскаго хлопка. Въ на­стоящее время изъ Кашгара привозится не болѣе 30.000 пу­довъ хлопка.Дорога изъ Кашгара на Нарывъ, съ проведеніемъ же­лѣзной дороги оть Арыси до Иишпека, получитъ также выдающееся государственное значеніе. Десять лѣтъ назадъ дорога эта черезъ перевалъ Туру гартъ была разработана какъ съ нашей, такъ и съ китайской стороны въ колесную, при­чемъ китайцы произвели значительныя работы взрывами динамита. Но теперь эта дорога безъ ремонта заплыла вновь, благодаря таянью снѣга и горнымъ потокамъ. На нее при­дется также истратить 100—150 тысячъ рублей. Возможно, что значительная часть вывозимыхъ илъ Кашгара това­ровъ: шерсти, кожъ, хлопка, войлока и ковровъ направятся въ Европейскую Россію путемъ изъ Кашгара на Нарылъ, какъ болѣе короткій до Москвы.Ввозъ же въ Кашгаръ мануфактуры, сахара, керосина, спичекъ, пряжи и табаку пойдетъ попрежнему черезъ Пркештамъ, ибо Кашгарскій рынокъ тяготѣетъ въ Коканду и Андижану.Въ томъ же направленіи Нарынскаго тракта, выходящаго къ Ппшпеку и къ строющейся Семирѣченской желѣзной дороги, лежитъ путь изъ Намангана и Андижана на пере­валъ Кугартъ.Когда къ Джалалабаду будетъ выстроена вѣтка отъ Андижана, то для Пипшекской пшеницы (10 мплл. пудовъ) представятся два пути въ Фергану: на югозападъ черезъ Арысь-Ташкснтъ-Кокандъ и па юго-востокъ черезъ Иарынъ, перевалъ Кугартъ, Джалалабадъ-Андижанъ.



Возможно, что отъ нѣкоторыхъ районовъ съ «богарнымъ» (подъ дождь) орошеніемъ путь въ Фергану черезъ Нарывъ и перевалъ Ку гартъ явится болѣе дешевымъ. Но для этого, понятно, необходимо разработать дорогу отъ Джала* лабала до Нарыва. Разработка пути черезъ довольно удоб­ный перевалъ Кугартъ (10.520 ф.) не представляетъ особыхъ трудностей, и казалось бы, акціонерное общество Ферган­скихъ дорогъ (бывшее Общество Кокандъ - Наманганской дороги), сдѣлало бы весьма хорошо, если бы вмѣстѣ съ постройкой дороги до Джалалабада подумало объ образо­ваніи еще одного выхода на сѣверъ для ферганскихъ гру­зовъ черезъ Нарывъ. Какія нибудь сто тысячъ рублей для этого общества не обременили бы особенно бюджета по постройкѣ ферганскихъ желѣзныхъ путей, а кто знаетъ, не получила ли бы Ланаганъ - Андижанъ - Джалалабадская дорога милліоновъ пудовъ хлѣбныхъ грузовъ этимъ сѣвер­нымъ направленіемъ. Стратегически весьма важно связать Фергану съ Семирѣчьемъ по ближайшему направленію, а потому правительство, навѣрное, не отказало бы въ своемъ пособіи этому проведенію новаго пути па Нарывъ, о кото­ромъ мѣстными Генералъ-Губернаторами столько разъ воз­буждался вопросъ, но за недостаткомъ средствъ дорога эта. хотя и подвергалась разработкѣ, но не поддерживалась и затѣмъ вновь портилась водными потоками.Вообще, въ горахъ нельзя тратить на дороги десятки тысячѣ рублей, потому что подобный расходъ явится не­производительнымъ, черезъ годъ—два этихъ работъ и слѣ­довъ не остается, слѣдуетъ сразу строить дороги усовер­шенствованнаго типа съ водоотводными канавами и трубами, съ порохострѣльными работами, укрѣпленіемъ каменной кладкой откосовъ и мощеніемъ трудныхъ спусковъ и подъемовъ, а на это надо сотни тысячъ рублей.Какъ было изложено выше, большойОрганизація техни- ошибкой постройки сѣти дорогъ въ ческаго надзора. Румыніи бы.ть недостатокъ организа­ціи силъ техническаго надзора. Каждый департаментъ (уѣздъ) имѣлъ своихъ вольнонаемныхъ инже­неровъ п кондукторовъ для техническаго надзора за про­веденіемъ дорогъ натуральной повинностью въ предѣлахъ департамента. Поэтому, въ каждомъ департаментѣ работы производились своимъ отдѣльнымъ оть другихъ департа­ментовъ порядкомъ, н объединенія способовъ производства работъ не было. Въ 1896 году этотъ недостатокъ организаціи 



былъ исправленъ, и всѣ техническія силы были подчинены министерству общественныхъ работъ. Въ отношеніи Турке­стана представляется крайне важнымъ также выработать планъ техническаго руководства работами, исполняемыми натуральною повинностью.Казалось бы, вмѣстѣ съ закономъ о натуральной повин­ности, долженъ быть созданъ штатъ инженеровъ для по­стройки шоссе. Для подобной постройки достаточно по 1 инженеру на каждый уѣздъ области съ развитымъ хлоп­ководствомъ для усиленія состава мѣстныхъ строительныхъ отдѣленій областныхъ правленій. Эти инженеры, кромѣ составленія техническихъ проектовъ, должны были бы за- вѣдывать производствомъ работъ и контролемъ за соста­вленіемъ списковъ лицъ, обязанныхъ отбывать натурою дорожную повинность. Въ помощь имъ должны быть также изъ суммъ государственнаго казначейства даны техники съ окладомъ, приблизительно по 1.500 руб. по 2 на уѣздъ.Нужное количество десятниковъ и сторожей долясно быть при каждой постройкѣ исчислено по смѣтѣ этой постройки и вмѣстѣ съ рабочимъ инвентаремъ отнесено па земскія средства.Планъ работъ и смѣты областныхъ правленій должны разсматриваться въ Совѣтѣ Туркестанскаго Генералъ-Губер­натора, а расцѣнки работъ и урочное ихъ положеніе, а также окладъ замѣны натуральной повинности денежной должны быть утверждаемы, по представленію Областныхъ Правленій и согласно заключенію Совѣта Генералъ-Губер­натора—Генералъ-Губернаторомъ. Для провѣрки исчисленій Строительныхъ отдѣленій, смѣты должны передаваться въ мѣстное Управленіе водными и шоссейными путями мини­стерства Путей Сообщенія, которое хотя и не будетъ прини­мать въ свое вѣдѣніе выстроенныхъ дорогъ, но при ко­торомъ желательно создать особаго инспектора для этихъ шоссейныхъ новыхъ путей.Подобная мысль проводится здѣсь на томъ основаніи, что передать завѣдываніе техническимъ надзоромъ въ Ми­нистерство Путей Сообщенія значило бы крайне централи­зовать дѣло постройки подобныхъ дорогъ. Идея ихъ возве­денія натуральной повинностью тѣмъ самымъ предусматри­ваетъ земскій, мѣстный, характеръ расходовъ на нихъ и самый способъ техническаго надзора за ихъ исполненіемъ.



Поэтому всѣ вопросы о дорогахъ должны рѣшаться на мѣстѣ и сосредоточиваться въ вѣдѣніи Генералъ-Губернатора и его Совѣта, лишь высшее техническое наблюденіе жела­тельно возложить па министерство Путей Сообщенія и его органъ въ видѣ особаго инспекторскаго стола для провѣрки смѣтъ, вносимыхъ въ Совѣтъ Генералъ-Губернатора. Чѣмъ гибче, проще и скорѣе будетъ выработанъ порядокъ произ­водства работъ по подобнымъ дорогамъ, тѣмъ болѣе успѣшно будетъ подвигаться дѣто. Пусть работы по каждой до­рогѣ будутъ производиться 2—3 строительныхъ періода, пусть трудъ натуральной повинности, какъ всегда, будетъ мало производителенъ,- если силы на дорогу будутъ даны въ размѣрѣ достаточномъ, а время натуральной повинности назначено Губернаторомъ Области удобное для населенія для каждаго даннаго года, внѣ остраго періода полевыхъ работъ, дорога такъ или иначе будетъ шоссирована. Съ введеніемъ земства въ Туркестанѣ и на Кавказѣ дѣло постройки подобныхъ дорогъ значительно будетъ облегчено, но и тогда извѣстная централизація техническихъ распо­рядковъ должна быть сохранена, чтобы не повторить ошибки Румыніи. На Кавказѣ примѣняется способъ мощенія дорогъ натуральной повинностью, но довольно хаотическій, безъ выработанныхъ для этого въ законѣ порядковъ и отнесенія извѣстной части расходовъ на земскій и государственный бюджеты, а также безъ обязанности замѣны натуральной повинности денежной въ извѣстныхъ случаяхъ. Опытъ не­достаточной регламентаціи и порядка по примѣненію въ Туркестанѣ ирригаціонной, саранчовой и существующей для ремонта дорогъ дорожной натуральной повинности, заставляетъ желать законодательнаго упорядоченія болѣе сложныхъ работъ по постройкѣ шоссейныхъ дорогъ. Если въ настоящее время производятся волостными управленіями поборы за освобожденіе отъ натуральной повинности и другія злоупотребленія, то это еще не значитъ, чтобы по­добнаго дѣ’іа нельзя было упорядочить введеніемъ въ законъ достаточныхъ гарантій о контролѣ надъ примѣне­ніемъ производства работъ натуральнымъ трудомъ. Въ на­стоящее время имѣется въ Туркестанѣ достаточно при­ставствъ, податныхъ инспекторовъ и должно быть создано достаточно лицъ техническаго персонала, чтобы ихъ общая провѣрка составленія волостными управленіями списковъ рабочихъ назначаемыхъ отъ каждаго двора на работу, не 



была бы лишь (формальной. Равнымъ образомъ, техническій персоналъ, на которомъ будетъ лежать самое производство работъ, въ успѣшности копхъ онъ будетъ заинтересованъ, будетъ въ состояніи фактически прослѣдить, всѣ ли назна­ченные по списку, вышли на работы. Вообще, теперь уже настолько легко контролировать туземную жизнь, что такъ или иначе поставить дѣло съ правильнымъ несеніемъ жи­телями натуральной повинности является возможнымъ. Имѣя въ смѣтѣ для большинства дорогъ одну треть смѣт­ной суммы деньгами изъ обязательной замѣны натуральной повинности сборомъ, тамъ гдѣ камень или гальку доставлять на мѣсто работъ будетъ дальше, чѣмъ 15—20 верстъ отъ рѣки или каррьера, инженеру не трудно будетъ заготовить заранѣе матеріалъ и быстро повести земляныя работы и по насыпкѣ камня. Учить этому мѣстное населеніе, которое дѣлаетъ всѣ свои работы кетменемъ (мотыгой) не придется. При такихъ условіяхъ трудно думать, чтобы дорога выстроена не была. Она можетъ обойтись, какъ это было и въ Ру­мыніи. въ три раза дороже, чѣмъ при подрядномъ способѣ работъ, но для населенія уплатить деньги не въ три, а въ десять разъ труднѣе, чѣмъ проработать въ году 5 дней во время свободное отъ полевыхъ работъ, и такъ пли иначе, а дорога явится все-таки построенной, на что при необхо­димости затраты денегъ изъ государственнаго пли земскаго бюджета никоимъ образомъ въ настоящее время расчиты­вать не приходится. Изъ всего вышеизложеннаго, каза- Заключенія. лось бы, можно сдѣлать слѣдующіевыводы.1) Условія экономической жизни въ Туркестанѣ бла­годаря капиталистическому хозяйству въ настояще время таковы, что вопросъ о подвозѣ продуктовъ и товаровъ къ станціямъ п отъ станцій желѣзныхъ дорогъ къ базарнымъ селеніямъ въ районахъ, гдѣ развито хлопководство, пред­ставляется тамъ однимъ изъ наиболѣе важных ъ среди всѣхъ другихъ факторовъ, вліяющихъ на благосостояніе населенія.2) Изъ подробнаго разсмотрѣнія для Ферганской области, какъ наиболѣе типичной, потребности въ подъѣздныхъ пу­тяхъ и въ питательныхъ вѣтвяхъ вытекаетъ, что лучшимъ удовлетвореніемъ этой потребности явились-бы шоссейные пути отъ 4 верстъ до 80 верстъ длиною каждый, при про­веденіи ихъ отъ крупныхъ селеній къ станціямъ ж. д.



3) Такихъ путей только для одной Ферганской области и только тѣхъ, которыхъ нельзя не отмѣтить при самомъ по­верхностномъ обзорѣ торговаго движенія хлопковыхъ районовъ нами было подсчитано 208 верстъ, постройка ко­торыхъ обойдется не менѣе полутора милліоновъ рублей.4) Разсчитывать на ассигнованіе средствъ изъ государ­ственнаго казначейства па постройку подобныхъ дорогъ во всемъ Туркестанѣ пе представляется возможнымъ. Дороги эти мѣстнаго значенія. Земскія средства въ Туркестанѣ слишкомъ незначительны, чтобы и къ нимъ можно бы отнести постройку шоссейныхъ путей.5) Соображенія о примѣнявшемся въ другихъ странахъ способѣ постройки шоссе натуральной повинность заста­вляютъ думать, что и къ Туркестану могъ бы быть при­мѣненъ этотъ способъ.6) Натуральная повинность могла бы быть для 33% ра­ботъ замѣняема обязательнымъ денежнымъ обложеніемъ въ тѣхъ случаяхъ, гдѣ» доставка камня или гальки должна быть производима съ мѣстностей, отстоящихъ больше, чѣмъ 15 верстъ отъ мѣста производства работъ, что упростило бы производство таковыхъ.7) Мосты, трубы, искусственныя сооруженія, паровые катки и инструменты для работъ должны быть заготовлены и возведены на суммы земскаго кредита, а также на счетъ этого кредита отнесено и содержаніе средняго и низшаго техническаго персонала.8) Содержаніе высшаго техническаго надзора должно быть отнесено на государственный бюджетъ.9) Дѣло постройки дорогъ натуральной повинностью должно быть въ Туркестанѣ и на Кавказѣ регламентиро­вано въ законодательномъ порядкѣ и проведено въ связи съ выработкой соотвѣтствующаго закопа для Европейской Россіи. Если же въ Европейской Россіи министерство путей сообщенія откажется отъ мысли изданія подобнаго закопа, то для Туркестана онъ могъ бы быть выработанъ особо.10) Представляется весьма желательнымъ пріурочить разработку закопа о постройкѣ шоссейныхъ путей въ Тур­кестанѣ натуральной повинностью къ вырабатываемому нынѣ закону о введеніи въ Туркестанѣ органа управленія водными н шоссейными путями въ Имперіи, каковой законъ имѣетъ быть внесенъ въ законодательныя палаты въ ближайшемъ будущемъ.



11) Однако, въ -закопѣ о постройкѣ мѣстныхъ шоссей­ныхъ путей въ Туркестанѣ слѣдуетъ предоставить руковод­ство этимъ дѣломъ, по принадлежности, Генералъ-Губер- патрру, его Совѣту и мѣстной администраціи или Намѣст­нику и Совѣту при немъ и Кавказской администраціи, а не Управленію водными и шоссейными путями, такъ какъ дѣло это должно имѣть земскій характеръ, и излишняя централизація только затормозила бы его. Поэтому и проектъ закона объ этой постройкѣ для Туркестана долженъ былъ бы, повидимому, исходить изъ военнаго министерства (по\ Азіатской части Главнаго Штаба), какъ хозяина Туркестан­скаго края, а не изъ Министерства Путей Сообщенія.12) Въ Законодательныя Палаты, какъ извѣстно, быль внесенъ Главноуправляющимъ Землеустройства и Земле­дѣлія проектъ закона объ обложеніи хлопка внутренняго происхожденія особымъ сборомъ въ 50 кои. съ 1 нуда. Госу­дарственная Дума третьяго созыва въ лицѣ одной изъ своихъ комиссій отнеслась къ этому налогу отрицательно, но этотъ проектъ не взятъ обратно вѣдомствомъ, и Дума четвертаго созыва, весьма возможно, одобрить внесенный законопроектъ, подвергнувъ его, быть можетъ, нѣкоторому измѣненію. Вопросъ объ обложеніи хлопка былъ возбужденъ первона­чально Центральнымъ Хлопковымъ Комитетомъ именно для полученія средствъ па облегченіе условій сельско-хозяй­ственнаго кредита, снабженіе населенія хорошими сѣменами хлопчатника, на проведеніе хорошихъ подъѣздныхъ грун­товыхъ путей и тому подобныя нужды.Поэтому, если-бы обложеніе хлопка получило силу за­кона, то въ виду общей дороговизны постройки шоссе нату­ральной повинностью и въ виду относительной незначи­тельности ассигнованія, допустимъ, въ 500.000 руб. ежегодно на постройку дорогъ во всемъ Туркестанскомъ краѣ срав­нительно съ общей суммой налога въ 5 милл. руб., расходы по возведенію подъѣздныхъ шоссейныхъ путей должны, казалось-бы, быть относимы на особый фондъ, который бу­детъ образованъ изъ поступленій хлопкового налога.На шоссе, проводимыя въ хлопковыхъ районахъ явится вполнѣ справедливымъ расходовать и деньги, собранныя съ населенія этихъ районовъ. Въ такомъ случаѣ и при пред­положеніи, что обсуждаемый въ настоящей брошюрѣ способъ возведенія дорогъ натуральной повинностью не встрѣтитъ сочувствія, самая идея немедленой постройки шоссе въ Тур­кестанѣ могла бы, одпако, получить осуществленіе.



ПРИЛОЖЕНІЯ.



КАНЦЕЛЯРІЯ
ТУРКЕСТАНСКАГО

ГЕНЕРАЛЪ-ГУБЕРНАТОРА

Отдѣленіе П-е

8 Ноября 1912 ?. 

№ 15811

г. Ташкентъ.

Приложеніе 1.Въ Хлопковый Комитетъ (С.-Петср- бургъ, улица Гоголя, 22).
Вслѣдствіе просьбы Комитета, пре­провождая при этомъ: 1) выписку изъ протокола засѣданія техниковъ Строи­тельнаго Отдѣленія Сыръ-Дарьинскаго Областного Правленія отъ 16 ноября 1910 г. за № 37] (3462,2), 2) копію сно­шенія Начальника Закаспійской Области отъ 2 августа 1911 г. за №935, 3) копію справки по Строительному Отдѣленію Фер­ганскаго Областного Правленія отъ 16 августа 1911 г. за № 1220П 4) выписку изъ журнала Общаго Присутствія Самар- капскаго Областного Правленія отъ 5 октября 1911 г за № 41, съ заключающимися въ этихъ документахъ свѣдѣніями о грун­товыхъ дорогахъ въ областяхъ, нуждающихся въ улучшеніи, и соображеніями о потребныхъ на это расходахъ, Канцелярія вмѣстѣ съ тѣмъ считаетъ необходимымъ сообщить Комитету, что до сего времени единственнымъ источникомъ для рас­ходовъ па улучшеніе дорогь въ Туркестанскомъ краѣ слу­жили мѣстныя земскія средства. Сознавая громадное зна­ченіе благоустроенныхъ путей для жизни края, правитель­ственныя учрежденія, вѣдающія земскимъ хозяйствомъ въ краѣ, по мѣрѣ возможности увеличивали за послѣднее время по каждой земской смѣтѣ ассигнованія на улучшеніе дорогъ, какъ это и можно судить по нижеслѣдующимъ цифровымъ даннымъ изъ земскихъ смѣть за три послѣд­нихъ трехлѣтія, главнымъ образомъ по кореннымъ областямъ (Сыръ-Дарвинская, Самаркандская и Ферганская):

По смѣтѣ По смѣтѣ По смѣть 
1907—1909 г.г. 1910—1912г.г. 1913—1915 г.г.

Р у б л и.а) На устройство но­выхъ дорогъ и мостовъ . 160.246б) На ремонтъ суще­ствующихъ дорожныхъ сооруженій, а также со­держа ніе переправъ. . . 161.200Итого. . . 321.446При бюджетѣ . . . .4.661.101

Р у 6 л п.386.088
_251.847637.9356.394.173

Р у 6 л п.802.554
502.6951.305.2498.359.827



Что касается другихъ двухъ областей Семирѣченской и Закаспійской, то ассигнованія по земскимъ смѣтамъ этихъ областей на устройство и содержаніе дорогъ были незначи­тельны (въ среднемъ ежегодно до 60—70 тыс. руб.), что объясняется, при маломъ бюджетѣ (въ среднемъ по 500 тыс,. руб. въ годъ по каждой области), многими другими неот­ложными нуждами, пока не допускавшими увеличенія ассигнованій па дорожныя нужды. Однако дорожныя нужды названныхъ областей по возможности ставятся въ первую очередь и въ ближайшемъ будущемъ предполагается уве­личеніе ассигнованій на нихъ.Въ заключеніе Канцелярія считаетъ не лишнимъ сообщить Комитету о предположенныхъ работахъ по устройству до­рогъ въ коренныхъ областяхъ края за счетъ ассигнованій по смѣтѣ иа 1913—1915 г.г.:
а) по Сыръ-Дарьи н ской Области:1) устройство мостовой на почтовой дорогѣ въ сел. Маи- кентѣ Чимкентскаго уѣзда,2) тоже, на почтовой дорогѣ въ сел. Тюлькубапгь того же уѣзда,3) тоже, по Пскснтскому тракту въ Ташкентскомъ уѣздѣ,4) на капитальный ремонтъ дороги (устройство мостовой) по Гпшъ-Купрюкскому тракту въ томъ же уѣздѣ,5) тоже, шоссе по Ходжентскому тракту въ томъ же уѣздѣ,6) тоже, шоссе по Чиназскому тракту въ томъ же уѣздѣ. Ассигновано на эти работы 341.935 р.Па постройку новыхъ мостовъ ассигновано 353.509 р. (въ томъ числѣ на постройку моста длиной 233 саж. черезъ рѣку Чпрчпкъ у сел. Куйлюкъ въ Ташкентскомъ уѣздѣ- 318.0J 6 ]>.). Всѣ мосты предположены желѣзо-бетонной кон­струкціи.Затѣмъ ассигновано еще на ремонтъ и поддержаніе въ исправности существующихъ дорогъ и мостовъ, а также па содержаніе переправъ и перевозовъ—169.823 р.

б) по Ферганской Области:1) на устройство булыжной мостовой длиной 4 вер. 118с. °тъ сел. Кува до ст. Федченко,



2) тоже, дли по» 3 вер. 293 с. отъ сел. Ассаке до станціи желѣзной дороги того же названія,3) тоже, длиной 3 вер. 263 с. отъ границы гор. Анди­жана но направленію къ Куйганъ-Ярскому мосту черезъ р. Кара-Дарью,4) тоже, длиной 4 вер. 370,5 саж. по почтовой дорогѣ отъ г. Андижана въ гор. Ошъ,5) па засыпку шагаломъ частей дороги, длиною въ 11 вер. отъ Русскаго Села до сел. Кува,6) тоже, длиною 29 вер. 370 с. отъ сел. Араванъ до сел. Ассаке,7) тоже, длиною 5 вер. 240 саж. отъ г. Скобелева до г. Стар. Маргелана.На эти работы ассигновано всего 388.263 р.На постройку мостовъ и на изысканія для устройства новыхъ дорогъ и мостовъ ассигновано—13.490 р.На ремонтъ дорогъ и мостовъ—34.762 р.
в) и о С а м а р к а п д с к о й 0 6 л а с т и:Но этой области на новыя сооруженія ассигновано всего лишь 6.343 р., главнымъ образомъ на постройку неболь­шихъ мостовъ.На ремонтъ и поддержаніе существующихъ мостовъ и благоустроенныхъ путей ассигновано—45.323 р.Управляющій Канцеляріей,Статскій Совѣтн 11 къ Ефре.новъ.II. д. ДѣлопроизводителяСт. Ном. Дѣлопроизводителя Горбуновъ.



НАЧАЛЬНИКЪ
Закаспійской обл.

Въ Канцелярію Туркестанскаго Гепералъ- Г убернатора.
По Канцеляріи

2 Августа 1911 г. Засѣданіе Особаго Совѣщанія, подъ моимъAS 935. Предсѣдательствомъ, въ присутствіи Началь­ника Штаба корпуса, разсмотрѣвъ значеніе путей сообщенія Области, какъ въ стратеги­ческомъ, такъ и въ экономическомъ отношеніи и принявъ во внима­ніе, что почти всѣ дороги Области, за ничтожнымъ исключеніемъ, грун­товыя, въ дождливое время приходящія въ совершенно непроѣзжій видъ, постановило, что необходимо изъ числа всѣхъ дорогъ намѣ­тить такія, которыхъ или грузооборотъ значителенъ, или которыя могутъ имѣть большое значеніе, какъ пути сообщенія при пере­движеніи войсковыхъ частей. Изъ всего числа дорогъ, общимъ протяженіемъ до 10.000 верстъ, намѣчено было дорогъ, имѣющихъ наибольшее значеніе въ смыслѣ стратегическомъ и торговомъ, до 1.972 верстъ, послѣднія по степени важности, сведены были въ кате­горіи. Списокъ дорогъ по категоріямъ установленъ совѣщаніемъ слѣ­дующій:
э Конечные п нромежу-

с е. * точные пункты. С£ X» & й1 1 Гауда не кій трактъотъ Асхабада па Гау- даиъ и далѣе по Пер­сіи до Мешеда. . . 44

2 Ташъ-Кепри—Тах­та-Базаръ и далѣе до Караулъ-Хана. . 45

Краткое объясненіе значенія дороги.

Пока единственная колесная до­рога въ Персію, въ частности въ Персидскую провинцію Хоросанъ. Важная стратегическая линія, торговый оборотъ достигаетъ 10.000.000 п. Областью возбуждено ходатайство объ отпускѣ 42 т. руб. на приведеніе ея въ исправный видъ. Па ея исправленіе ассиг­новано, пока, только 17 т. руб.Важная торговая линія, един­ственный путь торговли Области съ Афганистаномъ; обмѣнъ това-
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Конечные и пролежу-
•а—

точные пункты. С
и

3 Мервъ - Байрамъ - Али...........................................26
4 Асхабадъ — Ар­тиллерійскій ла­герь - Гиндуварское ущелье - Банковскій поселокъ.............295 Асхабадъ — Акъ - Тепе - Чули - Хейра- бадъ.............................676 Душакъ - Ходжа- Чешме........................ 21
7 Каахка — Хпвеа- бадъ-Арчинганъ . . 21

8 Артыкъ—граница. 6

Краткое объясненіе значенія дороги.

ровъ достигаетъ Р/т мил. пудовъ. Объ отпускѣ средствъ въ суммѣ 50 т. р. на улучшеніе участ­ка до Тахта-Базара (23 версты 150 саж.) возбуждено ходатайство.Важная торговая линія, соеди­няетъ хлопковый раіонъ съ Мер- вомъ—мѣстомъ переработки сырца и сбыта хлопка.Соединяетъ Асхабадъ съ Артил­лерійскимъ лагеремъ, съ област­ной фермой и поселкомъ Банков­скимъ.
Соединяетъ лагерь всего гарни­зона Асхабада съ Асхабадом ь и санитарной станціей Хейрабадъ.Торговый путь съ Персіей: не развивается торговля потому, что дорога въубійственномъсостояяіи, со страшно крутыми подъемами.Торговая линія-вьючная, разви­тію торговли мѣшаетъ плохое со­стояніе дороги и неразработанный участокъ дороги на перевалѣ. Кратчайшая линія въ Персію на Мепіедъ.Торговая линія, вьючная. Раз­витію торговли мѣшаетъ плохое состояніе дороги.

Итого 1-й категоріи дорогъ 283 версты.
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й П £II 1 Акъ-Тепс —Скобе-левскій, Келята-Ба- харденъ, Арчманъ, Бамп, Кизилъ-Ар- ватъ-Кара-Кала, Чи- кишляръ.................... 5002 Те дженъ, Серах съ-Пули-Хатумъ - Куш­ка............................................ 340

3 Меркъ - Кушка, Чильдухтеръ. . . . 3384 Кара - Кала, Ни­кольскій, Нухуръ, Арчманъ............................. 1005 Чикишляръ къАстрабаду.....................50

Краткое объясненіе значенія дорога.

Старая военная дорога; страте­гическая линія, идущая вдоль Персидской границы.
Стратегическая линія, идущая вдоль Персидской и Афганской границъ и соединяющая желѣзно­дорожную линію съ отдѣльнымъ раіономъ возможныхъ военныхъ дѣйствій.Главный путь наступленія на Афганистанъ.Линія, соединяющая съ цент­ромъ Области отдаленный раіонъ рѣки Сумбара.Стратегическая линія въ Астра- бадскій раіонъ.

Итого 11-й категоріи 1.328 верстъ.
Ill 1 Асхабадъ, Куро­патки нскій, Кома­ровскій, Кельты-Чи­наръ .................302 Асхабадъ - Рома­новскій ........................213 Геокъ-Тепе, Сара­товскій ........................724 Бами-Ту мановеній 37

.Дорога, соединяющая поселки и пограничный постъ съ Асхаба- домъ.Дорога, соединяющая поселокъ съ Асхабадомъ.Для соединенія поселка съ же­лѣзной дорогой.Т о ж е.
Итого ІИ-й категоріи 160 верстъ.
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XIV 1 Келята - Саратов­скій ...................... 402 Бахарденъ — Сѣр­ное озеро............ 18Душакъ-Меана-Ча- ача-Серахсъ . . . .143

Краткое объясненіе значенія дороги.

Соединяетъ поселокъ съ желѣз­ной дорогой.Возможное будущее лѣчебное мѣсто будетъ соединено дорогой съ желѣзнодорожной станціей.Стратегическая линія, могущая служить второстепеннымъ путемъ при развитіи военныхъ дѣйствій.
Итого ІѴ-й категоріи 201 верста.

Всего дорогъ общимъ протяженіемъ:1-й категоріи.’ . . .2-й » ... . . 1.328 »3-й » ... . . 1604-й » ... . . 201 »Итого. . . . . 1.972 версты.Изъ этого числа необходимо исключить тѣ дороги, отно­сительно которыхъ уже возбуждено ходатайство объ отпускѣ средствъ на улучшеніе, а именно: Гауданской—44 версты и Тахта-Баварской—24 версты, остается 1.904 версты.Для опредѣленія приблизительнаго расхода, необходи­маго для производства изысканій, можно принять какъ за исходное данное расходъ, произведенный на изысканія 'Гахта ■ База рской линіи.Расходъ выразился:Работа въ продолженіе двухъ дней техника ’) по дорожной и строительной части и прогонныя деньги, считая и проѣздъ:
1) 250 р. жалованья въ мѣсяцъ.



33 »200 »150 »75 »81 о

Прогоны..............................................................................4 дня (2 дня работы, 2 дня проѣзда) 
250X4

30 ......................................................................................Техникъ работалъ 29’/« дней—1 мѣсяцъ ’).Рабочихъ- ежедневно по 5 человѣкъ, всего: 30.5=150 по 1 р...................................................Арбы 30 по 2 р. 50 к................................................Расходъ на вѣхи, колья, подводы и пр. .Итого................................ 615 р.Изысканія произведены на протяженіи 23 верстъ, одна верста обошлась -0.‘- — 26 р. 74 к.. кругло 30 р. Округленіе это необходимо потому, что работы по изысканію велись въ болѣе выгодныхъ условіяхъ, чѣмъ придется работать на другихъ линіяхъ, а именно не приходилось идти мало на селенными пунктами, и не надо было запасаться водой и кормомъ.Считая стоимость изысканій съ версты въ 30 р., пе принято во вниманіе, что на провѣшиваніе линіи расходъ на техника только на 4 дня, при болыиихъ-же работахъ от­нимать техника по строительной и дорожной части на всѣ изысканія невозможно, такъ какъ придется его совершенно отвлечь отъ текущаго дѣла, конечно въ ущербъ послѣд­нему. Поэтому правильнѣе дѣло это поручить другому лицу, за особое вознагражденіе, почему правильнѣе подсчеть стои­мости сдѣлать, сообразуясь съ дѣйствительной потребностью, а именно: для дорогъ, пролегающихъ по безводнымъ пло­щадямъ можно будеть дѣло такъ организовать: составить партію, стоимость содержанія партіи въ мѣсяцъ выразится:2 техника по 200 р................................................... 400 р.5 рабочихъ помѣсячно............................... 150 »3 арбы...или верблюда......................................... 225 »2 палатки, или юрты............................................... 44 »Итого . . . 819 р.Рабочихъ дней въ мѣсяцъ 24, стоимость одного дня 24 = = 34 р. 12 к., за округленіемъ 35 рублей, считая, что въ
’) 200 р. окладъ жалованья въ мѣсяцъ.



среднемъ парня пройдетъ въ одинъ день одну версту, стои­мость одной версты будетъ равна стоимости одного дня со­держанія партіи. Такимъ образомъ стоимость полевой ра­боты выразится въ слѣдующихъ цифрахъ:Дороги І-Й категоріи 215 . 35 Р- = 7525 р.» П-й 1328 . 35 » = 46.480 »» Ш-й )) 160 . 35 » = 5.600 »» ІѴ-й » 201 . 35 » = 7.035 »66.640 р.На кабинетную работу необходимо добавить къ исчи­сленной суммѣ хотя бы 10%, т. е. 6.664 р. Всего потребна будетъ сумма 73.-304 р.. а кругло 78 т. р.Еслп-бы предположено было устраивать шоссе, то на устройство шоссе по всѣмъ намѣченнымъ дорогамъ потре­бовалась бы громадная сумма въ 1904 вер. х ^00 р. = 9.520.000 р., почему на первое время придется ограничиться только первой категоріей, т. е. протяженіемъ въ 215 верстъ, на что потребуется 215.5000=1.075.000 р. Конечно, земство, при своемъ бюджетѣ въ % милліона, не въ состояніи за­трачивать такую сумму, почему помощь оть казны была бы очень и очень желательна, такъ какъ съ улучшеніемъ до­рогъ быстро начнетъ расти и благосостояніе и торговля Области.Подлинный за надлежащими надписями.
Журналъ № 41 Общаго Присутствія Самаркандскаго Областного Правленія. Отдѣленіе Строительное*. 5 Ок­тября 1911 года.Слушали: Отношеніе Канцеляріи Туркестанскаго Гене­ралъ Губернатора отъ 20 января 1910 г. за 1095 на имя Военнаго Губернатора Самаркандской области слѣдующаго содержанія:'«Попорученію Генералъ-Губернатора,Канцелярія, препровождая при семъ на соотвѣтствующее распоряженіе Вашего Превосходительства копію доклада Канцеляріи отъ 10 декабря 1909 г. за № 19440. проситъ о доставленіи въ самомъ непродолжительномъ времени указанныхъ въ до­кладѣ свѣдѣній и соображеній по вопросу объ улучшеніи всѣхъ дорогъ въ области».



Запрошенные по этому поводу уѣздные начальники высказали слѣдующее:А) Самаркандскій уѣздный начальникъ считаетъ глав­ными подъѣздными путями:1) почтовый трактъ отъ г. Самарканда на югъ па Тер­мезъ до перевала «Тахта-Карача»;2) колесную дорогу отъ Самарканда по старому почто­вому тракту на западъ къ г. Катта-Кургану па селеніе Даулъ;3) тоже на сѣверо-востокъ къ Ташкенту черезъ сел. Джам- бай, Акъ-Тепе, Каменный мостъ:4) колесныя дороги отъ Самарканда въ Пепджскептскій участокъ, Дагбитскій и Ургутскій; по даннымъ товарной станціи Самаркандъ въ 1907 г. на станціи этой было при­нято и сдано 12.749.715 пудовъ разнаго груза большой и малой скорости.Общіе годовые торговые обороты главныхъ сельскихъ базаровъ выражаются, примѣрно, въ слѣдующихъ цифрахъ:Ургутскаго базара—свыше одного милліона рублей.Даульскаго—до 500 тысячъ рублей.Акъ-Тепипскаго -до 1% милліона рублей.Джамбайскаго—до 900 тысячъ рублей.Дагблтскаго—-до одного милліона рублей.Газиринскаго—до 400 тысячъ рублей.В) Джизакскій уѣздный начальникъ считаетъ главными подъѣзди ы м и путя ми:1) изъ селенія Заампігь на станцію Обручево на протя­женіи 22 верстъ:2) изъ селенія Ямъ на станцію Обручено 12 вер.;3) отъ туземнаго базара г. Джизака до селенія Джаильма 12 вер.;4) пути отъ Центральнаго Джпзакскаго базара къ пери­феріи около 50 верстъ;5) бывшую дорогу отъ Джизака до сел. Зааминъ 56 вер.;6) изъ селенія Башкурукъ на станцію Милютииская 27 верстъ:7) изъ селенія Саурюкъ на ст. Милютииская 35 верстъ;8) изъ селенія Пшагарь на станцію Домакино 18 вер.;9) изъ селенія Усмать на станцію Ростовцево 30 верстъ;10) изъ селенія Му кры чрезъ Кипчакъ-су на станцію Ку­ропатки но 38 верстъ.
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В) Катта-курганскій уѣздный начальникъ считаетъ глав­ными путями:1) Магистраль отъ базарнаго кишлака Катта-Мингъ Нау- кинской волости до кишлака Чслекъ и далѣе до Гранины Самаркандскаго уѣзда, длиною около 71 версты.2) Три боковыя отъ магистрали къ городу Катта-Кургану около 72 верстъ.3) Двѣ сѣверныя дороги отъ магистрали къ кишлаку М итану и Федоровскому поселку около 18 верстъ.Г) Ходжентскій уѣздный начальникъ считаетъ доста­точнымъ упорядоченіе дороги Ходжентъ-Нау около 25 верстъ.Бывшій Военный Губернаторъ Самаркандской области Генералъ-Лейтенантъ Галкинъ, запрошенный Канцеляріей Туркестанскаго Генералъ-Губернатора по вопросамъ объ усовершенствованіи грунтовыхъ дорогъ въ краѣ и о нѣко­торыхъ измѣненіяхъ въ конструкціи деревянныхъ настиловъ мостовъ, отвѣтилъ 30 ноября 1910 г. слѣдующее:«Деревянный настилъ мостовъ и въ Самаркандской области быстро изнашивается благодаря давленію сильно выдаю­щихся гвоздей, которыми усажены арбяныя колеса. Пред­ложеніе Инженера Гиршфельда укладывать вдоль мостовъ полосы изъ рифленаго желѣза представляется весьма цѣле­сообразнымъ, необходимо только въ мостахъ съ двусторон­нимъ движеніемъ устраивать 2 пути съ укладкою вдоль оси моста бруса, разгораживающаго пути».По вопросу объ усовершенствованіи грунтовыхъ дорогъ въ области наилучшимъ рѣшеніемъ будетъ замощеніе по­чтовыхъ и торговыхъ дорогъ, такъ какъ покрытіе дорогъ слоемъ песку, послѣ приданія имъ удовлетворительной про­дольной и поперечной профили, потребуетъ постоянный тщательный надзоръ и крупный расходъ на ремонтъ. Самая дешевизна этого способа для большого протяженія дорогъ лишь кажущаяся, такъ какъ при дальности перевозки раз­ница въ цѣнѣ камня и песка уменьшается.Почтовыхъ дорогъ въ области всего три:Г) Термезскій трактъ отъ Самарканда до перевала Тахта-Карача.................................................... 45,5 версты,изъ нихъ шоссированъ подъемъ на перешитъ всего 3 версты.2) Ура-Тюбинскій трактъ оть Черняевадо города Ура-Тюбе......................................................... 35,5 »



т 3) Ходжентсісій подъѣздной путь отъст. Ходжептъ до г. Ходжснтъ............................... 12 верстъ.Итого... 98 версты.Точныхъ свѣдѣній о длинѣ прочихъ дорогъ въ области въ Строительномъ Отдѣленіи Областного Правленія нѣтъ, по приблизительно длина важнѣйшихъ изъ нихъ, которыя инженеръ Гиршфельдъ называетъ торговыми, слѣдующая:1) Акъ-Тюбинская дорога отъ Самаркандадо Акъ-Тюбе по длинѣ..................................... 30 верстъ.изъ нихъ на 18 верстъ имѣется шоссе старой постройки съ неудовлетвори­тельнымъ профилемъ и значительно изъѣзженной» корою:2) Старый Джизако-Ходжентскій трактъ на 171 »3) дорога отъ Самарканда до Катта-Курганано лѣвому берегу Кара-Дарьи на . . . 71 »4) дорога отъ Самарканда до Катта-Курганапо правому берегу Акъ-Дарьи на ... 99 »5) Пенджекентскій трактъ на........................ 65 »Итого. . . 436 верстъ.А всего. . . . 529 верстъ.Паличныя техническія силы Строительнаго Отдѣленія едва справляются съ текущимъ дѣломъ, а потому привле­ченіе ихъ къ составленіи» съемокъ существующихъ дорогъ, проектовъ и смѣтъ на ихъ улучшеніе врядъ ли будетъ про­дуктивно. Представляется необходимымъ поручить это дѣло спеціальной съемочной партіи, которая въ 6 лѣтнихъ мѣся­цевъ отъ 1 апрѣля до 1 октября сниметъ 529 вер. дорожной полосы, сдѣлаетъ изысканія на мѣстахъ будущихъ мостовъ черезъ рѣки и арыки, а во время зимнихъ 6 мѣсяцевъ составитъ проекты и смѣты.Стоимость намѣченныхъ подготовительныхъ работъ на­мѣчена въ 6.000 р., по слѣдующему разсчету:1) жалованье, считая и разъѣздныя, одному инже­неру или опытному технику на 1 годъ . . . 3.600 р.2) тожек одному чертежнику . . . ................................ 900 »3) пріобрѣтеніе недостающаго инструмента и кан­целярскихъ припасовъ....................................... 240 »



4) арба въ теченіе 6 мѣсяцевъ 60 р. X 6..................... 360 р.5) паемъ рабочихъ 4 человѣка б мѣсяцевъ 25 р. XX 4 X 6 . ....... . . . . . . .... 600 »Всего. . . 5.700 р. а кругло 6.000 рублей.Приказали: Въ донесеніяхъ 3 уѣздныхъ на­чальниковъ указана длина тѣхъ дорогъ,которыя намѣчаются, какъ торговыя, къ улучшенію, именно: предполагается улучшить въ Джпзакскомъ у ѣздѣ . . . 300 верстъ.Натта-Курганскомъ.............................................................. 161 »Ходжентскомъ......................................................................... 25 »Если взять промѣры по картѣ, то, по мнѣнію уѣзднаго начальника, въ Самарканд­скомъ уѣздѣ необходимо улучшить дорогъ . . . . •........................................ 260 »Всего же въ области . . . 746 верстъ.По расчету, приложенному къ соображенію о дорожныхъ изысканіяхъ, длина дорогъ въ Самаркандской области, под­лежащихъ улучшенію, намѣчена въ 529 вер.Обѣ полученныя цифры дадутъ такую большую стоимость работъ но улучшенію дорогъ, что необходимо ихъ умень­шить. оставивъ безъ усовершенствованія менѣе важныя пли достаточно удовлетворительныя дороги.По обсужденіи этого вопроса постановили: признать наиболѣе важными въ торговомъ отношеніи дорогами, ко­торыя необходимо улучшить, слѣдующіе пути, расположен­ные вт> порядкѣ постепенности:1) Самаркандъ-Термезскій трактъ отъ Са­марканда до Тахта-Карача 45% верстъ, изъ которыхъ 3 версты подъема къ перевалу Тахта-Карача шоссированы, т. е. всего............................................................... 42% версты2) Самаркандъ - Дагбитъ- Япы-Кургапъ-Иш- туханъ-Пейшамбе-Катта-Курганъ, всего 13 + 30+ 14 -24-1-23............................... 104 »3) Дагбитъ-Челекъ - Федоровскій поселокъ, всего 18-4-6. . ............................................... 24 »4) Митанъ - Яны - Курганъ и Митаиъ-Ишты-ханъ-Катта-Курганъ всего 7 + 7 + 17. . 31 »>



5) Самаркандъ - Джамбай - Акъ-Тепе-Камен- ный мостъ, всего 12-|-4 4-14 4-6. . . . 36 верстъ.6) Заамипъ-Обручево................................................... 22 »7) Самаркандъ-Даулъ-станція Джума, всего 21 верста+8.................................................... 29 »8) Ходжентъ-Нау, всего.............................................. 25 »9) Самаркандъ-Пенджекентъ..................................... 65 »10) Самаркандъ-Джума-базаръ-Ургутъ, всего 8 +13.................................................................. 21 »11) Катта - Курганъ - Катта - Мнитъ - Хатырчп, всего 15+ 14Ѵ2............................................. 29% »
Итого ... 431 верста.Считая, что всѣ эти дороги должны быть вымощены или шоссированы и принимая стоимость работъ съ мостами, гатями и отчужденіемъ земли, гдѣ потребуется, въ 7.000 р. верста, на Самаркандскую область для улучшенія дорогъ потребуется кругло 3 милліона рублей.Подлинный за надлежащими подписями.

Справка по Строительному Отдѣленію Ферганскаго областного правленія 16 августа 1911 г. № 1220.Вопросъ объ улучшеніи грунтовыхъ путей Ферганской Области возбуждался уже неоднократно и журнальными постановленіями Общаго Присутствія, начиная съ 1896 г., опредѣлились степени важности различныхъ дорогъ, рас­предѣленіе ихъ по классамъ согласно Устава Путей Сообще­нія и отнесеніе ремонта ихъ на натуральную земскую повин­ность.Согласно послѣдняго такого журнала Общаго Присутствія, отъ 23 іюня 1909 г. за .V 40, нижеслѣдующія грунтовыя до­роги были признаны имѣющими важное торгово-промыш­ленное значеніе и причислены къ IV-му классу.
По Скобелевскому уѣзду:1) отъ гор. Скобелева, черезъ сел. Куву, Ніязъ-Батыръ * и Ассаке до границы Андижанскаго уѣзда:



2) отъ селенія Босстанъ, черезъ сел. Куву, Русское Село и Аравапъ до границы Ошскаго уѣзда,3) отъ гор. Скобелева, черезъ селеніе Муянъ, Караванъ и Коджаръ до границы Ошскаго уѣзда,4) отъ селенія Муянъ до У чъ-Кургана,5) отъ гор. Скобелева, черезъ селеніе Ауваль, Ляганъ, Учъ-Кургапъ п У станъ до Дараутъ-Кургана,6) огь гор. Скобелева, черезъ селеніе Акъ-Пиляль, Кур- ганъ-Тепе до границы Кокандскаго уѣзда,7) огь гор. Скобелева, на Наманганъ черезъ гор. Старый- Маргеланъ, сел. Язъ-Яванъ до границы уѣзда,8) отъ гор. Скобелева до сел. Шахимарданъ, черезъ Вуадиль,9) огь селенія Яръ-Мазаръ до ст. Горчаково,10) огь гор. Скобелева черезт, село Джуйдамъ. Ходжа- Магизъ до гор. Стараго-Маргелана,11) отъ гор. Стараго-Маргелана, черезъ сел. Файзы-Абадъ и Алты-Арыкъ до границы Кокандскаго уѣзда,12) огь гор. Стараго-Маргелана, черезъ сел. Кара-Тепе па сел. Шариханъ,13) огь Стараго-Маргелана черезъ сел. Ташлакъ, Якка- тутъ до сел. Босстанъ,14) огь сел. Кува до сел. Шариханъ.
Примѣчаніе. въ настоящее время эта дорога за­мѣнена рельсовымъ узкоколейнымъ подъѣзднымъ пу­темъ купца Давидбаева.15) отъ сел. Кува, черезъ сел. Кара-Тепе до сел. Ассаке,16) огь сел. Шариханъ до сел. Ассаке,17) отъ Русскаго Села, черезъ Охчи и Куля до границы Андижанскаго уѣзда,18) отъ гор. Скобелева, черезъ сел. Сатакакъ до сел. Файзыабадъ,19) отъ ст. Ванновской черезъ сел. Алты-Арыкъ и Чи- міопъ до сел. Вуадиль.

По Наманганскому уѣзду:1) Бывшая почтовая, нынѣ сохранившая торгово-про­мышленное значеніе, отъ гор. Намангана по направленію къ гор. Кокапду черезъ гор. Чуетъ, сел. Папъ, Ультарма и Гу- румъ-Сарай.



2) отъ гор. Намангана изъ гор. Коканда черезъ Ша хан­скую переправу,3) отъ гор. Намангана на гор. Скобелевъ до Мингбулак- ской переправы—почтовая.4) оть гор. Намангана па гор. Андижанъ черезъ сел. Балыкчи,5) отъ гор. Намангана до гор. Андижана черезъ сел. Учъ- Курганъ и Чартакъ,в) отъ гор. Чуста по Чаткальской долинѣ черезъ сел. Кара-Курганъ и перевалы Кашаратъ и Чарчама на сел. Идрисъ и Пайгамбаръ-вьючпая,7) оть гор. Чуста на гор. Ауліэата черезъ сел. Касанъ, Актамъ, ур. Куюндукъ до перевала Чаначъ.8) отъ сел. Чартакъ па гор. Пишпекъ, черезъ Карабакъ- Сарай Ппшкаранъ. далѣе—вьючная черезъ уроч. Чіянъ- Таіпа, м. Туя-Джарь Тсгенекъ, Кизиль-Ботъ по Нарыву до р. Узун ь-Ахмагь,9) отъ гор. Намангана на Заркентъ, Актамъ.10) отъ сел. Тепе-Курганъ, черезъ Пудганъ, Ашлыкъ- Башталъ и Бакмалъ,11) отъ гор. Чуста черезъ ііер. Кындыръ-Даванъ до 13а- інтала, черезъ селеніе Мулла Миръ, Бабадарканъ, Курукъ и Шайданъ-вьючная,12) отъ Бричъ-Муллы до м. Идрисъ-Иайганберъ.13) оть сел. Заркеіггь на Сусамырь черезъ сел. Папай, село Успенское, въ уроч. Турдукъ черезъ пер. Мартъ къ р. Сусамыру. П о О пі с к о м у у ѣ з д у:1) отъ гор. Оша до сел. Ходжсвата до границы Анди­жанскаго уѣзда протяженіемъ 27,5 вер.—почтовая,2) отъ гор. Оша на сел. Араванъ до границы Маргелап- екаго уѣзда,3) оть гор. Оша до границы Андижанскаго уѣзда по Шариханъ-саю,4) отъ гор. Оніа до Узгенской волости до р. Кара-Дарьи, по направленію къ перевалу Яссы,5) отъ гор. Оша къ сел. Янги-Наукагь, черезъ перевалъ Чакмакъ,6) отъ сел. Суфи-Кургана черезъ перевалъ Терекъ-Да- ванъ до укрѣпленія Иркештамъ—вьючная,7) отъ сел. Кашгаръ-Киіплакъ до ІНариканъ-сая,8) оть Кашгаръ-Кишлакъ до сел. Малы,



9) отъ ст. Лянгаръ, Кашгарской дороги, черезъ оз. Ка- плапъ-Куль до Гульчи—вьючный,10) отъ гор. Оша къ пер. Джиптыръ и къ Малому Алаю- выочный,11) отъ перевала Бель-Ачикъ по Кара-Дарьѣ и Алаю до укр. Гульча,12) отъ гор. Оша до укр. Гульча черезъ Матъ-Бабы и перевала Ч и гирчи къ,13) Дорога Кульчпнско-Алайская, содержимая за счетъ денежныхъ земскихъ сборовъ.
IIо Андижанскому уѣзду:1) отъ гор. Андижана на гор. Ошъ до границы уѣзда черезъ сел. Хартумъ-почтовая,2) отъ гор. Андижана на гор. Наманганъ черезъ Чина­бадъ и Мннгъ-Булакъ,3) отъ гор. Андижана на Наманганъ черезъ сел. Байтокъ Хакуль-абадъ и Балыкчи,4) отъ гор. Андижана на сел. Ассаке,5) отъ і’Ор. Андижана на Курганъ-Тепе,6) отъ гор. Андижана па сел. .Ѵчъ-Курганъ черезъ Куй- ганъ-Яръ,7) отъ гор. Андижана на сел. Сузакъ и черезъ Базаръ- Курганъ на Чарвакъ,8) отъ гор. Андижана на сел. Базаръ-Курганъ черезъ Кокапъ-Кишлакъ и Массы,9) отъ сел. Курганъ-Тепе на Джаляль-Абадъ и Хазретъ- Аюбъ черезъ сел. Кара-Су, Ханаватъ,10) отъ сел. Кара-Су черезъ Султанъ-Абадъ-Кампыръ-Ра- ватъ. Узгенъ и по направленію къ перевалу Яссы,11) отъ Мингъ - Бу лака до переправы Сары - Су часть почтовой,12) отъ сел. Тода до Кайки,13) отъ сел. Хакулабадъ на Бута каръ и Исбаскентъ,14) отъ сел. Байтокъ черезъ сел. Нишкичикъ, Чуаму па Коканъ-Кишлакъ,15) оть сел. Папікичпкъ до Исбаскепта,16) отъ сел. Кутарма па сел. Курганъ-Тепе черезъ сел. Супа,17) оть сел. Хартумъ до Вау ракъ,18) отъ гор. Андижана черезъ сел. Аимъ. Сузакъ на Джаляль-Абадъ,19) отъ сел. Курганъ-Тепе на сел. Аимъ.



П о К о к а н д с к о му у ѣ з д у:1) отъ гор. Коканда, до границы Ходжептскаго уѣзда черезъ сел. Найманча, Чу чай, У вала, Бишъ-Лрыкъ, Шаитъ- Мазаръ и Махрамъ,2) отъ гор. Коканда до границы Наманганскаго уѣзда черезъ селеніе Байбача, Урганта,3) отъ го]). Коканда на гор. Наманганъ черезъ сел. Бу- вайды на ІІІахапдскую переправу,4) отъ гор. Коканда къ границѣ Маргеланскаго уѣзда, черезъ сел. Ультарма, Дусанча и Риштанъ.Расходъ па содержаніе вышеозначенныхъ дорогъ, со­гласію постановленій Поземельно-Податныхъ Присутствій, по утвержденному Военнымъ Губернаторомъ протоколу за­сѣданія техническихъ чиновъ Строительнаго Отдѣленія отъ 25 Іюня 1909 г. за № 178, опредѣленъ въ нижеслѣдующихъ расчетахъ: 1) II о С к о б е л с в с к о м у у ѣ з д у:Общее протяженіе дорога IV класса—546 в.Рабочихъ пѣшихъ—-23809, по 60 кои. 14.285 р. 40 к.» конныхъ— 3872, » 1 р. 60к. 6.195 » — »Стоимость ремонта мостовъ..................... 14.242 » — »Итого . . . 34.722 » 40 »Количество дворовъ—51.073.На одинъ дворъ причитается—68 коп.2) II о Н а м а и г а п с к о м у у ѣ з д у:Общее протяженіе дорогъ—1.155 верстъ.Рабочихъ пѣшихъ—46.059 по 60 к. 27.635 р.» конныхъ— 1.500 » 1р. 60 к. 2.400 »Стоимость ремонта мостовъ..................... 3.350 »Итого . . . 33.385 р.Количество дворовъ и кибитокъ—74.533.На одинъ дворъ причитается—46 коп.3) По Ко к андскому уѣзду:Общее протяженіе дорогъ 219 верстъ. Рабочихъ пѣшихъ—43.546 по 60 коп.» конныхъ—1.479 » 1р. 60 к.Стоимость ремонта мостовъ..................... 26.127 р.2.366 »3.900 »Итого . . 32.393 р.



Количество дворовъ—63.499.На одинъ дворъ причитается—52 кои.4) П <> А и д и ж а и с кому у ѣ з д у:Общее протяженіе дорогъ—664 версты.Рабочихъ пѣшихъ—124.722 по 60 коп. 74.833 р.» конныхъ, подвозъ шагала и стоимость ремонта мостовъ и матеріала для засыпки по­лотна (шагалъ)................................ 22.314 »Итого .... 97.147 р..Количество дворовъ и кибитокъ—62.774.На одинъ дворъ причитается—1 р. 55 к.5) (I о О ш с к о м у у ѣ з д у:Общее протяженіе дорогъ—522 версты.Рабочихъ пѣшихъ 19.759 по 60 коп. 11.855 р.» конныхъ— 3.565 » 1 р. 60 к. 5.704 »Стоимость ремонта мостовъ..................... 1.764 »Итого .... 19.323 р.Количество дворовъ и кибитокъ—32.392.На одинъ дворъ причитается—60 коп.Приведенная стоимость исправленія была исчислена по среднимъсиравочн. цѣнамъ до 1909 г. Цѣны па матеріалы и, особенно, па рабочія силы съ того времени возрасти почти вдвое, а потому въ настоящее время показанную стоимость необходимо считать не менѣе какъ въ полтора раза, и та­кимъ образомъ расходъ на содержаніе дорогъ натуральною повинностью въ настоящее время можно опредѣлить, кругло:По Скобелевскому уѣзду въ...................  52.000 р.» Наманганскому уѣзду........................ 50.000 »» Кокандскому уѣзду.................................. 48.000 »» Андижанскому уѣзду............................. 145.000 »» Ошскому уѣзду въ................................... 29.000 »А всего по области па сумму . . 324.000 »Подлинный за надлежащими подписями.



ПРОТОКОЛЪ № 371/3462 
засѣданія техниковъ Строительнаго Отдѣленія Сьтръ- 
Дарьиискаго Областного Правленія 16 Ноября 1910 г.Въ засѣданіи техниковъ Строительнаго Отдѣленія раз­смотрѣны: докладъ Штабъ-Офицера для особыхъ порученій по дорожной части за № 13/1910 г. по вопросу объ усовер­шенствованіи грунтовыхъ дорогъ въ области и донесенія Начальниковъ уѣздовъ и Начальника Аму-Дарьинскаго Отдѣла о дорогахъ, находящихся въ ихъ вѣдѣніи. При обсужденіи означенной переписки, первый вопросъ, подле­жавшій разрѣшенію и составляющій основаніе при рѣшеніи поставленнаго вопроса объ улучшеніи дорогъ, заключался въ опредѣленіи, какія именно дороги и на какомъ протяже­ніи нуждаются въ неотложномъ капитальномъ улучшеніи ихъ.Донесенія уѣздныхъ начальниковъ и личное знакомство техниковъ съ состояніемъ дорогъ въ области дали возмож­ность теперь же намѣтить участки дорогъ, нуждающіеся въ улучшеніи, и указать примѣрную стоимость замощенія пли шоссировки ихъ.Ниже приводится перечень этихъ участковъ по уѣздамъ съ указаніемъ длины ихъ и стоимости работъ покрытія до­рожной одеждой, основываясь на данныхъ администраціи и наблюденіяхъ техниковъ. Здѣсь, конечно, заключаются до­роги, лишь имѣющія важное торговое пли транзитное зна­ченіе и то не па всемъ ихъ протяженіи, а лишь наиболѣе существенные участки. Остальныя же проселочныя дороги исключаются, въ виду полной безнадежности улучшенія ихъ за отсутствіемъ къ этому средствъ.Ташкентскій уѣздъ:Въ первую очередь подлежатъ внесенію:1) Дорога Ташкентъ — сел. Черняевское, какъ участокъ самаго большого торговаго движенія въ у ѣздѣ и какъ подъ­ѣздной путь къ желѣзной дорогѣ. Исключая па этомъ пути участки, приведенные въ порядокъ, получаемъ 14 вер. под­лежащихъ замощенію.Сюда надо добавить 2 версты въ сел. Константиновскомъ и 2 версты въ сел. Кауфманскомъ, идущія къ тому же пути. Всего 18 верстъ.Принимая во вниманіе необходимость большихъ земля­ныхъ работъ (не менѣе 0,25 саж. поднятія полотна дороги),



и отдаленность булыжнаго камня (рѣка Чирчикъ) и, осно­вываясь на опытныхъ данныхъ, получимъ стоимость I вер­сты 15.000 р., а 18 верстъ.......................................... 270.000 р.2) Дорога Ташкентъ—Мураталн, обслужи­вающая Зачирчикскій раіонъ съ цѣлымъ ря­домъ кишлаковъ и служащая немепЬе важ­нымъ подъѣзднымъ путемъ, за вычетомъ участковъ, приведенныхъ в'ь порядокъ, по­требуетъ замощенія на протяженіи 20 верстъ, при стоимости работъ по 10.000 за 1 версту на сумму................................................................................... 200.000 »3) Дорога Ташкентъ-Чиназъ, при томъ же значеніи торговаго подъѣздного пути, за ис­ключеніемъ участковъ зашоссированныхъ, потребуетъ замощенія на 40 верстъ по 10.000 р. за версту на сумму......................................................... 400.000 »4) Дорога рѣка Чирчикъ у Куйлюкскаго моста до сел. Солдатскаго и Самарскаго, имѣющая важное значеніе, какъ подъѣздной путь для богатаго рисоваго раіона, 50 верстъпо 10.000 р. за версту на сумму.......................... 500.000 »5) Дорога сел. Троицкое-Киргизъ-Кулакъ,8 верстъ по 10.000 р. на сумму.......................... 80.000 »6) Мосты на указанныхъ дорогахъ постоян­наго типа................................................................................... 150.000 »Итоговъ 1-й очереди 136 верстъ на сумму 1.600.000 р.Во вторую очередь:1) Дорога отъ Той-Тюбе до сел. Тилляу, какъ торговый путь, на протяженіи 38 верстъпо 12.000 р................................................................................... 456.000 »2) Отъ Чирчика къ Бардапкулу 50 вер.по 12.000 р. ’........................................................  600.000 »3) Отъ Ташкента до 11 шапъ-базара 18 в. по12.000 р. на сумму.............................................................. 216.000 »Итого во 2-ю очередь 116 верстъ на сумму 1.272.000 р.А у л і э а т и н с кій у ѣ з д ъ:Въ 1 -ю очередь:1) Постройка на почтовомъ трактѣ отъ сел. Высокаго до сел. Карабалты, на протяженіи 300 верстъ—120 мостовъ постояннаго типа отверстіемъ отъ 0,3 саж. до 3 саж. при 



ширинѣ 8 саж., съ замощеніемъ ихъ на длину въ среднемъ 5 саж., полагая среднюю стоимость моста 600 р. 72.000 р.2) Замощеніе участковъ почтовой дороги, проходящихъ черезъ селенія, гдѣ наибольшая грязь и затѣпепіе дороги отъ деревьевъ.Эти участки никогда не потеряютъ своего важнаго значенія, хотя бы и была проведена вблизи нихъ желѣзная дорога: черезъ 1’розное..........................3 версты» А уліэата.......................... 9» Подгорное ..................... 2 »» .Луговое.......................... 3 »» Каменка.......................... 2 »» Меркс............................... 6 J)» Кузьминки..................... 3 »» Чялдоваръ.....................и »» Николаевка..................... 3 »» Карабалты..................... 8 ЛСтоимость замощенія этихъ участковъ, принимая вовниманіе значительность земляныхъ работъ и подвозкукамня и песка въ среднемъ за 10 верстъ, надо считать по12.000 р. за версту, а за 44 версты . . • • . . 528.000 р.Итого въ 1-ю очередь 120 мостовъ и 44 версты на сумму........................................................................................ 600.000 р.Во 2-ю очередь:1) Замощеніе по почтовой дорогѣ промежут­ковъ между указанными селеніями въ наиболѣе плохихъ мѣстахъ участками, согласно указаній Начальника уѣзда на протяженіи 50 верстъ по 12.000 р. на сумму................................................................... 600.000 р.2) Замощеніе наиболѣе плохихъ участковъ по дорогѣ отъ Ауліэата до сел. Дмитріевскаго, какъ подъѣздного пути для цѣлаго ряда рус­скихъ и туземныхъ поселковъ, въ общемъ 17 верстъ по 10.000 р. на версту............................... 170.000 »3) Разработка Таласскаго ущелья «Боль­шая Копка» на 3 версты.......................................... 50.000 »5) Мосты черезъ Кара-Буру, Уръ-.Маралъ, Бпшъ-Ташъ . •.................................................................... 80.000 »Итого во 2-ю очередь—70 верстъ и три большихъ моста............................. 900.000 р.



Ч и м коптскій у ѣ з д ъ:Въ 1-ю очередь:1) Всѣ мосты почтоваго тракта отъ Чим­кента до сел. Высокаго 100 мостовъ по 400 р. 40.000 р.2) Замощеніе участковъ почтовой дороги; проходящихъпо селеніямъ и городу Чимкенту: Чимкентъ...... 7 верстъКрасныя воды.................... 2 »Черпая Рѣчка.................... 2 *Бѣлыя Воды-Манкенть ... 6 »Антоновка.............................. 2 »Корниловка............................. 2 »Ванновское...................................  . 4 »Высокое................................... 5 »Тюлькубашъ......................... 3 »Итого .... 33 версты.Полная стоимость 1 версты съ землянымиработами—10.000 р., всего на сумму .... 330.000 р.3) Дорога отъ Чимкента до Карабулака черезъ Бѣлыя Воды за вычетомъ замощенія въ поселкахъ потребуетъ замощенія — 30 верстъ но 13.000 р. за 1 версту съ мо­стами ............................................................................................. 390.000 р.Примѣчаніе. Засѣданіе техниковъ не придаетъ осо­баго значенія старому тракту Ташкентъ-Чимкентъ, такъ какъ съ проведеніемъ желѣзной дороги онъ потеряетъ всякое значеніе, желѣзная дорога по всей вѣроятности пройдетъ вблизи Карабулака, и тогда движеніе изъ Чимкента къ желѣзной дорогѣ направится на Кара- Булакъ. Что касается тракта Кабулъ-Сай-Чпмкентъ, то онъ съ проведеніемъ желѣзной дороги утратитъ всякое значеніе.4) Подъѣздной путь гор. Туркестанъ—желѣзная дорога—4% верстъ..................................... 50.000 р.5) Чимкентъ-Сайрамъ, какъ дорога, имѣю­щая важное торговое значеніе, на протяже­ніи 12 верстъ по 10.000 р. за версту .... 120.000 »Итого въ 1-ю очередь 80 верстъ и 100 мостовъ........................ 930.000 р.



Во 2-ю очередь:1) Дорога Туркестанъ-Сузакъ, направлен­ная въ богатый районъ мѣстности,—будущій колонизаціонный центръ русскихъ посел­ковъ,—требуетъ па своемъ протяженіи 120 в., хотя бы разработки участковъ въ гористой части на протяженіи 12 верстъ и устройствамостовъ, на сумму.............................................................. 100.000 р.2) Дорога Чимкеіггь-Арысь съ отвѣтвле­ніями къ цѣлому ряду русскихъ селеній, здѣсь построить хотя бы мосты на сумму. . 150.000 »и замостить до 40 верстъ съ доставкой камня и песка за 20 верстъ, полагая за1 версту 15.000 р................................................................... 600.000 »Итого во 2-ю очередь 52 версты и мосты. 850.000 р.К а з а л и н с к і й у ѣ з д ъ:Въ 1-ю очередь:1) Подъѣздной путь отъ гор. Казалииска до вокзала желѣзной дороги 10 верстъ, шоссе изъ булыжнаго камня толщ. 4 вер. и песку 5 вер., при стоимости камня 80 р. за 1 куб. саж. и песку 12 р. за 1 куб. саж., что дастъ стоимость 1 версты 18.000 р., съ земляными работами, а 10 верстъ па сумму.......................... 180.000 р.2) Укрѣпленіе береговъ Сыръ-Дарьи дам­бами па протяженіи 5 верстъ для предохра­ненія дороги отъ разливовъ на сумму. . . . 30.000 »Итого 10 верстъ................................ 210.000 р.Во 2-ю очередь работъ пока не предвидится.Перовскій уѣздъ пока не намѣтилъ никакихъ дорожныхъ работъ. А м у - Д а р ь и и с к і й о т д ѣ л ъ:Въ 1-ю очередь:1) Дорога отъ Петро-Александровска до Хазараспской переправы 7 верстъ.......................... —2) Дорога отъ Петро-Александровска до Карабахской переправы 5 верстъ........................... —Обѣ дороги имѣютъ важное торговое зна­ченіе, стоимость 1 версты шоссе изъ кирпич- 



паго щебня, такъ какъ камень находится за 50 верстъ и обойдется въ огромную стои­мость, съ мостами и земляными работами опредѣлилась въ 12.000 р., а 12 верстъ. . .Во 2-ю очередь:1) Дорога отъ Петро-Александровска че­резъ Шейхъ-Абазъ-Вали до Бій-Базара на протяженіи 55 верстъ при покрытіи кирпич­нымъ щебнемъ обойдется въ 12.000 р. за версту.............................................................................................Итого для всей области въ 1-ю очередь войдутъ: 282 версты мостовыхъ дорогъ стои­мостью 3.484.000 р., а во 2-ю очередь 293 версты, стоимостью 3.682.000 р.» всего же подлежитъ замощенію или іпоссировкѣ— 575 верстъ дорогъ, имѣющихъ важное тор­говое значеніе па сумму кругло..........................Сюда надо добавить существующія шоссе, мостовыя общимъ протяженіемъ около 100 верстъ и мосты стоимостью........................................Такимъ образомъ, съ устройствомъ до­рогъ первой и второй очереди въ области, общее протяженіе ихъ ст. нынѣ существую­щими будетъ 675 верстъ на сумму кругло .

144.000 р.

660.000 »

7.166.000 »
1.200.000 »
8.000.000 »Второй вопросъ, затронутый въ докладѣ штабъ-офицера по дорожной части, «то вопросъ объ изысканіяхъ по устрой­ству дорогъ.Эти изысканія, по вышеупомянутому докладу, должны со­стоять изъ нивеллировки и съемки дорожной полосы шири­ной отъ 20 до 110 саж., изъ изысканій дорожной полосы въ обѣ стороны па ширину по 20 верстъ для опредѣленія залежей песку, гальки и камня.Для сего понадобится пройти двойной пивеллировкой 575 верстъ при средней ширинѣ въ 65 саж., произвести мензульную съемку 75 кв. верстъ, сдѣлать изысканіе зале­жей на пространствѣ 23.000 кв. верстъ. Эта громад­ная работа, судя по даннымъ дорожныхъ изысканій какъ у пасъ въ Россіи, такъ и заграницей, обойдется отъ 100 до 150 р. на I погонную версту, считая здѣсь наемъ инжене­ровъ, техниковъ, чертежниковъ, перевозочныя средства, чер­тежи, припасы, канцелярскіе расходы. Стоимость изысканій опредѣляется въ суммѣ не менѣе 57.500 р. и работа продол-



жится нѣсколько лѣтъ при наличности цѣлаго штата инже­неровъ.Къ этимъ изысканіямъ докладчикъ рекомендуетъ доба­вить еще работы по возстановленію дорожной полосы хотя бы шириной 20 саж. Для этого потребуется работа поземельно- йодатныхъ коммпсій съ землемѣрами, детальными съемками, съ закладкой межевыхъ знаковъ и вычерчиваніемъ соотвѣт­ствующихъ плановъ по отводу земель, что обойдется, судя по даннымъ поземельно-податныхъ работъ, не менѣе 20.000 р. и то при условіи снятія лишь намѣченныхъ участковъ до­рогъ, подлежащихъ замощенію, а не всѣхъ дорогъ.Подлинная за надлежащими подписями.К А В К А 3 Ъ.
Приложеніе 2.Вѣдомость дорогъ, содержащихся па денежныя земскія средства и натуральною повинностью населенія, а также о дорогахъ, предполагаемыхъ къ разработкѣ въ Елисавѳтпольской губерніи.
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НАИМЕНОВАНІЕ ДОРОІЪ. ОПИСАНІЕ ДОРОГЪ.
S Ч О & ™ — с—> н = кС
Верстъ.Ш О С С Е.Содержимыя па денежныя средства земства.1. Аджикепдская (отъ чертыг. Елисаветполя до сел. Ми­хайловки) .............................................22,922. Далларъ -Чардахлинская (отъ ст. Далларъ, Закав. жел. дорога, до сел. Чардахлы). . 24,23. Евлахъ - Пуха - Закаталъ* ская (отъ ст. Евлахъ Зак. жел.дор. черезъ городъ Нуху до граи. Закатальскаго округа) . 964. Лякп - Агдашъ - Халдан­ская (отъ ст. Лякп-Зак. жел.дор. черезъ мѣст. Агдашъ до ст. Халданъ Евлахъ- Пуха-За-кат. дороги)........................................32,855. Евлахъ-І Путинская (отъ ст. Евлахъ-Зак. жел. дорогъ до г. Шуши)........................................ 103.5

Дорога пролегаетъ черезъ кол. Еленендорфъ и уроч. Аджикендъ.Дорога пролегаетъ черезъ кол. Анненфельдъ и сел. Моруль.Дорога пролегаетъ черезъ сел. Халданъ, Ханабадъ п Джафара- бадъ, гор. Нуху, сел. Гсйнюкъ.Дорога пролегаетъ черезъ мѣст. Агдашъ, сел. Зейнадипъ и Хал­данъ.
Дорога пролегаетъ черезъ сел. Барда Ширваилу, Карвендъ, Аг- дамъ и Ходжалы.



4. re = Hie
НАИМЕНОВАНІЕ ДОРОГЪ. -2^2 ОПИСАНІЕ ДОРОГЪ.

Э5 5.0 — Ь = Ч

Верстъ.6. Барда-Тертерская (отъ ст. Дорога пролегаетъ черезъ сел.Барда - Евлахъ - ПІушинской Зумурхачъ.дорогъ до мѣст. Тсртеръ) . . 16,257. Шуша-Герусинекая (отъ Дорога пролегаетъ черезъ сел.гор. Шуши до гор. Герусы) . 85.25 Забугь, сел. Николаевка, Каргаба-8. Агдамъ - Джебраильская заръ, Дашкесанъ и Карягпно.(отъ ст. Агдамъ-Евлахъ-Шу­ши пс кой дор. до уроч. Дже- браила)....................................................88
ГРУНТОВЫЯ ДОРОГИ.Содержимыя натуральною повинностью населенія.Казахскій уѣздъ.1. Старо-Тифлисская, начи­нается отъ гор. Казаха, про­ходитъ черезъ сел. Шихилы I и Шихилы 2-е и до краснаго моста-границы Борчалинска- го уѣзда, Тифлисской губ. . 35

Съ проведеніемъ желѣзной до­роги Тифлисъ-Баку, дорога эта правительствомъ не поддержи­вается, почему и находится въ на­стоящее время въ крайне неисправ­номъ состояніи: мосты разрушены, полотно мѣстами прокопано: между тѣмъ дорога эта пролегаетъ по раіону, на которомъ сосредоточены не только самыя богатыя по хлѣ­бопашеству поливныя земли сель­скихъ обществъ Чайлинскаго. Дашъ - Салахлинскаго, Дюз - Киш- лагскаго, Перплинскаго, Салоглин- скаго, Шихилпнскаіо и Каймах- линскаго, но вмѣстѣ съ тѣмъ и селенія богатыя по скотоводству, къ числу которыхъ относятся всѣ селенія, входящія въ составъ озна­ченныхъ сельскихъ обществъ. Нѣтъ сомнѣнія, что исправленія этой



НАИМЕНОВАНІЕ ДОРОГЪ. S 3 t =

Верстъ.

ОПИСАНІЕ ДОРОГЪ.

2. Тарсачайская, — начи­нается отъ ст. Тарсачай Ак- с та фа - Дея ижанскаго но чтова - го тракта и идетъ по Кара- коюнлпнскому ущелью черезъ селенія: Кара кая, Чайкендъ, Гелыссндъ, Верхній и Ниж- ніи Чембаракъ и до сел. Ми­хайловка и далѣе въ Елпса- ветпольскій уѣздъ.................... 48

3. Оксюзлипская, начи­нается отъ ст. Таузъ Закавказ­скихъ желѣзныхъ дорогъ и проходитъ черезъ селенія: Оксюзлы, Алибеклы, Мосе- скендъ, Тазакепдъ и мут­ность «Ала-Тала» и выходитъ на Мургузскій кочевой раіопъ. 30 

дороги въ предѣлахъ Казахскаго уѣзда, при условіи приведенія до­роги въ Борчал пискомъ уѣздѣ до гор. Тифлиса въ полную исправ­ность, дастъ толчекъ къ развитію хлѣбопашества и расширитъ раіо- ны сбыта хлѣба.Дорога эта существуетъ и слу­житъ единственнымъ сообщеніемъ вышеозначенныхъ нагорныхъ се­леній съ гор. Казахомъ, торговымъ центромъ въ уѣздѣ, куда они сбы­ваютъ свой скотъ, баранту и др. хозяйственные продукты и откуда получаютъ хлѣбныя зерна. Кромѣ того эта дорога служитъ выходомъ на шоссейную дорогу и для мно­гочисленныхъ русскихъ поселеній, расположенныхъ въ Елисаветполь- скомъ уѣздѣ, какъ то: Ново-Ива- новка, Ново-Саратовка, Славянка, Голпцыно и др. русскихъ селеній. Нѣкоторые участки дороги необхо­димо улучшить, — расширеніемъ полотна и уплотненіемъ его въ топкихъ грунтахъ, устройствомъ боковыхъ канавъ и искусствен­ныхъ сооруженій.Разработка этой дороги дастъ возможность населенію почти что всего 4-го полицейскаго участка въ лѣтній періодъ пользоваться ею для передвиженія своего скота и баранты па кочевку и, кромѣ того, будетъ имѣть значеніе для эксплоа­таціи казенныхъ лѣсовъ.



НАИМЕНОВАНІЕ ДОРОГЪ. ОПИСАНІЕ ДОРОГЪ.

Верстъ»Всѣ дороги, имѣющія ТОЛЬКО мѣстное экономическое значе­ніе, отнесены къ З-й очереди.4. Кюраиъ - елская, — начи­нается отъ ст. Таузъ и идетъ черезъ селенія Нпясній Кущи, Азаплы, Джсрдаханъ. Белев- люкъ, Башкепдъ и ПІпхихъ- айрумъ и выходить па Мур- гузскій кочевой раіонъ ... 305. Аксибаринская, — начи­нается близъ гор. Казаха и проходить черезъ сел. Урк- мазлы. Алнаутъ, Акспбара п мѣстности Шамшавендъ. Капі- ка-тала и выходитъ па мѣст­ность Совугъ-булагъ .... 406. Армутлинская,—отъ сел. Каравансарая при Делижан- скомъ шоссе и проходитъ че­резъ сел. Кардованъ и сел. Армутлы..................................................... 157 Налтсканская,—отъ I ’еваз- линскаго моста, наДелижан- скомъ шоссе и проходитъ че- чезъ сел. Карадаша и мѣст­ности «Ачасу», «Налтекапъ», «Кеклы» и Агъ-буга и выхо­дитъ на Ханбулагскій коче­вой раіонъ............................................... 208. Куиіъ-Даганская,—начи­нается отъ уроч. Делижана и проходитъ черезъ мѣстно­сти Тозлу, Куштоганъ Дол- матлы и выходить на мѣст­ность Ханбулагъ................................20

Значеніе этой дороги то же, что и Оксюзлинской.

Дорога эта будеть служить исклю­чительно для передвиженія кочев­никовъ.
Значеніе этой дороги тоясе, что и Аксибаринской.
Значеніе этой дороги то ясе, что и Аксибаринской.

Значеніе этой дороги то же, что и Аксибаринской.



НАИМЕНОВАНІЕ ДОРОГЪ. ОПИСАНІЕ ДОРОГЪ.

-X
Верстъ.9. Баранинская,—начинает­ся отъ сел. Шихилы и про­ходитъ черезъ селенія: Кай- махлы, Кемарлы, Барана и че­резъ мѣстность Гекдагъ, вы­ходитъ на Кизилъ-кендъ-Гю- нсй 2510. Верхпе-Агланская,—на­чинается отъ сел. Караванса- рая, что при Делижанскомъ шоссе, и проходитъ черезъ сел. Верхи. Агданъ на мѣст­ность Бабаханъ и Мургузъ . 2011. Узунталинская,—начи­нается оть ст. Узунтала и идетъ черезъ сел. Узунтала на мѣстность Гамза.....................1512. Агарцияская, - отъмѣст.Рѣдкинъ-лагеръ около Дели- жана и проходитъ мимо мо­настыря Агарцпнъ на мѣст­ность Далидагъ.......................... 2013. Садрішская,—начинает­ся отъ мѣстности Гамза и идетъ но мѣстности Ялъ- Юлы на Мургузскій кочевой раіонъ.......................................................... 2514. Татлы-Гамзииская,—на­чинается отъ ст. Татлы Зак. жел. дор. и идетъ черезъ сел. Кегашкеръ, Геогдясалы. Тат­лы, Татлыкендъ и Ахумъ на мѣстность Гамза............................... 3515. Сарнбулагская, — начи­нается отъ ур. Дслпжана и

Значеніе этой дороги то же, что и Аксибаринской.

Значеніе этой дороги то же, что и Аксибаринской.
Значеніе этой дороги то же, что и Аксибаринской.
Значеніе этой дороги то же. что и Аксибаринской.
Значеніе этой дороги то же, что и Аксибаринской.
Значеніе этой дороги то же, что и Аксибаринской.
Значеніе этой дороги то же. что и Аксибаринской.
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Верстъ.идетъ черезъ сел. Погооъ-Кп- лиса и мѣстность Айри-дашъ на Сарибулагскій кочевой раіонъ.......................................................... 1516. Айрумская,—начинается отъ разъѣзда Айрумъ Карс­ской желѣзной дороги и про­ходитъ черезъ селеніе Куль- иы въ раіонъ Баранинскаго сельскаго общества.....................10
Дорога будетъ служить подъѣзд­нымъ путемъ къ линіи Карсской желѣзной дороги и будетъ имѣть большое экономическое значеніе для всего населенія Баранинскаго общества.

Елисаветпольскій уѣздъ.1. Отъ гор. Елисаветполя черезъ селеніе Каракешпшъ на мѣстность Налтеканъ и Хачбулагъ...............................................45
2. Отъ сел. Каракешипіа че­резъ сел. Баянъ, Кущи, Ce­il дъ-Кендъ и до сел. Загликъ 60

3. Отъ сел. Чардахлы че­резъ сел. Славянку, Кедабекъ (мѣдпоплавильн. заводъ), Но- во-Саратовку, Ново-Ивановку и далѣе до сел. Михайловки, Казахскаго уѣзда................................ 60

Разработка этой дороги дастъ возможность населенію низмен­ныхъ участковъ въ лѣтній періодъ пользоваться ею для передвиженія своего скота и баранты на ко­чевку.Дорога начата разработкой на­туральной повинностью населенія. Дорога будетъ имѣть мѣстное эко­номическое значеніе и свяжетъ рядъ селеній колеснымъ путемъ съ гор. Еллсаветполемъ— главнымъ рынкомъ по сбыту продуктовъ.Дорога эта уже разработана, под­держивается натуральной повин­ностью населенія и является про­долженіемъ дороги Далларъ-Чар- дахлы, начинающейся отъ ст. Дал- ларъ Зак. жел. дорогъ и содержа­щейся па денежныя земскія сред­ства. Проектируемая дорога свя-
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4. Отъ ст. Дзегамъ Закав­казскихъ желѣзныхъ дорогъ черезъ сел. Ирмашлы до сел. Фрезово...............................................
5. Отъ сел. Ковляръ Закав. жел. дорогъ черезъ сел. Хил- хиігалы по Хилхинал и нскому ущелью до сел. Саратовки. .6. Отъ ст. Герань Закавк. жел. дорогъ черезъ сел. Ге­рань - Бой - Ахмедлы, Сафи- кюрдъ, Зейва, Молла-Валат- лы, Карачинаръ, Хархапутъ, Нижній и Верхній Агджа- кепдъ до кочевого раіона Кепазъ...................................................

Верстъ. жетъ всю мѣстность, гдѣ располо­жены многочисленныя русскія се­ленія, съ одной стороны, съ линіей Закавк. жел. дорогъ и съ другой съ Делпжанской шоссейной доро­гой черезъ сел. Михайловку по Тарсачайской дорогѣ, Казахскаго уѣзда, и въ дѣлѣ переселенія должна имѣть большое значеніе: кромѣ того будетъ также имѣть значеніе и для горной промыш­ленности, облегчая доставку топ­лива на Ксдабекскій мѣдноилавиль- нып заводъ и отправку съ завода мѣди. Одинъ только Кедабекскій заводъ дастъ ежегодно 500 тысячъ пудовъ груза.Дорога эта частью уже разрабо­тана натуральной повинностью на­селенія и имѣетъ лишь только 25 мѣстное экономическое значеніе и служить подъѣзднымъ путемъ къ линіи Закавказскихъ желѣзныхъ дорогъ.Дорога уже разработана нату­ральной повинностью населенія и имѣетъ лишь только мѣстное эко- 45 помическое значеніе по сбыту про­дуктовъ производства.Дорога эта свяжетъ населеніе съ линіей Закав. желѣзи. дорогъ и торговыми центрами и будетъ об­служивать обширный раіонъ 3-го полицейскаго участка, богатаго лѣ­сами.50
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Верстъ.7. Отъ сел. Михайловки че­резъ сел. Чайкендъ, Эркечь, Армянскіе Парисы, Карачи- паръ и до границы Джеван- ширскаго уъзда.....................................32

8. Къ станціямъ Закав. жел. дорогъ Шамхоръ. Алабашлы, Еішсаветполь, Зазалы, Дал- мамедлы, Кюрокъ-чай и Ге­рань съ сѣверной стороны ли­ніи дороги подъѣздные пути, общимъ протяженіемъ ... 75

Продолженіе этой дороги въ Дже ванширскомъ и ПІушинскомъ уѣз дѣ должно пройти черезъ рядъ населенныхъ пунктовъ и выйти, черезъ сел. Хапкепды, на Евлахъ- Шушинскую почтовую дорогу. До­рога пройдетъ по нагорной части Елисаветпольскаго, Джеванпіи р- скаго и Шушинскаго уѣздовъ и должна имѣть для населенія на­горной части указанныхъ уѣздовъ большое значеніе въ экономиче­скомъ отношеніи: дорога эта от­кроетъ путь къ главнымъ пунк­тамъ сбыта сельскихъ произведе­ній, какъ то: къ гор. Шушѣ и Ели- саветполю и къ базарамъ въ Аг да­мѣ и Тертерѣ; кромѣ того дорога, проходя но Сагсаганской и дру­гимъ казеннымъ лѣснымъ дачамъ, будетъ имѣть значеніе и для эксплоатаціи лѣсныхъ богатствъ.Подъѣздные пути къ станціямъ Закав. жел. дорогъ крайне необ­ходимы въ виду значительнаго въ послѣдніе годы развитія хлопко­водства.
Джеванширскій уѣздъ.1. Отъ ст. Тертеръ черезъ сел. Мингрельское, Гасанъ- Рпзъ, Саютлу-чай и до сел. Басаркечаръ Эриванской гу­берніи, Новобаязетскаго уѣзда. 160

Дорога эта пройдетъ черезъ мѣстности, богатыя лѣсами, мине­ральными источниками и свяжетъ Елисаветпольскую губернію крат­чайшимъ путемъ съ Эриванской.
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Верстъ.

2. Отъ границы Елисавст- іюльскаго уѣзда черезъ Та­лы игъ, Мингрельское, Агдара, Орлово-Денпсово, Балу-кая и до границы ІПушинскаго уѣзда..........................................................703. Отъ Тертера черезъ сел. Карамаплы, Джинлы и до ст. Евлахъ Закав. жсл. дорогъ . 30
4. Отъ ст. Барда черезъ сел. Айриджа до рѣки Куры (про­долженіе въАрѳшскомъ уѣз­дѣ до м. Агдаша)................................30

Изобиліе лѣсовъ въ Джеваншир- скомъ уѣздѣ и недостатокъ въ Эриванской губерніи найдетъ въ послѣдней значительный сбытъ, не говоря уже о сбытѣ строевого лѣса въ гор. Баку и для нуждъ Зак. жел. дорогъ, - это съ одной стороны, а съ другой—жители на­горной полосы и кочевники будутъ имѣть возможность ввозить къ се­бѣ хлѣбные злаки и продукты сель­скаго хозяйства. Кромѣ того въ горахъ живутъ болѣе 2 тысячъ дымовъ курдовъ, которые, благо­даря отсутствію дорогъ, отрѣзаны въ продолженіе 6—7 мѣсяцевъ отъ міра.См. Елисаветпольскій уѣздъ .Хе 7.

Дорога пройдетъ черезъ богатыя селенія; дастъ выходъ сельско­хозяйственнымъ продуктамъ къ же­лѣзно-дорожной станціи и прибли­зитъ административный центръ уѣзда ст. Тертеръ къ желѣзной дорогѣ.Дорога эта, пересѣкая густо на­селенную часть уѣзда съ развитой сельскохозяйственной производи­тельностью въ особенности цѣн­ныхъ культуръ—риса и хлопка, будетъ единственнымъ подъѣзд-
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Верстъ.

5. Отъ ст. Тертеръ черезъ сел. Кочарлы, до сел. Ханъ- Арабъ- Султанъ-будъ .... 306. Отъ ст. Тертеръ черезъ сел. Намерлы, Муфрузлы и до Шихляръ-Карвенда..................... 25 

нымъ путемъ къ желѣзнодорожной станціи Евлахъ и къ почтовому тракту Евлахъ-Шуша.Имѣетъ то же значеніе, что и предыдущая дорога.
Имѣетъ то же значеніе, что и предыдущая дорога.

Шушинскій уѣздъ.
1. Отъ м. Агдама черезъ се­ленія Сариджалу - Инджплу, Гиндархъ, Гишлу, Пари-огли- ларъ, Ходжавендъ, Агджабе- ды. Халфараддинъ и до сел. Карадолагъ на р. Курѣ ... 70

Устройство этой дороги въ ука­занномъ направленіи свяжетъ со­вершенно изолированный весь 4 по­лицейскій участокъ и часть 3 по­лицейскаго участка съ главнымъ торгово-промышленнымъ и админи­стративнымъ центромъ и главнымъ рынкомъ для сбыта сельскихъ про­изведеній—сел. Агдамомъ; кромѣ того дорога эта соединитъ указан­ные участки кратчайшимъ и удоб­нымъ путемъ съ почтовымъ трак­томъ Евлахъ—Шуша и съ желѣз­ной дорогой, что дастъ большія матеріальныя выгоды населенію, благодаря сбыту сельскохозяй­ственныхъ произведеній и цѣн­ныхъ культуръ, какъ то: хлопка, коконовъ, пшеницы, ячменя, ви­нограда и другихъ садовыхъ и огородныхъ продуктовъ. Однимъ концомъ дороги, а именно, при
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2. Отъ сел. Гиндархъ че­резъ сел. Полатлу, Абіатлы, Сариджалу 1-е, Кузанлу І-е, Курганъ, Султанъ - будь и до границы Джеван широкаго уѣзда (далѣе дорога идетъ по Джеванш прекому уѣзду до ст. Кочарлы Евлахъ-Шушин- ской почтовой дороги) ... 233. Отъ м. Агдама на Евлахъ-I Путинской дорогѣ черезъ мѣстность Тавъ-Кядыкъ и да­лѣе по Хачипскому ущелью до соединенія съ дорогой Ели- саветполь-Ханкепды.....................20

4. Отъ гор. Шуши до сел.Шуша-Кендъ..................................... 6 

селеніи Карадолагѣ вся эта мѣст­ность будетъ соединена съ р. Курой и при посредствѣ пароходнаго сооб­щенія на Курѣ съ желѣзной до­рогой.Значеніе этой дороги то же, что и предыдущей.

Дорога эта, кромѣ удобства со­общенія съ Агдамомъ населенія сельскихъ обществъ, прилегаю­щихъ къ дорогѣ Елисаветполь- Хапкенды, дастъ и значительныя матеріальныя выгоды тому же на­селенію. которое будетъ имѣть воз­можность сбывать свои произведе­нія на Агдамскомъ базарѣ, — од­номъ изъ многолюднѣйшихъ во всемъ уѣздѣ.Отъ сел. Шушикенда идетъ до­рога черезъ сел. Таговертъ до мѣст. Карягино-Карягинскаго уѣз­да. Проектируемая дорога свяжетъ г. Шуту съ административнымъ центромъ Карягилскаго уѣзда— Карягнпо и сократитъ путь между гор. Шушой и Карягиномъ на 55 в. въ настоящее время путь изъ г. Шуши въ Карягино идетъ черезъ
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5. Отъ р.Хачинки, грани­цы Джевашнирскаго уѣзда черезъ сел. Сейбаглу, Хана- захъ, уроч. Ханкенды и до соединенія съ Евлахъ - Шу- шинскимъ почтовымъ трак­томъ .........................................................  

ст. Агдамъ, Евлахъ - ГПушинскаго почтоваго тракта.Значеніе этой дороги см. №7 по Елпсаветпольскому уѣзду.
60Зангезурскій уѣздъ.1. Отъ го)). Герусы черезъ сел. Ангелаутъ и до границы Нахичеванскаго уѣзда, Эри­ванской губерніи (до начала земской дороги въ Эриванской губерніи, проходящей черезъ сел. Кармалиновку до гор.Нахичевани)...............................................76

2. Отъ гор. Герусы до Ка­та рски хъ мѣдноплавилі»ны хъ заводовъ.....................................................60

На протяженіи до 46 верстъ отъ гор. Герусовъ мѣстами земляное полотно этой дороги (въ глини­стомъ грунтѣ) разработано подъ колесное движеніе натуральной повинностью населенія. Дорога бу­детъ имѣть громадное значеніе въ торговомъ отношеніи, соединяя Зангезурскій уѣздъ кратчайшимъ колеснымъ путемъ съ линіей же­лѣзной дороги Эривань-Джульфы. Въ стратегическомъ отношеніи до­рога также должна имѣть важное значеніе.Дорога разработана и содержит­ся натуральной повинностью на­селенія, требуетъ значительнаго улучшенія. Дорога эта связываетъ всю сѣверную часть уѣзда съ гор­нозаводскимъ раіономъ и имѣетъ большое значеніе для развитія горнозаводской промышленности (эксплоатація лѣсовъ) и обезпечи­ваетъ подвозъ привозимыхъ про­дуктовъ на Катарскій базаръ для
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3. Отъ гор. Герусы черезъ селеніе Хинзиракъ, Саріатагъ по Панской степи до ур. Дже- браила, Карягинскаго уѣзда . 60

4. Отъ Катарскихъ мѣдно- п давильныхъ заводовъ по р. Угурчаю черезъ сел. Пир- чеванъ до р. Аракса и по бе­регу р. Аракса до гор. Орду- бада, Эриванской губерніи. . 90

населенія отдаленныхъ 3, 4 и 5 участковъ уѣзда.Съ устройствомъ этой дороги Зангезурскій уѣздъ будетъ свя­занъ съ Каря ги иски мъ уѣздомъ и его административнымъ цент­ромъ,—Карягиномъ. Для населе­нія дорога будетъ имѣть суще­ственное значеніе, такъ какъ под­возъ хлѣбныхъ злаковъ, получае­мыхъ теперь съ большими затруд­неніями и по вьючнымъ спосо­бамъ. значительно облегчится. До­рога также должна имѣть значеніе и въ стратегическомъ отношеніи.Дорога эта свяжетъ отдаленную южную часть Зангезурскаго уѣзда (5, 3 и 4 полицейскіе участки) че­резъ гор. Ордубатъ съ линіей же­лѣзной дороги Эривань-Джульфы, благодаря чему явится возмож­ность для населенія получать бо­лѣе дешевымъ способомъ привоз­ные продукты, доставляемые те­перь на вьюкахъ, и будетъ также имѣть не малое значеніе для раз­витія горнозаводской промышлен­ности, такъ какъ удешевитъ до­ставку топлива и отправку мѣди.Карягинскій уѣздъ.1. Отъ ур. Джебраила че­резъ сел. Ходжаганъ на р. Аккара, сел. Зангелапъ и вверхъ по р. Ахчи-чай до Ка- і арскихъ мѣдноплавильныхъ заводовъ.....................................................80
Въ Зангезурскомъ уѣздѣ въ раіонѣ расположенія Катарскихъ заводовъ находятся богатѣйшія залежи мѣдной руда. Успѣхъ раз­работки этихъ рудъ всецѣло зави­ситъ отъ путей сообщенія, п хоро-
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2. Отъ мѣст. Каря гипо до города Шуши черезъ Ходжа­лы, Таговретъ, общимъ про­тяженіемъ ................................................45 

шо устроенная дорога, которая свя­зала бы эту мѣстность съ линіей Закав. жел. дорогъ, удешевила бы отправку мѣди и подвозъ па за­воды топлива. Мѣстная же горная промышленность, при условіяхъ благопріятныхъ для ея развитія, должна имѣть большое значеніе въ дѣлѣ культуры края. Кромѣ того дорога эта, прорѣзая отдален­ную и лишенную какихъ либо до­рогъ южную часть Зангезурскаго уѣзда, будетъ имѣть большое эко- мическое значеніе для населенія этой части уѣзда.Дорога разработана и содержит­ся натуральнымъ трудомъ населе­нія и требуетъ значительнаго улуч­шенія. Дорога имѣетъ экономиче­ское значеніе для мѣстнаго насе­ленія, см. Шуиіинскій уѣздъ Де 5.
Арешскій уѣздъ.1. Оть мѣст. Агдаша черезъ сел. Султанъ-Пуха до грани­цы Мухинскаго уѣзда (про­долженіе этой дороги въ Пу­хи пекомъ уѣздѣ до сел. Кут- кашена).....................................................40

2. Отъ мѣст. Агдаша до границы Геокчайскаго уѣзда, Бакинской губерніи (продол-

Дорога разработана и содержит­ся натуральнымъ трудомъ насе­ленія и требуетъ значительнаго улучшенія. Дорога эта дастъ воз­можность населенію 3-го участка Арешскаго уѣзда и 3 и 4 участка Мухинскаго уѣзда вывозить про­дукты къ рынкамъ сбыта и къ станціи «Лякп» Закав. жел. дорогъ.Дорога разработана и поддержи­вается натуральнымъ трудомъ на­селенія и требуетъ улучшенія. До-
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Верстъ.женіе этой дороги въ Бакин­ской губерніи до м. Геокчай). 15•
3. Отъ ст. Халданъ Евлахъ- Иухинской почтовой дороги до сел. Мипгечауръ.....................18
4. Огь ст. Чемахлы Евлахъ- Нухинской почтовой дороги черезъ сел. Каябаіии до гра­ницы Мухинскаго уѣзда. . . 255. Огь сел. Пираза до сел.Лякп............................................................... 14

6. Отъ мѣст. Агдаша черезъ Пиръ - Сеидское ущелье въ сел. Саруджу.......................................... 25 

рога имѣетъ экономическое значе­ніе для населенія 1-го участка уѣзда и служить связью между административными центрами уѣз­довъ—Арешскаго и Геокчайскаго.Дорога будетъ имѣть экономи­ческое значеніе для населенія 2-го полицейскаго участка и свяжетъ эту мѣстность съ Халданскимъ и А гд а и і ск и м ъ базарам11.Имѣетъ то же значеніе, что и предыдущія дороги.
Дорога имѣетъ экономическое значеніе для населенія прикурска- го раіопа 1 и 2 полицейскихъ участ­ковъ, и кромѣ того по этой доро­гъ изъ Шушинскаго и Джеван- ширскаго уѣздовъ черезъ Пира- зинскій паромъ будутъ направ­ляться хлопокъ и коконы на Аг- даіпскій базаръ.Дорога имѣетъ экономическое значеніе для населенія 2 и 3 по­лицейскихъ участковъ.

Мухинскій уѣздъ.1. Отъ города Пухи черезъ селенія Варта шенъ, Кутка- піенъ, Зараганъ и до грани­цы Арешскаго уѣзда (продол­женіе этой дороги въ Ареіп- скомъ уѣздѣ до ст. Лякп Закав. жел. дорогъ).................... 70

Дорога разработана и содержит­ся натуральною повинностью на­селенія и требуетъ значительнаго улучшенія. Дорога имѣетъ эконо­мическое значеніе для мѣстнаго населенія.
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Верстъ.2. Отъ селенія Варташена черезъ селепія Баянъ, Отман- лы, Енгикендт, Джуджа- мышъ, Джаирлы до соедине­нія съ почтовымъ трактомъ Евлахъ-Пуха.......................................... 40Поди 11 салъ: Ел и саветп о л ьскі йГражданскій Инженеръ X

Дорога будетъ имѣть экономи ческое значеніе для мѣстнаго па селенія.
Губернскій Ниже норъ, V.

Приложеніе Л?Вѣдомость путей, улучшеніе коихъ признано жела­тельнымъ администраціей Бакинской губерніи.1) Въ районѣ, тяготѣющемъ къ станціи Кюрдамиръ, Геок- чайскаго уѣзда, селенія, въ которыхъ развито хлопковод­ство, расположены пи р. Курѣ и около Кара-Су. Хлопко­очистительные заводы находятся въ Уджарахъ, Кюрдамирѣ, Мюсюслп и м. Геокчаѣ. Всѣ эти заводы находятся на стан­ціяхъ жел. дор., кромѣ Геокчайскаго, который отстоитъ па 17 вер. отъ дороги. Разстояніе наиболѣе крупныхъ селеній отъ заводовъ равно 25 верст. Главное движеніе хлопковыхъ грузовъ происходитъ по Сагпры-Петропавловской дорогѣ., Уджары-Геокчайской дорогѣ и Уджары - Зард обской дорогѣ. Шоссировать необходимо Сагпры-Петропавловскую дорогу. Рабочій стоить 1 руб., 1 куб. саж. камня 25—70 рублей. Ширина шоссе желательна въ 4 саж., тяжелыя фуры бы­ваютъ до 500 пудовъ нагрузкой.2) Въ районѣ станцій Аджи-Кабулъ и Сагиры, Закав­казскихъ жел. дор. Джеватскаго уѣзда, находятся селенія, имѣющія наиболѣе развитое хлопководство въ Мугани и на р. Курѣ и Кара-Су, а хлопкоочистительные заводы въ селе­ніяхъ Сальяны. Петропавловкѣ. Александровкѣ, Тотаръ- Могля, Аджи кабулъ. Нѣкоторые изъ этихъ заводовъ отстоятъ отъ станцій ж. д. до 56 вер., а селепія въ 20—35 верстахъ. Наибольшее движеніе хлопковыхъ грузовъ по дорогѣ вдоль



р. Куры и отъ с. Петропавловки до станціи Сатиры на про­тяженіи 35 верстъ. Въ сущности всѣ дороги, которыя соеди­няютъ главнѣйшіе пункты района, нуждаются въ улучшеніи, именно: Аджикабулъ-Сальянская дорога, Сальяны - Андре­евна и Божій-Промыселъ-Сальянская, но въ первую очередь слѣдуетъ шоссировать Сагиры - Петропавловскую дорогу. Гравій обойдется 1 куб. саж. въ 75 рублей, рабочій 1 руб. Ширина шоссе необходима въ 4 саж., а самымъ тяжелымъ грузомъ бываютъ фуры въ 500 пудовъ.3) Районъ селеній, расположенныхъ по рѣки Курѣ ві» Шѳмахинскомъ уѣздѣ, тяготѣетъ къ станціямъ желѣзны къ дорогъ Сагиры и Кара-Су. Хлопкоочистительныхъ заводовъ въ районѣ нѣтъ, хлопокъ для очистки идетъ на заводы Джеватскаго и Геокчайскаго уѣздовъ. Разстояніе селеній отъ станцій желѣзныхъ дорогъ, гдѣ расположены заводы, до 30 вер. Шоссировать необходимо лишь дорогу отъ ст. Сагиры до Петропавловки, дорога отъ ст. Кара-Су къ селеніямъ на р. Курѣ можетъ быть лишь улучшена безъ шосенровки. Мосты на дорогѣ отъ ст. Сагиры до Петропавловки имѣются. Нужно проложить 15—20 трубъ до 10 саж. отверстіемъ. Проектъ шоссированія дороги отъ Сагиры до Петро­павловки составленъ Строительнымъ Отдѣленіемъ Бакин­скаго Губернскаго Правленія. Натуральной повинностью можно только устроить земляное полотно и то только при доплатѣ 30—40 тысячъ рублей на дорогу. Въ равнинныхъ частяхъ ПІемахинскаго уѣзда и поддержка дороги одной натуральной повинностью невозможна.
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Вѣдомость грунтовыхъ -дорогъ, улучшеніе которыхъ считаетъ наиболѣе желательнымъ уѣздная администрація Эриванской губерніи. , ।

Уѣзды. Направленіе дорогъ. Примѣчаніе.Эчміадзипскій. Грунтовая «Царская» Наиболѣе далекія дорога, ведущая огь хлопковыя селенія от- Александрополя черезъ стоятъ отъ желѣзной с. Талыпь, Сардаръ- дороги въ 36 в.Абатъ до г. Эчміадзина.Шаруро-Дарала- Башъ - Норашепо-Но- Разстояніе болѣе круп- гезскій. вобаязетскую груито- ныхъ хлопковыхъ селе­вая дорога. пій отъ яселѣзпой до­роги огь 3 до 49 вер.Сурмалинскій у. Грунтовыя дороги отъ Первая дорога памѣ-селепія Игдырь до с. чсна отъ Аралыхскаго Аралыхъ и отъ с. Иг- парома до соединенія дыръ до станціи Кара* съ Эривано-Игдырскимъ кала. шоссе.
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