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ПРЕДИСЛОВИЕ ИЗДАТЕЛЯ.



С момента публикации ранних изданий этого эссе Автор с большим удовлетворением наблюдал улучшение значительной части платных дорог и некоторое совершенствование приходских дорог. То, что эта реформа не оказалась более масштабной и успешной, можно объяснить ошибкой, которую по-прежнему совершают члены дорожных трестов, продолжая пользоваться услугами лиц в качестве дорожных инспекторов, которые не только совершенно невежественны в том деле, которым занимаются, но и полны предрассудков в пользу собственной ошибочной практики.

Другая и более крупная ошибка была совершена в последнее время в нескольких частях страны, и она полностью проистекает из желания применить новый метод дорожного строительства. Эта весьма опасная ошибка заключается в найме лиц, которые предлагают свои услуги как обученные дорожному строительству на научных принципах, без должного наведения справок об их квалификации, трудолюбии и моральном облике.

Среди множества лиц, предлагающих себя для обучения, лишь очень малая доля приобретает достаточные знания своей профессии, и это число дополнительно сокращается из-за последующих увольнений за небрежность, пьянство и нечестность.

Из числа этих отвергнутых и неспособных лиц великое множество рассеяно по всей стране в поисках работы; и многие были неосмотрительно наняты дорожными трестами без каких-либо справок об их репутации или профессиональных способностях.

В самых благоприятных условиях для постоянного и бдительного контроля со стороны руководителя, чья общественная репутация зависит от экономного и квалифицированного выполнения работ, трудно удержать помощников инспектора в строгих рамках их обязанностей; но легко представить, насколько сильно общественность страдает от принятия услуг людей, отвергнутых за грубые проступки, и помещения их в ситуации доверия, полностью освобожденные от единственного контроля, способного действовать эффективно. Эта ошибка, хотя и недавняя, уже повлеклась за собой самые пагубные последствия в ряде мест.

Шестилетний практический опыт послужил подтверждением мнения Автора о том, что контроль членов комиссий над инспекторами совершенно неэффективен — будь то для руководства их активными обязанностями или для защиты средств дорожных трестов от растрат и хищений. Непрекращающийся контроль и детальный осмотр со стороны лица, которое, как знают инспекторы, превосходит их не только по своему положению в обществе и степени доверия членов комиссий, но и по квалификации и общим познаниям, абсолютно необходим для защиты дорог. Там, где такой контроль осуществляется должным образом, результатом станут хорошее управление и экономия; и до тех пор, пока ошибочное представление об экономии будет препятствовать применению такого здравого и необходимого контроля, дороги будут ремонтироваться несовершенно, а средства — растрачиваться.

Из отчетов, представленных в Парламент, следует, что сумма, ежегодно собираемая на нужды дорог, превышает чистый доход Почтового ведомства; тем не менее эта весьма крупная сумма расходуется через руки лиц самого низкого социального ранга при видимости контроля, который в равной степени обманывает общественность и разочаровывает ожидания тех, кто ведет общие дела дорог.

Члены комиссий могут действовать эффективно лишь как совещательный орган, и их самые полезные резолюции обесцениваются из-за отсутствия устойчивой исполнительной власти. Любая попытка со стороны отдельных членов комиссий осуществить эту власть является еще более опасным путем. Замыслы большинства могут таким образом затрудняться или срываться последующим вмешательством одного человека.

Все прочие отрасли государственных доходов защищены положением и характером лиц, под чью опеку они переданы. Законодательство и Правительство мудро сочли важным (в целях экономии) приобретать таланты и положение в качестве защиты для каждой статьи государственных расходов; однако в случае с дорогами они просчитались в отношении мощи и эффективности контролирующего и руководящего авторитета. Не было проведено надлежащего сравнения между обязанностями или результатами усилий органа, состоящего из неоплачиваемых и не несущих ответственности частных лиц, какими являются дорожные комиссары, и органов, состоящих из советов комиссаров, получающих жалование от Правительства и ответственных перед ним за надлежащее управление доверенным им имуществом, у которых также имеются надлежащие должностные лица, столь же ответственные, как и они сами, действующие по их указаниям. Состояние общественных дорог, тревожные размеры растущего долга, запущенное и неупорядоченное состояние счетов различных дорожных трестов служат лучшими доказательствами изъянов системы и ее относительной неэффективности.

Отчеты, представленные в Парламент различными дорожными трестами королевства (сколь бы дефектными они ни были), дают пищу для серьезных размышлений. Сама только Англия разделена на 955 мелких дорожных трестов, которые фактически можно считать враждебными друг другу, в то время как очевидно, что единство действий имеет жизненно важное значение среди комиссаров одной отрасли государственной службы для достижения великой цели их назначения. Следовательно, пока каждое из этих малых сообществ подвержено влиянию личных интересов или чувств, вряд ли будет нецелесообразным рекомендовать установление некоторого центрального контроля над окружными комиссарами, который мог бы иметь следствием регулирование эксцентричности их мер, а также придание их взглядам в ряде случаев более правильного направления. Такой центральный контроль будет наиболее благотворно установлен в каждом графстве на основе таких правил и с такими полномочиями, которые мудрость Парламента сочтет наиболее эффективными.

Общий дорожный акт, дабы приспособиться к требованиям времени, должен охватывать предмет во всей его полноте и действенно исправить все крупные пороки, зародившиеся из слабости системы и получившие возможность разрастись из-за недостатка внимания к изменившемуся состоянию торговли, сельского хозяйства, промышленности и общих интересов королевства. Пока Парламент не соизволит приступить к серьезному рассмотрению этого вопроса, никаких общих и полезных улучшений произойти не может. Огромный долг (превышающий в настоящий момент семь миллионов) будет продолжать расти, а благоустройство по-прежнему будет тормозиться препятствиями, которые не могут быть устранены никакой иной властью, кроме авторитета Парламента.



ПРЕДИСЛОВИЕ К СЕДЬМОМУ ИЗДАНИЮ.





При подготовке нового издания различных документов по дорогам, опубликованных мною за последние шесть лет, полезно бросить беглый взгляд на этот предмет и на постепенный прогресс дорожного строительства по всей стране.

Тот факт, что после многочисленных дополнений к первоначальной брошюре (в особенности последнего сообщения Сельскохозяйственному совету) затребована дальнейшая информация, служит убедительным доказательством невозможности донесения адекватных инструкций для практических целей посредством печатного слова. Тем не менее крайне важно, чтобы теория была понята полностью, поскольку из-за непонимания изначальной природы системы возникли многочисленные бесплодные попытки подражания, стоившие обществу столь огромных сумм.

Практическая полезность некоторых частей системы настолько очевидна, что они применялись в различных местах без всякого стремления к дальнейшему совершенствованию. Теперь редко встретишь дороги, отремонтированные крупными камнями или имеющие опасную выпуклую форму, что было всеобщей привычкой около пяти лет назад; но эти улучшения, будучи лишь привитыми к старому ошибочному методу, никогда не сопровождались быстрым сокращением расходов и теми долговечными преимуществами, которые непосредственно проистекают из принятия всей системы в том виде, в каком она рекомендована мной.

Те, кто продолжает использовать какую-либо часть старого метода дорожного строительства, возможно, не осознают принципов, на которых они действуют. Ранее я отмечал, что старые дороги страны обычно прокладывались по вершинам холмов в поисках сухой или прочной почвы; и очевидно, что первые платные дороги были лишь попытками проложить более прямые сообщения сквозь страну, продолжая механическими средствами те каменистые тропы, к которым путешественники были вынуждены прибегать. С этой целью сначала в землю погружались крупные массы камня, а поверх них рассыпались толстые слои щебня, фактически образуя искусственную скалу. Ненадежность этого неискусного сооружения должна быть очевидна. Дождь, проникающий через каждую часть поверхности, постоянно поддерживал ее в рыхлом состоянии, и поскольку она залегала ниже уровня грунтовых вод, зимой она постоянно разрушалась морозом. Отсюда те огромные суммы, которые требуются для создания новых дорог, и тяжелые, непрекращающиеся расходы на поддержание их в проезжем состоянии. Любые улучшения, сделанные по этому плану, касаются лишь гладкости поверхности за счет более аккуратной укладки камней, что влечет за собой большие расходы; однако первоначальный принцип остается прежним на каждой дороге, за исключением тех, где новая система была внедрена полностью. При таких недостатках неудивительно, что дороги королевства не поспевают за развитием всякого другого полезного искусства. Крупные суммы, требуемые для первоначальных затрат, и частые неудачи таких спекуляций из-за плохого качества дорог и расходов на их последующий ремонт вполне объясняют медленный прогресс дорожного строительства. Из убежденности в крайне неудовлетворительном и дорогостоящем характере применяемого метода я пришел к мысли о возможности конструирования линий связи, способных перевозить самые тяжелые грузы по любому типу почвы и в любое время года на чисто научных принципах: плана, который даже в теории отличается от безыскусных методов дорожного строительства, практикуемых до сих пор, так же сильно, как принцип, по которому арка перекидывается через реку, отличается от кучи камней, образующей брод.

Фактический опыт семи лет, огромная протяженность дорог, полностью построенных по моим указаниям, и бесспорные свидетельства комитетов Палаты общин, назначенных для расследования этого вопроса, ныне поставили эффективность открытия вне всяких сомнений. Дело за страной — обдумать наиболее мудрый и действенный способ обеспечения выгод от этой системы.

Всякий, кто внимательно рассматривал слабость и неадекватность нынешних дорожных законов в деле защиты стоящих на кону крупных интересов, должен осознавать острую необходимость принятия новых законодательных мер, более соответствующих нынешнему состоянию страны. Дороги представляют собой, пожалуй, важнейшую отрасль нашей внутренней экономики; собираемый на их поддержание доход равен доходу Почтового ведомства, а любой сбой в выполнении работ служит суровым препятствием для нашей торговли, мануфактур и сельского хозяйства. Тем не менее общественная служба столь жизненной важности продолжает регулироваться исключительно узкой политикой и ограниченными взглядами Первого акта о платных дорогах (которые фактически были лишь экспериментами в законодательстве), в то время как этот огромный доход брошен на произвол или корыстообразие низших слоев общества.

Благо, которое я стремился принести стране, носит двоякий характер, и мои труды были неизменно направлены как на внедрение мудрой и упорядоченной системы управления дорогами, так и на их механическое устройство. Я всегда выражал убеждение, что никакие постоянные улучшения в дорожных делах не могут произойти без вмешательства законодателей; и успех, сопутствующий усилиям моей семьи в различных местах, никоим образом не ослабил это мнение. Преимущества нового метода строительства дорог настолько очевидчны, что они не преминули привлечь к себе внимание; однако я не был столь же удачлив в побуждении джентльменов страны к соблюдению тех средств, посредством которых сочетались экономия и благоустройство.

Огромная разница в расходах объясняется не только простотой и дешевизной новой системы. Везде, где система применялась должным образом, было обращено внимание на то, чтобы поставить дорожное дело на столь же респектабельную основу, как и прочие отрасли государственной службы: была создана полноценная исполнительная структура. Низшие должностные лица, отобранные из наиболее уважаемых йоменов, помещены под бдительный надзор старшего должностного лица, чья ответственность обеспечивает его внимание и который не подвержен влиянию каких-либо посторонних факторов при исполнении служебных обязанностей. Тот огромный успех, который сопутствовал внедрению этого плана при всех недостатках действующего дорожного законодательства, является залогом того, что могло бы получиться при его учреждении в широких масштабах на основе полномочий Парламента.

Хотя никаких мер по учреждению какого-либо систематического плана управления дорогами еще не принято, отрадно наблюдать дух усовершенствования, распространяющийся по всей стране. Это проявляется различным образом. План преобразования уличных мостовых в щебеночные дороги был внедрен в Бристольском округе около шести лет назад, и можно с полным основанием ожидать, что мостовые очень скоро будут практически вытеснены более удобной, безопасной и экономичной заменой в виде щебеночных дорог. Относительно превосходящего удобства дорог не может быть никаких сомнений, а все выдвинутые второстепенные возражения могут быть настолько легко устранены, что для любого непредвзято мыслящего человека достаточно лишь легкого размышления. Жители городов обычно опасаются, что дороги будут менее удобны для пешеходов, чем мостовые; но (если уделять должное внимание очистке и поливке) дорога из щебня окажется предпочтительнее таких мостовых, как в Лондоне. В некоторых городах, где главные улицы являются платными дорогами, комиссары распорядились сделать их из мелко разбитого материала, который при умелой укладке образует гладкую, прочную поверхность.

Большая разница между стоимостью дороги и даже худшей лондонской мостовой позволила бы городу уделять чистоте проезжей части такое внимание, которое позволило бы жителям наслаждаться всеми преимуществами гладкой дороги и даже большим комфортом для пешеходов.

ГЛАВНОМУ КАЗНАЧЕЮ, КАЗНАЧЕЯМ ОКРУГОВ И ПРОЧИМ КОМИССАРАМ ПО УХОДУ ЗА ПЛАТНЫМИ ДОРОГАМИ В БРИСТОЛЬСКОМ ОКРУГЕ, ТВЕРДОСТИ И ПАТРИОТИЧЕСКОМУ СТАРАНИЮ КОТОРЫХ ПРИ ИСПОЛНЕНИИ СВОИХ ОБЯЗАННОСТЕЙ КОРОЛЕВСТВО ОБЯЗАНО ПЕРВЫМ ПРИМЕРОМ ПРАКТИКИ НОВОЙ И ЭФФЕКТИВНОЙ СИСТЕМЫ УЛУЧШЕНИЙ В РЕМОНТЕ ДОРОГ И В УПРАВЛЕНИИ НАХОДЯЩИМИСЯ В ИХ ВЕДЕНИИ СРЕДСТВАМИ, ЭТИ ЗАМЕЧАНИЯ СОВСЕМ ПОЧТИТЕЛЬНО ПОСВЯЩАЮТСЯ В СВИДЕТЕЛЬСТВО УВАЖЕНИЯ И БЛАГОДАРНОСТИ ИХ АВТОРОМ
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ВВЕДЕНИЕ.



Нынешнее крайне неудовлетворительное состояние платных дорог и магистралей в Соединенном Королевстве, а также постоянный и, по-видимому, ничем не ограниченный рост дорожных пошлин — вот те соображения, которые послужили причиной публикации следующих замечаний.

О ценности содержащейся в них информации наиболее компетентный суд вынесет интеллигентный читатель; автор может лишь заверить его, что немногие факты, приведенные в ходе работы, были тщательнейшим образом проверены; что высказанные мнения являются результатом глубоких размышлений и терпеливого исследования; что все то, что может показаться теоретическим, по большей части уже претворено в практику; а там, где практики не хватало, мотивом для предложения предполагаемых средств послужил долгий опыт переживания пороков существующей системы, а не простая любовь к новаторству.

Впрочем, автор охотно отдает их на суд здравого смысла и беспристрастности публики, лишь прося словами знаменитого писателя, чтобы всякий, кто удостоит его чтением, не судил по нескольким часам чтения о трудах почти тридцати лет.

В следующих главах предмет дорог будет рассмотрен по трем основным направлениям:

Способ строительства дорог;

Комиссары и должностные лица, нанятые ими для этой службы,

и

Управление финансами:

Что показалось Автору наиболее ясным и исчерпывающим расположением материала.



ЗАМЕЧАНИЯ О ДОРОГАХ.



ЧАСТЬ ПЕРВАЯ. СПОСОБ СТРОИТЕЛЬСТВА ДОРОГ.


Способы строительства и ремонта дорог настолько разнообразны в различных частях королевства, что попытка дать подробный отчет о каждом из них была бы бесконечной задачей. Однако можно составить о них общее представление в соответствии с материалами, добываемыми в каждой части страны.

В окрестностях Лондона дороги формируются из гравия; в Эссексе и Сассексе они формируются из кремня; в Уилтсе, Сомерсете и Глостере главным образом используется известник; на Севере Англии и в Шотландии основным материалом служит кварцевый долерит; а в Шропшире и Стаффордшире — крупные булыжники, смешанные с песком.

Превосходные дороги могут быть построены из любого из этих материалов.

Гравий, из которого формируются дороги вокруг Лондона, является худшим, поскольку он смешан с большой долей глины и поскольку составные части гравия имеют круглую форму и лишены угловатых точек соприкосновения, посредством которых битый камень объединяется и образует сплошное тело; рыхлое состояние дорог близ Лондона является следствием этого качества материала, а также полного пренебрежения или невежества в отношении метода его исправления.

Более тщательное исследование фактов, связанных с дорогами вокруг Лондона, выявило несколько других причин, из которых проистекает дефектное состояние этих дорог. Самой большой из них представляется разделение дорог на столь многочисленные мелкие тресты, что исключает возможность любого масштабного плана операций на благо всех. Прежде чем какая-либо дорога вокруг Лондона сможет быть должным образом реконструирована, а все расточительные расходы — пресечены, потребуется всеобъемлющий взгляд на местное положение всего округа.

Другое серьезное препятствие к улучшению проистекает из законов и правил, которые не позволяют доставлять в Лондон водным путем и выгружать в различных местах, удобных для дорог, запасы хороших дорожных материалов различных видов. Если бы эти ограничения были сняты в отношении камня, кремня или любого балласта для дорожного строительства, Лондон расположен так благоприятно для водных перевозок по реке и связанным с ней каналам, что можно было бы по разумной цене и хорошего качества получить запас, равный потребностям всех дорог в окрестностях Лондона, так что использование плохого гравия вокруг столицы стало бы больше не нужным.[1] Но эта мера, дабы быть выполненной экономичным и эффективным образом, должна осуществляться в широких масштабах; она должна составить единый интерес, управляемый единым избранным органом людей весомых, способных и авторитетных.


1. Это не следует понимать как выражение мнения, будто хорошая дорога не может быть построена из лондонского гравия при его надлежащей подготовке и применении. Дорога у Рединга в Беркшире в последнее время была сделана совершенно гладкой, прочной и ровной с использованием гравия, уступающего лондонскому, и при меньших затратах, чем это стоило прежде. Экипажи не оставляют следов на этой дороге, и она оставалась хорошей при любых изменениях погоды. Тем не менее, поскольку в результате усердных поисков были найдены средства для ввоза кремня издалека, редингская дорога впредь будет ремонтироваться кремнем за половину расходов, требуемых для подготовки гравия этой местности.



Дорога близ Лондона может быть сделана столь же гладкой, прочной и легкой для тяги экипажей лошадьми, как и дорога близ Бристоля; и сделанная таким образом лондонская дорога прослужит дольше и, следовательно, окажется менее дорогой, чем бристольская дорога, поскольку получаемые материалы более долговечны и могут быть добыты с меньшими затратами.

Кремень образует отличную дорогу, если уделять должное внимание размеру; однако из-за отсутствия такого внимания многие кремниевые дороги являются шероховатыми, рыхлыми и дорогими.

Известняк при надлежащей подготовке и применении образует гладкую, прочную дорогу и консолидируется быстрее любого другого материала; но по своей природе он не является долговечным.

Кварцевый долерит — самый долговечный из всех материалов, и везде, где он применяется хорошо и разумно, дороги относительно хороши и дешевы.

Булыжники Шропшира и Стаффордшира имеют твердую субстанцию и требуют лишь благоразумного применения, чтобы стать хорошими дорожными материалами.

С другой стороны, шотландские дороги, сделанные из самых лучших материалов, коих в изобилии в любой части этой страны и которые стоят недорого, являются самыми рыхлыми, шероховатыми и дорогими дорогами в Соединенном Королевстве из-за неискусного использования материала.

Конструкция дорог дефектна в большинстве частей страны; в частности, дороги вокруг Лондона сделаны высокими посередине в форме крыши, посредством чего экипаж движется по опасному склону, если не удерживается на самом центре дороги.

Эти дороги ремонтируются путем сбрасывания большого количества неподготовленного гравия посередине в расчете на то, что, поскольку он никогда не уплотняется, он со временем переместится к обочинам.

Если дорога изначально была сделана хорошо, ее будет легко отремонтировать. Такая дорога никогда не станет шероховатой или рыхлой, хотя она будет постепенно истончаться и слабеть пропорционально той нагрузке, которой она подвергается; тогда ремонт будет производиться добавлением количества материалов, подготовленных так же, как и вначале. Поскольку на такой дороге между первоначальным строительством и каждым последующим ремонтом не будет никаких расходов, за исключением необходимого ухода за водостоками и устранения случайных повреждений, фонды больше не будут обременены непрекращающимися расходами, наблюдаемыми в настоящее время из-за постоянных попыток ремонта без улучшения самих дорог.

Нет никаких сомнений в том, что все дороги в королевстве могут быть сделаны гладкими и прочными в равной степени и оставаться таковыми в любое время года. Их долговечность, конечно, будет зависеть от прочности материалов, из которых они состоят, но все они будут хороши, пока держатся, и единственный вопрос, который может возникнуть относительно вида материалов — это вопрос времени и расходов, но никогда — сиюминутного состояния дорог.

Заботливые положения законодателей о сохранении дорог, к несчастью, опередили меры по приведению дорог в пригодное для путешествий состояние или состояние, стоящее заботы об их сохранении. Будет ли сочтено дерзким предложить принять некоторые правила для поощрения и продвижения лучшей системы строительства дорог путем пробуждения усилий науки и создания круга квалифицированных и авторитетных должностных лиц для надзора за этой важнейшей отраслью внутренней экономики?

Когда дороги построены правильно, для их сохранения требуется очень мало правил. Безусловно, полезно предусмотреть действенные меры для поддержания в чистоте водотоков, устранения помех и обрезки деревьев и живых изгородей; для этих целей комиссарам должны быть предоставлены широкие полномочия; но полезность многих существующих правил в отношении колесных экипажей вполне может быть поставлена под сомнение. Нет сомнений в том, что многие из этих правил обременительны для торговли и сельского хозяйства, поскольку принуждают к неудобной конструкции экипажей.[2] Автор никогда не наблюдал какого-либо серьезного различия в воздействии на хорошо сделанную дорогу узких или широких колес: любые из них пройдут по гладкой, прочной дороге, не оставляя видимых следов; на шероховатых, рыхлых дорогах эффект, конечно, будет иным; но может ли рыхлая и шероховатая дорога быть исправлена путем волочения по ней громоздкого экипажа, или же, если такие дороги возможно исправить подобными средствами, можно ли это считать наиболее экономичным для нации в целом — вряд ли может вызывать сомнения.[3]


2. Увеличение ширины колес, хотя и в большей пропорции, чем увеличение веса, никоим образом не является компенсацией за него, поскольку вся ширина во многих случаях из-за неровности грунта или самих колес не будет прижиматься к дороге всюду, где это возможно; первое впечатление должно производиться гвоздями, где они выступают, возможно, одним лишь гвоздем; либо нагрузка может приходиться на отдельные куски материалов или на края материалов, неспособных выдержать этот вес. См. «Исследование состояния общественных дорог», составленное преподобным Генри Хомером, магистром искусств, настоятелем прихода Бердлингбери в Уорикшире. Опубликовано в 1767 году, стр. 66.

Следует отметить, что эти замечания г-на Хомера и каждого другого автора по вопросу дорог применимы лишь к дорогам рыхлым, шероховатым и неровным; и что никто, по-видимому, не вынашивал идею создания дороги, которая была бы одновременно прочной, гладкой и прочной.— Автор.




Однако обнаруживается, что экипажи с широкими колесами настолько не приспособлены для нужд сельского хозяйства, необходимое для их тяги количество лошадей столь велико, а их благотворное влияние на дорогу столь сомнительно, что ни поощрения с одной стороны, ни препятствия с другой не оказались достаточными для их всеобщего внедрения.
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Тем не менее следует признать, что износ дорог пропорционален весу и скорости экипажей, движущихся на шинах колес определенной ширины, и поэтому важно принять некоторые правила. Лучшие правила в отношении ширины шин колес можно найти в нескольких актах сессии Парламента 1816 года, где от повозок требуется иметь колеса цилиндрической формы шириной пять дюймов, а от грузовых фургонов — колеса той же формы шириной шесть дюймов с равным вертикальным опиранием. Вес лучше и проще всего регулировать количеством лошадей или других животных, тянущих экипажи; и это, как меру экономии, можно осуществить посредством взимания дорожных пошлин, выплачиваемых за животных, по возрастающей шкале с увеличением их числа.

Фургоны и повозки с колесами цилиндрической формы и вертикальным опиранием, движущиеся на шинах шириной пять и шесть дюймов, не могут повредить хорошо сделанную дорогу при той медленной скорости, с какой передвигаются подобные экипажи — во всяком случае, в какой-либо пропорции, превышающей уплачиваемую ими пошлину. Напротив, несомненно, что почтовые кареты с их нынешней системой загрузки и скоростью движения на очень узких колесах повреждают дороги в гораздо большей пропорции, чем компенсация, получаемая от пошлины.

Каждое колесо, приводимое в движение силой, приложенной к центру его движения, как то ось колеса экипажа, в силу своего удельного веса склонно волочиться вперед, а не вращаться; и вращательное движение вызывается сопротивлением, оказываемым поверхностью, по которой оно проходит; однако это сопротивление не полностью предотвращает волочение, ибо каждое колесо, бегущее по дороге, в какой-то степени волочится. Эта степень будет пропорциональна весу экипажа и скорости вращения колеса на его оси, и ей будет противодействовать ширина шины, входящей в соприкосновение с дорогой.

Почтовые кареты, следовательно, перевозящие тяжелые грузы, движущиеся с большой скоростью и представляющие дороге узкую колесную шину, по необходимости должны волочиться в большей степени, чем любой другой экипаж, поскольку сочетают в себе все причины, порождающие волочение.[4]


4. Ежедневно между Бристолем и Батом совершается свыше пятидесяти рейсов почтовых карет: наблюдения Автора приводят его к выводу, что уплачиваемая ими дорожная пошлина не компенсирует фондам износ дороги.



Когда Парламент предоставит средства для приведения всех дорог в Соединенном Королевстве в наилучшее и наиболее пригодное состояние для удовлетворения нужд сельского хозяйства и торговли страны, он естественным образом задумается о наиболее подходящих способах их защиты от повреждений либо о компенсации фондам последствий использования, которых невозможно избежать, путем введения дорожных пошлин в справедливой и равноправной пропорции на экипажи, причиняющие такие повреждения.



ЧАСТЬ ВТОРАЯ. КОМИССАРЫ И ДОЛЖНОСТНЫЕ ЛИЦА, НАНЯТЫЕ ИМИ.




Забота о платных дорогах была возложена Парламентом на комиссаров, отобранных из того класса общества, который наиболее способен выполнять обязанности по надзору и в силу своего положения наиболее склонен выполнять долг честно; в этом отношении ожидания общества не были обмануты, и может существовать лишь единое мнение относительно того долга, которым страна обязана этой весьма респектабельной части сообщества. Пожалуй, единственным полезным правилом, необходимым в отношении комиссаров, было бы ограничение квалификации доверенных лиц исключительно земельной собственностью.

Однако наблюдающая и контролирующая власть, столь мудро возложенная Парламентом на комиссаров, оказалась недостаточной для обеспечения всех целей законодательства. Требуется научная, трудолюбивая исполнительная власть; и поскольку для этой части службы никаких средств не было продумано, она оказалась полностью заброшенной или в лучшем случае крайне убыточно восполненной кругом инспекторов, совершенно невежественных в обязанностях должности, которую они призывались занимать.[5]


5. Общие законы, касающиеся магистралей, кажутся достаточно рассчитанными на то, чтобы отвечать задуманной цели, если бы надзиратели обладали достаточной степенью рассудительности для их надлежащего исполнения, а также трудолюбием и энергией для их результативного выполнения.
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Общий надзор и безвозмездные услуги, подобные тем, которые закон рассчитывал получать от комиссаров платных дорог, могут быть получены и были предано и добросовестно предоставлены комиссарами; но то постоянное и кропотливое внимание, которое требуется для надзора за исполнительными обязанностями платного дорожного треста, нельзя разумно ожидать от джентльменов, занятых другими делами. Если бы они взялись за эту задачу, она неизбежно прерывалась бы их частными делами или иными занятиями, и это одно сделало бы их услуги бесполезными. Некоторые примеры индивидуального усердия и усилий со стороны комиссаров в отдельных частях страны послужили демонстрацией того, какую пользу можно было бы извлечь из предоставления каждому графству исполнительного должностного лица, чье единственное внимание уделялось бы этому делу; чьи услуги щедро оплачивались бы и от которого комиссары могли бы по праву требовать отчета о том, каким образом их приказы приводятся в исполнение; которое изучало бы и проверяло отчеты помощников инспектора, сравнивало бы их с выполненной работой и в случае одобрения сертифицировало их для представления казначеям.

В тресте любого масштаба, скажем примерно на 150 милях дорог, время такого должностного лица было бы загружено полностью. Он должен руководить исполнением ремонтов и переустройства дороги по распоряжению комиссаров; и он должен контролировать контракты и прочие соглашения, заключаемые помощниками инспектора, дабы предотвратить ненужные расходы; он должен проверять всю выполненную работу, дабы убедиться в ее соответствии контрактам, и в целом осуществлять бдительный надзор за лицами, работающими под его началом. Отчеты обо всех понесенных расходах должны каждые две недели доставляться помощниками инспектора в его офис в двух экземплярах; после проверки один экземпляр остается в офисе, а второй, заверенный, отправляется казначею, после чего может последовать оплата.

Многое должно зависеть от выбора должностного лица, которому поручено это дело; оно должно обладать значительным запасом общих сведений касательно сельских дел; вопрос дорожного строительства должен быть им тщательно продуман; его социальное положение должно быть таковым, чтобы обеспечивать ему поддержку и доверие комиссаров, одновременно подчиняя ему и вызывая уважение у подчиненных должностных лиц.

Успех усилий отдельных комиссаров в определенных частях страны впервые подсказал мнение о том, что может быть принята лучшая система дорожного строительства, а примеры лучшей практики распространены на все части страны; однако эта выгода никогда не сможет стать всеобщей, если не будет сопровождаться усердием и активностью, породившими ее; а это может быть обеспечено лишь должностными лицами, чьей единственной обязанностью это станет и которые будут подотчетны комиссарам, под чьими приказами они действуют, за исполнение доверенного им треста. Безвозмездные услуги всегда временны и локальны, они зависят от места жительства и жизни конкретного лица и всегда обманывали ожидания. Квалификация и исполнительный труд должны оплачиваться надлежащим образом, если ожидается их постоянное и полезное приложение; и если они прикладываются подобным образом, то цена не идет ни в какое сравнение с пользой для общества.

Из-за отсутствия такого должностного лица приказы комиссаров после их зрелого обсуждения и мудрого отдания попадали для исполнения в руки инспекторов, нередко отбираемых из низшего класса общества, которые действовали без плана и метода. Последствия видны в каждом уголке страны: недостаток научных знаний у инспектора шел рука об руку с нерасчетливыми тратами, нанося ущерб дорогам и расстраивая финансы. Для обеспечения экономного и результативного исполнения необходим бдительный и непрекращающийся надзор.

Целесообразно ли наделить комиссаров в мелких дорожных трестах, на которые неудачно разделены дороги Англии, правом объединяться в достаточном количестве, дабы иметь возможность содержать респектабельного и эффективного исполнительного сотрудника и решать прочие общие задачи благоустройства — смиренно передается на усмотрение мудрости Парламента.

Эффект активного и результативного контроля над помощниками инспектора в исполнительной части их обязанностей, а также в спасении средств от нецелевого использования и хищений наглядно продемонстрирован в мерах, мудро предпринятых комиссарами по уходу за платными дорогами в Бристольском округе, успех которых с избытком оправдал их принятие, поскольку дороги были полностью реконструированы и приведены в наилучшее возможное для использования состояние при расходах, значительно уступающих доходам треста. Это улучшенное состояние финансов позволило комиссарам осуществить несколько крупных постоянных улучшений, не забывая при этом о необходимых отчислениях на погашение долга, накопившегося за предыдущие годы.



ЧАСТЬ ТРЕТЬЯ. УПРАВЛЕНИЕ ФИНАНСАМИ.




Средства, предоставленные Парламентом в распоряжение комиссаров для ухода за платными дорогами, весьма значительны и при надлежащем управлении могли бы считаться вполне достаточными для этой цели; они проистекают главным образом из дорожных пошлин и части дорожной повинности.

До тех пор пока будет оставаться необходимость собирать крупные суммы на содержание дорог, нынешние средства должны сохраняться; дорожные пошлины, хотя и уязвимы для многих возражений, приносят доход настолько непосредственно и эффективно, что трудно питать надежду на возможность их снижения до тех пор, пока продолжение лучшей системы существенно не улучшит дороги и не сократит расходы настолько, чтобы оставить средства для погашения тяжелого долга, чистящегося за страной по этой статье государственной службы.

Дорожная повинность в натуральной форме была установлена Парламентом в то время, когда нельзя было придумать лучших средств: когда ощущался недостаток денежного обращения и когда во многих частях страны нельзя было получить справедливое количество труда за деньги.

Личный труд на государственной службе никогда не может быть сделан прибыльным или дающим справедливую отдачу; в то же время он сопряжен с серьезными возражениями в том отношении, что становится орудием пристрастия и угнетения под руководством класса людей, в чьих руках подобная власть никогда не должна находиться и над которыми в данном случае невозможно установить адекватный контроль.

Поскольку причины, побудившие Парламент прибегнуть к личной повинности, отпали, целесообразным окажется заменить дорожную повинность умеренным денежным сбором. Это было осуществлено с большой пользой в Шотландии большинством, если не всеми местными и окружными актами о платных дорогах.[6]


6. Нельзя не видеть, что дорожная повинность является пережитком личной службы; джентльмен в наши дни мог бы с тем же успехом утверждать, что оброки натурой проще и справедливее денежной ренты, защищая обычай ремонта магистралей посредством принудительного труда.




Edgeworth’s Essay on the Construction of

Roads and Carriages, p. 46.









Сумма денег, ежегодно собираемая в королевстве на дороги, весьма велика и при внимательном рассмотрении оказалась бы намного выше общепринятого мнения. Правительство добыло информацию о сумме, ежегодно собираемой на приходские дороги (обычно именуемые магистралями), однако оно еще не исследовало объем гораздо большей суммы, собираемой на содержание платных дорог, равно как и объем долга, накопленного на те же цели.

Эти фонды, сколь бы значительными они ни были, продолжают расходоваться номинально под руководством комиссаров, но эффективно и практически — под началом инспекторов, над которыми комиссары имеют весьма неопределенные средства полезного контроля; и нет сомнений, что в расходах существуют большие злоупотребления, отчасти из-за невежества, но гораздо больше — из-за казнокрадства и крайне неуместного покровительства.

В таких обстоятельствах защита фондов выиграла бы от инспекции и контроля со стороны старшего должностного лица, и наконец, было бы желательно, чтобы каждый дорожный трест представлял в Парламент отчет о поступлениях и расходах за год.

То, что выделяемые Парламентом на дороги средства либо недостаточны для этой цели, либо расходуются нерасчетливо, лучше всего доказывается многочисленными обращениями в Парламент на каждой сессии с просьбами о расширении полномочий и увеличении пошлин, где заявляется, что без такой помощи невозможно ни выплатить долги, ни поддерживать дороги в исправности. На сессии Парламента 1815 года было подано тридцать четыре таких петиции, а на сессии 1816 года — тридцать две; и все эти законопроекты были приняты автоматически, от заявителей требовалось лишь доказать Комитету реальную необходимость, однако никакого расследования причин этой необходимости, судя по всему, не проводилось.

Эффективный, единообразный и постоянный контроль за расходованием дорожных фондов и ежегодный отчет о результатах в Парламент позволили бы Палате общин составить суждение о том, проистекает ли дефицит из нехватки средств или из нерасчетливых расходов; тем самым эта Почтенная Палата получила бы возможность принять меры для предотвращения роста суммы долга, который, как показывают петиции, представляемые на каждой сессии, увеличивается до тревожных масштабов и который, будучи накоплен под авторитетом Парламента, в конечном счете неизбежно станет претензией к справедливости страны.

При рассмотрении этого важного предмета представляется, что пересмотр законов о платных дорогах стал непреложно необходимым с целью изменения и исправления устаревших, бесполезных и обременительных правил, а также подстановки других, более созвучных нынешнему состоянию общества. Этот пересмотр требуется опытом неадекватности существующей системы великой цели формирования лучших и самых легких сообщений через каждую часть страны с должным вниманием к экономии; а также для предотвращения роста долга, которому позволили молча накапливаться до таких пределов, в которые едва ли поверят, когда они будут должным и точным образом установлены.

Многие важные улучшения зародились благодаря здравому смыслу и усердию отдельных комиссаров либо частным окружным собраниям, однако их благотворный эффект ограничился местом зарождения; такие улучшения также прекращали действовать со смертью или смещением их авторов и тем самым оказывались окончательно утрачены из-за отсутствия общего надзора, который был бы заинтересован в благоустройстве всей сети.

Дефектное состояние дорог помимо ненужных расходов является бременем для сельского хозяйства, торговли и мануфактур из-за удорожания перевозок, растраты труда животных и износа экипажей, а также из-за причинения больших потерь времени.

При эффективной и ответственной исполнительной структуре, учрежденной и направляемой мудростью Парламента, этот предмет оказался бы в пределах досягаемости для проверки и регулирования; и многие местные улучшения, ограниченные небольшими округами, получили бы развитие и распространение в целом на общественную пользу.[7]


7. С тех пор как это эссе было написано, я посетил Англию и во время поездки протяженностью в много сотен миль обнаружил едва ли двадцать миль хорошо построенной дороги. Во многих частях страны, и особенно вокруг Лондона, дороги находятся в позорном состоянии. Это должно бросаться в глаза общественности; и рано или поздно здравый смысл английской нации почувствует необходимость принятия каких-либо мер по улучшению.




Edgeworth’s Essay, Preface, p. 7.







В Ирландии второстепенные дороги вообще лучше главных дорог, и если сравнить все дороги в той стране с дорогами в Англии, станет очевидно позорное отставание последних.




Edgeworth’s Essay, p. 46.









Автор воздержался от каких-либо упоминаний о приходских дорогах, хотя их состояние и состояние их фондов более плачевны, чем у платных дорог. Законодательные акты об их содержании и ремонте настолько не соответствуют этой цели, что их можно считать практически выведенными из-под защиты закона.

Нет видимых веских причин, почему между двумя описанными видами дорог должна проводиться такая разница; и помещение их обеих под опеку комиссаров с выгодой научного руководства со стороны Генерального инспектора обеспечило бы равное благоустройство приходских дорог.



Предыдущие Замечания о дорогах не могут быть лучше завершены, чем следующей выпиской из Отчета Комитета Палаты общин за 1811 год.



«Едва ли стоит распространяться о тех многочисленных важных преимуществах, которые могут быть получены от улучшения магистралей и платных дорог королевства. Каждый отдельный гражданин обнаружил бы при этом существенное приращение своего комфорта и значительное продвижение своих интересов. Благодаря улучшению наших дорог любая ветвь нашей сельскохозяйственной, торговой и мануфактурной промышленности получила бы существенную пользу. Каждый доставляемый на рынок предмет упал бы в цене; количество лошадей сократилось бы настолько, что благодаря этому и прочим сокращениям расходов обществу ежегодно сберегалось бы ПЯТЬ МИЛЛИОНОВ. Затраты на ремонт дорог, износ экипажей и лошадей существенно сократились бы, а тысячи акров, продукция которых ныне растрачивается на прокорм лишних лошадей, были бы обращены на производство продовольствия для человека. Короче говоря, общественные и частные преимущества, которые последовали бы за осуществлением этой великой цели — благоустройства наших магистралей и платных дорог — неизмеримы; хотя из-за того, что они рассредоточены на обширном пространстве и реализуются различными способами, такие преимущества будут не столь очевидны, как выгоды, проистекающие из иных источников улучшений более ограниченного и менее общего характера».



Приложение.



Выдержки из «Замечаний о шоссейных дорогах королевства», составленных Джоном Лаудоном Мак-Адамом, представленных Комитету Палаты общин и напечатанных по распоряжению Палаты 14 июня 1811 года.

«Во всех отчетах комитетов Палаты общин по вопросу дорог главное внимание, судя по всему, уделялось конструкции колесных экипажей, перевозимым ими грузам, а также ширине и форме колес; природе же дорог, по которым эти экипажи должны передвигаться, уделялось не столь пристальное внимание».

«Наблюдения, которые я вел в течение двадцати шести лет за дорогами королевства (за это время я проехал по большей их части в Англии и Шотландии), а также предоставленные мне возможности для сопоставления различных материалов и способов их применения привели меня к следующим выводам».

«Первое. Нынешнее неудовлетворительное состояние дорог королевства объясняется неразумным применением материалов, которыми они ремонтируются, а также дефектной формой самих дорог».

«Второе. Внедрение лучшей системы устройства дорожного покрытия и применение научных принципов, о которых до сих пор никто не помышлял, позволило бы исправить это положение».

«Иллюстрируя эти положения, позволю себе заметить, что целью, которой следует достичь при обустройстве хорошей дороги (в том, что касается ее поверхности), является гладкое, прочное и настолько ровное покрытие, чтобы экипаж мог стоять на нем вертикально. Эти цели не достигаются при существующей системе, поскольку научные принципы не применяются вовсе; однако предполагается, что они вполне достижимы во всех частях страны».

«Камень в том или ином виде можно добыть почти в любой части королевства, а дорога, устроенная из мелкого щебня толщиной в десять дюймов, будет гладкой, прочной и долговечной».

«Материалы, из которых состоят нынешние дороги, вовсе не износились, а смещаются под воздействием колес экипажей, наезжающих на слишком крупные камни: колесо не проезжает над материалом, из которого сформирована дорога, а постоянно, почти на каждом шагу, сталкивается с препятствием, которое либо должно податься и быть устранено, либо экипаж должен приподнять силой тяги животных, чтобы преодолеть его. В обоих случаях дорога повреждается, а движение экипажа затрудняется, причем ущерб и помехи будут тем значительнее, чем больше число и размер таких препятствий».

«Размер камней для дороги описывался в контрактах самыми разными способами: иногда как размер куриного яйца, иногда как вес в полфунта. Эти описания весьма расплывчаты: первое указывает на неопределенный размер, а второе зависит от плотности используемого камня, причем на практике не соблюдается ни то ни другое. Размер камня, используемого на дороге, должен находиться в надлежащей пропорции к площади контакта колеса обычных размеров на гладкой ровной поверхности. Обнаружено, что эта точка контакта в продольном направлении составляет около дюйма, и каждый кусок камня, помещенный на дорогу и превышающий дюйм по любому из своих измерений, вреден».

«Дороги в Шотландии хуже, чем в Англии, хотя материалы там более многочисленны, лучшего качества и стоят по меньшей мере не дороже, а дорожные пошлины почти вдвое выше. Это происходит потому, что дорожное строительство, то есть устройство покрытия, в Шотландии понимают еще хуже, чем в Англии. В ходе недавнего обсуждения в парламенте вопроса об оплате проезда почтовых карет было единогласно признано, что дороги в Шотландии находятся в плачевном состоянии и их обстоятельства можно назвать банкротством».



Примечание. — По имеющимся сведениям, генеральный почтмейстер был вынужден отказаться от содержания почтовой кареты, следовавшей из Глазго в Эйр по дороге в сторону Ирландии, из-за огромных расходов на дорожные пошлины и скверного состояния дороги: на тридцать четыре мили пути приходилось десять платных шлагбаумов.

В течение почти пяти лет, что автор уделял все свое внимание улучшению платных дорог, опыт подтвердил его соображения на этот счет, и он не жалел усилий на то, чтобы распространить на всю страну те блага, которые уже принес бристольский округ. Весьма ограниченные средства, которыми располагает любое частное лицо для влияния на эту важную отрасль внутреннего хозяйства, побуждали неоднократно предпринимать попытки изложить инструкции по дорожному строительству в письменном виде. Этот метод никогда не был до конца успешным, поскольку невозможно освоить ремесло без реальной практики или получить о нем сколько-нибудь верные представления, выходящие за рамки основополагающих принципов, из книг.

Эти принципы заключаются в том, что дорогу следует рассматривать как искусственный настил, образующий прочную, гладкую, сплошную поверхность, способную одновременно выдерживать большой вес и служить путем, по которому экипажи могут двигаться, не встречая никаких препятствий.



Указания по ремонту старой дороги, представляющие собой суть сообщения, сделанного Комитету Почтенной Палаты общин в 1811 году и опубликованного вместе с Отчетом по распоряжению Палаты, с дополнениями и изменениями, выведенными из практической деятельности за последние три года.






1st February, 1819.







На дорогу запрещается завозить дополнительные материалы, если только на каком-либо ее участке не обнаружится нехватка чистого камня, эквивалентная слою толщиной в десять дюймов.

Камень, уже имеющийся в полотне дороги, следует разрыхлить и расколоть так, чтобы ни один кусок не превышал по весу шести унций.

Затем дорогу следует сделать как можно более плоской: для дороги шириной тридцать футов подъема в три дюйма от центра к краям вполне достаточно.

Камни при разрыхлении дорожного полотна необходимо собрать к обочине при помощи мощных тяжелых граблей с зубьями длиной в два с половиной дюйма и там раздробить; ни в коем случае не следует разбивать камни прямо на дороге.

По удалении крупных камней и когда на дороге не остается ни одного куска тяжелее шести унций, полотну придают правильную форму и применяют грабли для выравнивания поверхности, что одновременно выносит наверх оставшийся камень и позволяет грязи опуститься вниз.

По подготовке дороги таким образом камень, раздробленный на обочине, аккуратно рассыпается по ее поверхности. Это операция довольно точная, и от того, как именно она будет выполнена, во многом зависит будущее качество дороги. Камень нельзя накладывать лопатами кучами, его следует разбрасывать по поверхности, причем одна лопата следует за другой, распределяясь по значительному пространству.

Разрыхлять следует лишь небольшой участок дороги за раз; для этой работы во всей полноте полотна назначается бригада из пяти человек: двое продолжают подбирать и сгребать крупные камни и формировать дорогу для приема щебня, а остальные трое дробят камни. Щебень должен укладываться сразу же по мере готовности участка дороги к его приему, после чего следует приниматься за разрыхление следующего отрезка; для одной переборки достаточно двух или трех ярдов.

Распределение работы между пятью работниками должно, разумеется, регулироваться характером дороги: там, где много очень крупных камней, трое камнедробильщиков могут не поспевать за двумя рабочими, занятыми разрыхлением и профилированием, а где крупных камней мало, может наблюдаться обратное. Во всем этом инспектор должен разбираться и отдавать распоряжения.

Но хотя и рекомендуется разрыхлять и перестилать дороги, устроенные из крупного камня либо из крупного камня вперемешку с глиной, мелом или другими вредными материалами, существует множество случаев, когда разрыхлять и перестилать дорогу было бы крайне невыгодно, даже если материалы изначально оказались слишком крупными.

Дорога между Сайренсестером и Батом вымощена камнем слишком крупного размера, однако он настолько рыхл по своей природе, что при разрыхлении превращается в песок. В данном случае я рекомендовал срезать возвышения, поддерживать поверхность гладкой и постепенно изнашивать материалы, находящиеся сейчас на дороге, а затем заменять их камнем лучшего качества, надлежащим образом подготовленным.

Подобным же образом часть дороги в Бристольском округе сделана из тесаного камня, разрыхление которого было бы нерентабельным.

В Эгеме, что в графстве Суррей, потребовалось полностью снять дорожное полотно, чтобы отделить небольшую долю ценных материалов от массы мягкой породы, из которой оно по большей части состояло и которая была удалена с большими затратами, прежде чем на этом месте можно было заново устроить дорогу.

Имели место и другие случаи разного рода, когда приходилось применять иной метод, описать который невозможно и к которому следует подходить с практическим мастерством должностного лица, в чьи обязанности входит надзор за ремонтом дорог и которое должно постоянно возвращаться к общим принципам. Эти принципы неизменны, как бы ни различались обстоятельства, и они должны служить руководством, которым всегда определяется его суждение.

Когда на уплотненную эксплуатацией дорогу требуется добавить камень, старую отвердевшую поверхность дороги следует взрыхлить киркой, чтобы свежие материалы соединились со старыми.

Экипажи, какова бы ни была конструкция их колес, до уплотнения новопостроенной дороги будут оставлять на ней колеи, сколь бы качественно ни были подготовлены материалы и сколь бы разумно они ни применялись; поэтому после открытия дороги для движения в течение некоторого времени за ней должен присматривать аккуратный работник, чтобы сгребать следы от колес.

Единственным правильным методом дробления камней — как с точки зрения результативности, так и экономичности — является работа сидящих людей. Камни складываются небольшими кучами, а женщины, мальчики или старики, уже не способные к тяжелому труду, должны садиться с маленькими молотками и разбивать их так, чтобы ни один не превышал по весу шести унций.

Используемые инструменты:

Крепкие кирки, но короткие от рукояти до острия, предназначенные для разрыхления дороги.

Маленькие молотки с бойком весом около одного фунта, с рабочей поверхностью размером с новый шиллинг, хорошо закаленные, снабженные короткой рукоятью.

Грабли с деревянными колодками длиной десять дюймов и железными зубьями длиной около двух с половиной дюймов, очень прочные, для выгребания крупных камней при разрушении старого полотна, а также для поддержания дороги гладкой после ее перестилки и в период ее уплотнения.

Очень легкие широкие лопаты для распределения щебня и профилирования дороги.

Каждая дорога должна сооружаться из щебня без примеси земли, глины, мела или любого другого вещества, способного впитывать воду и страдать от мороза; на чистый камень ничего не следует укладывать под предлогом «связывания». Щебень соединяется за счет собственных граней в гладкую прочную поверхность, которая не подвержена воздействию капризов погоды и не смещается под действием колес, проходящих по ней без толчков и, следовательно, без повреждений.

ЦЕНЫ.

Стоимость разрыхления грубой дороги, дробления камней, формирования полотна, выглаживания поверхности, очистки водоотводных канав и укладки камня обратно, в результате чего дорога приводится в завершенный вид, на практике составляет от одного до двух пенсов за квадратный ярд при глубине рыхления в четыре дюйма; колебания цены зависят от большего или меньшего количества камней, подлежащих дроблению.

Таким образом, при стоимости в два пенса за ярд дорога шириной шесть ярдов обойдется в один шиллинг за погонный ярд, или 88 фунтов стерлингов за милю.

Любая неровная дорога может быть сделана гладкой и прочной по этой цене, если только она не является слабой и не требует добавления камня либо каких-то кардинальных изменений формы.

Стоимость дробления камня удалось снизить благодаря использованию более подходящих молотков и сидячему положению работников.

Комиссары в Бристоле прежде платили по пятнадцати пенсов за тонну за известняк из Дурдхэм-Дауна, шедший на нужды их дорог и разбитый до размера более двадцати унций. Теперь камень добывается из того же места и дробится так, чтобы ни один кусок не превышал шести унций, по цене десять пенсов за тонну! И работники охотно берут подряды по этой ставке, поскольку тяжелую работу выполняют мужчины, а легкую — маленькими молотками — жены и дети, благодаря чему заняты целые семьи.

В Сассексе пропорция между прежними и нынешними ценами еще выше: дробление кремня стоило некогда два шиллинга за тонну, а теперь за счет внедрения лучшего метода и более пригодных инструментов выполняется по одному шиллингу за тонну.

Благодаря более разумной подготовке и применению материалов количество камня, расходуемого на дорогах, уменьшается, за счет чего достигается огромная экономия средств, причем с тем большим преимуществом, что экономия эта приходится на конную тягу при перевозках, тогда как плата за труд достается людям — и таким образом, который включает мальчиков в возрасте от десяти лет и старше, женщин и стариков, уже не способных к тяжелому физическому труду. Соотношение затрат на человеческий труд и конную тягу в Бристольском округе при прежнем управлении составляло:




One-fourth to men’s labour,

Three-fourths to horse labour.







При улучшенной системе управления это соотношение ровно перевернулось: за полгода, в течение которых велся точный учет, было выплачено.



	For men’s, women and children’s labour,
	£3088.



	For horses’ labour
	1035.




Это колоссальное преимущество наблюдается в любой части страны, поскольку дороги не привязаны к какому-то конкретному месту и повсеместно нуждаются в ремонте. Достаточные средства уже предусмотрены для любых полезных и надлежащих целей, хотя в настоящее время они расходуются не по назначению почти во всех уголках королевства, в то время как рабочие лишены той занятости, которую оно должно им предоставлять.



ПРЕЗИДЕНТУ И СЕЛЬХОЗСОВЕТУ — ДОСТОПОЧТЕННОМУ ГОСПОДИНУ.






Передав Вашему Достопочтенному Совету в феврале 1819 года некоторые наблюдения по поводу устройства и ремонта дорог, я позволю себе добавить к ним следующие, которые возникли на основе расширившегося опыта в этой области, а также из желания привлечь ваше внимание к последствиям прошлой суровой зимы для дорог страны и к тому подтверждению, которое получили идеи, внедряемые мной в дело дорожного строительства.

Зимой прошлого года, и в особенности в январе 1820 года, когда за заморозками последовала внезапная оттепель, сопровождавшаяся таянием снега, дороги королевства пришли в негодность самым тревожным образом — в масштабах, причинивших огромные убытки и неудобства из-за прерывания сообщения и задержки почты, а также повлекших за собой весьма тяжелые дополнительные расходы Почтового ведомства.

Очевидной причиной этого дорожного изъяна стало проникновение воды из-за рыхлого и неискусного метода их постройки. До наступления суровых морозов дороги были напитаны водой, которая проникла через плохо подготовленные и неискусно уложенные материалы. Это вызвало немедленное вспучивание всей массы во время мороза, а при внезапной оттепели дороги стали совершенно рыхлыми, и колеса экипажей проваливались до материкового грунта, который также оказался пропитан водой из-за открытого состояния дороги. По этой причине многие дороги стали совершенно непроходимыми, тогда как все они сделались глубокими и неудобными для передвижения.

В частности, отмечалось, что все дороги, в состав которых входил мел, повсеместно стали непроходимыми; более того, даже дороги, проложенные по меловой почве, в большинстве мест провалились. Это очевидно происходило из-за впитывающей способности мела, который настолько удерживает влагу, что использование его я считаю одной из самых опасных ошибок в дорожном строительстве. В прошлые разы я был вынужден рекомендовать особую осторожность при прокладке дорог по меловым грунтам и советовать прекратить практику смешивания мела, глины или любых других удерживающих влагу веществ с дорожными материалами. Опыт минувшей зимы подтвердил это мнение и продемонстрировал губительные последствия прежнего метода.

Из всех дорог, которые были полностью перестроены заново в соответствии с указаниями, которые я имел честь представить вашему Достопочтенному Совету прошлой весной, не провалилась ни одна, и не произошло никаких задержек из-за суровости минувшего сезона.

Поскольку каждая зима в той или иной степени приносила подобные неудобства и поскольку замечено, что очень суровые зимы случаются в Англии каждые шесть или семь лет, крайне важно поразмыслить над средствами такого устройства дорог королевства, которое впредь предотвратит их уязвимость к любым изменениям погоды или сезона.

Дороги никогда не станут столь безупречно надежными до тех пор, пока не будут полностью осмыслены, приняты и претворены в жизнь следующие принципы: а именно, что вес транспортного потока на самом деле выдерживает коренной грунт; что пока он сохраняется в сухом состоянии, он выдержит любой вес без проседания и что он фактически несет на себе и дорогу, и экипажи; что этот коренной грунт предварительно должен быть сделан совершенно сухим, после чего поверх него следует уложить непроницаемое для дождя покрытие для поддержания его в этом сухом состоянии; что толщина дороги должна регулироваться исключительно количеством материала, необходимого для формирования такого водонепроницаемого покрытия, и никогда не соотноситься с ее собственной способностью нести нагрузку.

Ошибочное мнение, в соответствии с которым столь долго действовали и за которое так упорно держались — будто размещение большого количества камня под дорогами служит средством против проседания в сырую глину или другие мягкие грунты, или, иными словами, что дорогу можно искусственно сделать достаточно прочной для перевозки тяжелых экипажей даже при сыром подпочвенном слое и тем самым избежать неудобств, связанных с поглощением природным грунтом дождевой или иной воды, — породило большинство дефектов дорог Великобритании.

Одно время я склонялся к мнению, что эта практика представляет собой лишь бесполезную трату средств, но опыт убедил меня в том, что она к тому же прямо вредоносна.

Каждому искуссному и наблюдательному дорожнику хорошо известно, что если укладывать на дорогу слои камня разного размера, самые крупные камни под воздействием тряски и давления транспорта будут постоянно выходить наверх и что единственный способ удержать камни дороги от движения — использовать материалы одинакового размера от самого основания. В дорогах, устроенных на крупных камнях в качестве основания, постоянное движение или смещение материалов открывает множество щелей, сквозь которые проникает вода.

Также было обнаружено, что дороги на твердом основании изнашиваются быстрее тех, что лежат на мягком грунте. Это явно проявилось на дорогах, где соображения экономии или иные причины мешали сразу перебрать дорогу до самого основания: износ всегда уменьшался, как только удавалось убрать жесткое основание. Известный факт: дорога служит гораздо дольше на болоте, чем на скальном грунте. Свидетельства, представленные Комитету Палаты общин, показали, что сравнение на дороге между Бристолем и Бриджуотером составляло пять к семи в пользу износа на болоте, где дорога уложена на обнаженную поверхность грунта, по сравнению с участком той же дороги, проложенным по скалистой местности.

Обычная для Ангдии и всеобщая для Шотландии практика при устройстве новой дороги заключается в том, чтобы вырыть траншею ниже поверхности прилегающего грунта и насыпать в нее некоторое количество крупных камней; следом за этим укладывается вторая порция более мелкого камня, обычно размером примерно в семь-восемь фунтов. Эти предварительные слои камня называются подстилающим слоем дороги и имеют разную толщину в зависимости от каприза строителя и, как правило, пропорционально сумме денег, выделенной в его распоряжение. На некоторых новых дорогах, построенных в Шотландии летом 1819 года, толщина превышала три фута.

То, что принято называть собственно дорогой, укладывается поверх подстилающего слоя путем насыпания на него сразу больших количеств щебня или гравия, обычно толщиной в фут или восемьнадцать дюймов.

Если бы материалы, из которых состоит сама дорога, были тщательно отобраны, подготовлены и уложены, некоторых неудобств этой системы можно было бы избежать. Однако при том небрежном отношении, с которым эта работа обычно выполняется, дорога оказывается проницаемой для воды, как сито; вода проникает сквозь всю массу, собирается и удерживается в траншее, откуда дорога склонна разрушаться при любых изменениях погоды.

Дорога, сформированная по таким принципам, никогда эффективно не отвечала цели, которую дорожный строитель должен постоянно держать перед глазами, а именно: создание надежного ровного настила, по которому экипажи могут передвигаться с безопасностью и равной быстротой во все времена года.

Если признать — как, судя по всему, теперь признают весьма повсеместно, — что в нашем королевстве искусственная дорога требуется лишь для устранения неудобств крайне неустойчивого климата и что вода наряду с чередованием заморозков и оттепелей представляют собой те золы, с которыми нужно бороться, должно быть очевидно, что нет ничего более ошибочного, чем создание резервуара для воды под дорогой и облегчение воде доступа через дорогу в эту траншею, где она под воздействием мороза разрушает дорогу.

Поскольку никакая искусственная дорога никогда не сможет стать столь же хорошей и полезной, как природный грунт в сухом состоянии, требуется лишь получить и сохранить это сухое состояние столь значительного участка земли, который отводится под дорогу.

Первой операцией при строительстве дороги должно стать действие, противоположное выкапыванию траншеи. Дорогу следует не заглублять, а скорее приподнимать над обычным уровнем прилегающей земли; во всяком случае необходимо позаботиться о достаточном падении для отвода воды, чтобы она всегда находилась на несколько дюймов ниже уровня земли, на которую предполагается уложить дорогу. Это достигается либо устройством стоков в более низкую местность, либо, если это неосуществимо в силу особенностей местности, грунт, на который планируется уложить дорогу, должен быть подсыпкой поднят так, чтобы оказаться на несколько дюймов выше уровня воды.

Оградив грунт от грунтовых вод, дорожный строитель должен защитить его от дождевой воды с помощью прочной дороги, выполненной из чистого сухого камня или кремня, отобранного, подготовленного и уложенного так, чтобы он был совершенно непроницаем для воды. Этого невозможно добиться без тщательного слежения за тем, чтобы с щебнем не смешивалось ни земли, ни глины, ни мела или иных веществ, способных удерживать или проводить воду. Щебень должен быть подготовлен и уложен так, чтобы соединяться своими гранями в твердое, компактное, непроницаемое тело.

Толщина такой дороги не имеет значения с точки зрения ее прочности на несение нагрузки: эта цель уже достигнута обеспечением сухой поверхности, поверх которой дорога укладывается в качестве покрытия, или крыши, предохраняющей ее в таком состоянии. Опыт показал, что если вода проходит сквозь дорогу и напитывает коренной грунт, дорога при любой своей толщине лишается опоры и рассыпается на части.

В результате изменения трассы платной дороги близ Роунхэм-Ферри в приходе Эштон под Бристолем возникла необходимость удалить старую дорогу. Эта дорога была очень искусно разрыхлена и переложена в 1816 году, после чего планировалось изменить трассу, и в связи с этим ей позволяли сильно истираться. В настоящее время ее толщина в большинстве мест не превышает трех дюймов, а нигде не доходит до четырех. Тем не менее при удалении дороги обнаружилось, что за всю прошедшую зиму туда не проникло ни капли воды и мороз ее не затронул, а естественная земля под дорогой оказалась совершенно сухой.

За последние три года по этому принципу было построено несколько новых дорог. Часть великой северной дороги из Лондона через Ходдесдон в Хартфордшире, два участка дороги на Дурдхэм-Дауне и у Роунхэм-Ферри близ Бристоля, а также несколько частных дорог в восточной части Сассекса.

Ни одна из этих дорог не превышает в толщину шести дюймов, и хотя дорога на великой северной дороге подвергается очень тяжелому движению (находясь всего в пятнадцати милях от Лондона), она не разрушилась и не пострадала от прошлой суровой зимы, в то время как дороги между ней и Лондоном стали непроходимыми из-за разрушения до самого основания, а почтовые и прочие кареты были вынуждены добираться до Лондона в обход. Стоит отметить, что эти плохие дороги стоили на милю ежегодного ремонта дороже, чем первоначальное строительство этой полезной новой дороги.

Улучшение дорог по принципу, который я старался разъяснить, за последние четыре года получило стремительное распространение. Оно было воплощено на различных дорогах с применением всевозможных материалов в семнадцати различных графствах. Поскольку эти дороги построены так, что исключают попадание воды, ни одна из них не разрушилась в течение прошлой суровой зимы; не было ни перерывов в сообщении, ни дополнительных расходов Почтового ведомства на перевозку почты по ним на протяжении более чем одной тысячи миль дорог.

На предстоящий сезон намечено строительство множества новых дорог значительной протяженности. Некоторые из них будут поддержаны субсидиями или ссудами от правительства, и огромной экономией средств станет и позволит правительству более эффективно оказывать помощь, если эти дороги будут строиться наиболее одобренным и экономичным способом.

Ненужные расходы, сопутствующие строительству новых дорог по доселе применявшимся методам, служат одной из главных причин нынешней тяжелой задолженности дорожных трестов королевства. Основная часть крупных сумм, взятых взаймы изначально, была растрачена на бесполезную и, по моему мнению, вредную подготовку основания. Этот долг тяжким грузом ложится на финансы всех дорог Англии и во многих случаях поглощает почти всю выручку на выплату процентов. В Шотландии это бремя ощущается еще острее: поистине, в этой стране нередки случаи, когда кредиторы теряют и основной долг, и проценты по своим ссудам на дороги.

Это влечет за собой не только крупный и ненужный убыток в самом начале и дефицит средств для обычного ремонта и содержания дорог, но также отбивает охоту к созданию новых дорог. Если бы более качественная и экономичная система получила всеобщее распространение и внедрение, произошло бы множество грандиозных приращений и улучшений в сообщениях страны, от которых землевладельцы в настоящее время воздерживаются из страха перед масштабами затрат и трудностями получения денежных ссуд.

Мера замены удобных и полезных дорог мостовыми из камня — это своего рода отчаянное средство, к которому прибегает невежество. Плохое качество или дефицит материалов нельзя считать разумным оправданием, поскольку того же количества камня, которое требуется для мощения, вполне достаточно для устройства превосходной дороги в любом месте. Должно быть очевидно, что дорожные материалы наилучшего качества можно приобрести дешевле брусчатки.

Очень скверное качество гравия вокруг Лондона в сочетании с нехваткой мастерства и усердия либо для преодоления его недостатков, либо для добычи лучшего материала побудило несколько небольших трестов, ведущих из этого города, прибегнуть к плану мощения своих дорог в той мере, в какой позволяют их средства. Вместо того чтобы пустить свои обильные фонды на приобретение хороших материалов для дорог, они стали завозить камень из Шотландии и замостили дороги с затратами, в десять раз превышающими расходы на прекрасные дороги, недавно устроенные на некоторых из прилегающих трестов. Лишь немногие из этих мостовых были уложены так, чтобы удерживаться в порядке сколько-нибудь долгое время, так что были понесены тяжелейшие расходы без каких-либо полезных результатов, и приходится сожалеть, что этот расточительный и неэффективный способ набирает силу в окрестностях Лондона.

Эту практику переняли и в местах, где нельзя привести те же резоны: в Ланкашире почти все дороги вымощены за огромные деньги и по этой причине прославились своим скверным качеством. В Эдинбурге, где имеются самые лучшие и дешевые материалы в королевстве, нехватка инженерных познаний для строительства хороших дорог побудила попечителей в значительной степени прибегнуть к устройству мостовых с затратами, в которые трудно поверить при сопоставлении с тем, во что обошлись бы дороги по наилучшим принципам.

Преимущества хороших дорог перед мостовыми признаны повсеместно; расширение мощения следует поэтому осуждать как безусловное зло помимо огромности расходов. Мостовые особенно неудобны и опасны на крутых подъемах, таких как въезды на мосты и т. д. Ярчайший пример тому можно наблюдать у лондонского конца моста Блэкфрайарз, где тяжелые повозки поднимаются с огромным трудом и где лошади падают и получают увечья чаще, чем в любом другом месте королевства. Мостовую в таких местах следует разобрать и преобразовать в хорошую дорогу, что можно сделать из того же камня с затратами, не превышающими десять пенсов за квадратный ярд. Такая дорога окажется долговечнее мостовой, а в случае повреждения ее можно отремонтировать менее чем за одну десятую часть расходов, которых потребовала бы перекладка брусчатки.

Эту меру внедрили с большим успехом и значительной экономией средств в пригородах Бристоля, где мостовые разобрали и около трех лет назад переделали в хорошие дороги.

Преимущества рекомендуемой системы столь очевидны при обычном наблюдении за ремонтом старых дорог и применялись в столь значительных масштабах в течение последних четырех лет, что умы большинства людей с ними смирились, а возражения, основанные на старых предрассудках и подозрениях, уступили место опыту. Однако применение тех же принципов к строительству новых дорог неизбежно оказалось куда более ограниченным. Посему потребуется больше великодушия и доверия со стороны сельских дворян, а также более терпеливого изучения принципов, на которых основана система, прежде чем они позволят внедрить ее на новых дорожных направлениях. Остается надеяться, однако, что важность темы порекомендует ее к общему рассмотрению.



ОТЧЕТ СПЕЦИАЛЬНОГО КОМИТЕТА ПО ШОССЕЙНЫМ ДОРОГАМ КОРОЛЕВСТВА ВМЕСТЕ С ПРОТОКОЛАМИ ЗАСЕДАНИЙ И СЛУШАНИЙ ПО ДЕЛУ.












ОТЧЕТ.



Специальный комитет, назначенный для рассмотрения актов, действующих в настоящее время в отношении платных и прочих дорог в Англии и Уэльсе, а также целесообразности дополнительных постановлений для их лучшего ремонта и сохранения и обязанный время от времени докладывать Палате о своих наблюдениях по этому поводу, и которому были переданы петиции Джозефа Д. Бассетта, Джона Ричардса Рида и Джона Мартина, а также ряда попечителей платных дорог в графствах Мидлсекс, Кент, Суррей и Сассекс, — во исполнение распоряжений Палаты изучил переданные ему вопросы и пришел к следующему ОТЧЕТУ:

Ваш Комитет счел своим непреложным долгом обратить первоочередное внимание на отчеты прежних комитетов, назначенных для расследования того же важного вопроса. В этих отчетах, равно как и в приложенных к ним документах, содержится немало научных сведений и ценных предложений, которые несомненно способствовали продвижению улучшений в искусстве строительства и сохранения дорог. Тем не менее цель внесения поправок в законы, относящиеся к ним, осталась недостигнутой, поскольку законопроекты, внесенные с ограниченной целью на этот счет, были утеряны в ходе прохождения через парламент, а предложения о более масштабных улучшениях были оставлены без дальнейшего внимания.

Если Вашему Комитету будет позволено назвать вероятные причины столь обескураживающего результата трудов его предшественников, он рискнет предположить, что для достижения немедленной практической пользы было охвачено слишком широкое поле исследований; что некоторые из наиболее уверенно рекомендованных систем носили новый и умозрительный характер; что постановления, которые предполагалось на них основать, слишком сильно задевали интересы приобретенной собственности; и что даже самые ценные сведения, доведенные до сведения Палаты, опирались на остроумные теории, которые в ту пору были воплощены на практике крайне ограниченно, если вообще претворялись в жизнь, или же не подвергались добросовестному эксперименту.

Поскольку соображения, повлиявшие на назначение нынешнего Комитета, несомненно выросли из успешного испытания усовершенствованной системы дорожного строительства, Ваш Комитет счел правильным предпринять специальное исследование всех обстоятельств этого эксперимента и различных случаев следования данному примеру.

Господин Джон Лаудон Мак-Адам, в течение многих лет направлявший свое внимание как мировой судья и комиссар на улучшение дорог, был приглашен занять пост главного инспектора обширного дорожного треста вокруг города Бристоль.

Великолепное состояние ремонта, в которое пришли дороги под его началом, привлекло самое широкое внимание и побудило комиссаров различных округов обратиться к нему за помощью или советом.

Всеобщее признание его полной успешности повсюду, где он привлекался к работе, а также доказательства того, что его улучшения сопровождались реальным снижением расходов и одновременно обеспечивали беднейших полезнейшей занятостью, заставляют Ваш Комитет придавать высокую степень значимости тому, что им уже совершено. Подражание его планам облегчается их простотой и откровенностью, с которой он их разъяснил, хотя способность инспектора судить об их применении должна подразумеваться в качестве существенного требования.

Ваш Комитет подробно остановился на этой усовершенствованной системе строительства дорог в качестве предварительного соображения перед любым изменением законов, будучи убежден, что принципиально важно адаптировать законодательство к новым обстоятельствам; что первый требуемый шаг заключается в принятии действенных мер для гарантирования создания хороших дорог; и что их последующее сохранение при условии единоразового принятия правильных принципов ремонта потребует меньше законодательных предписаний, чем прежние исследователи сочли необходимым.

Для полного уяснения методов, применяемых господином Мак-Адамом, Ваш Комитет отсылает к его показаниям в приложенном Приложении, а также к показаниям его сына и различных комиссаров, воочию наблюдавших успех его планов.

Но хотя Ваш Комитет и ограничил свои первоначальные изыскания фактическим состоянием платных дорог и результатами недавних планов по их улучшению, он отнюдь не сузил свои изыскания до действий или мнений одного лишь лица. В прилагаемых им показаниях можно обнаружить, во-первых, описание нынешних общих дефектов платных дорог, данное теми, чья деятельность и интересы позволяют им лучше всего знать природу и масштабы зла; за этим изложением следует не только детализация системы господина Мак-Адама, о коей уже упоминалось, но и показания других выдающихся инспекторов и гражданских инженеров, под чьим началом были осуществлены новейшие и совершеннейшие улучшения.

Ваш Комитет полагает, что высочайшей похвалы заслуживают глубокие познания, проявленные господином Телфордом при трассировке и устройстве новых дорог в Северном Уэльсе, однако ограничился общим изучением его планов, сознавая, что их достоинства будут особо представлены на суд Палаты в отчетах Комитета по Холихедским дорогам.

Согласные свидетельства всех допрошенных Вашим Комитетом свидетелей устанавливают тот факт, что общее состояние платных дорог в Англии и Уэльсе крайне несовершенно, но в то же время доказывают, что для достижения желательнейшего преображения требуется лишь надлежащее управление. Не самый безынтересный результат изысканий Вашего Комитета заключается в том, что самая совершенная система оказывается и самой экономичной; что даже первый результативный ремонт дурной дороги может быть осуществлен с небольшим увеличением затрат, если таковое вообще будет, а ее последующее сохранение в порядке при разумном управлении обернется для общественности значительной ежегодной экономией.

Нет вопроса, по которому среди всех приверженцев того, что теперь можно назвать наукой дорожного строительства, наблюдалось бы столь решительное совпадение мнений, как то, что первым действенным шагом к всеобщему улучшению должно стать привлечение лиц с выдающимися способностями и опытом в качестве главных инспекторов.

Ваш Комитет, полностью разделяя это мнение, с тревогой размышлял о том, каким образом можно достичь этой цели с наименьшими издержками для страны и наименее пагубным или оскорбительным вмешательством в существующие обычаи и полномочия.

На его рассмотрение были вынесены различные планы изменения общего устройства законов, затрагивающих управление платными дорогами, с предложениями либо передать надзор и покровительство некоторым из существующих правительственных ведомств, либо учредить новый совет комиссаров специально для этой цели.

Ваш Комитет воздерживается от перечисления причин, побуждающих его воздержаться от рекомендации любого из этих планов, какими бы преимуществами в единстве или силе управления они ни обладали.

По их мнению, существуют веские причины для того, чтобы в целом оставить руководство делами различных дорожных трестов в руках их соответствующих комиссаров, чей опыт, репутация и интересы служат лучшими залогами компетентности, внимания и экономии. Если Ваш Комитет считает необходимым в одном отношении предложить вмешательство в их назначения, это ни в коем случае не проистекает из какого-либо недоверия к их суждениям или честности.

Обязанности главного инспектора требуют надлежащего образования и талантов. Эти качества должны справедливо вознаграждаться, и очевидно, что ограниченность средств дорожных трестов в целом не дает возможности выплачивать такому должностному лицу адекватное жалованье. Эту трудность во многих случаях можно было бы преодолеть за счет добровольных объединений, однако там, где желательно всеобщее внедрение системы, полагаться на столь ненадежную опору не следует.

План, которому Ваш Комитет после всестороннего рассмотрения склонен отдать предпочтение, заключается в наделении магистратов каждого графства, заседающих на сессиях мировых судей, полномочиями назначать одного или нескольких генеральных инспекторах, коим надлежит осуществлять надзор и управление платными дорогами в пределах графства под авторитетом и руководством комиссаров различных трестов. В настоящее время нет необходимости вдаваться в подробные правила, которыми должны предписываться исполнительные обязанности такого должностного лица с тем, чтобы держать их под совещательным контролем комиссаров, чьи заседания он обязан посещать и перед которыми должен неизменно отчитываться об улучшениях и изменениях, кои он пожелает рекомендовать в пределах их трестов.

Ваш Комитет полагает, что наиболее подходящим способом выплаты жалованья этому должностному лицу станет единая ставка за милю по всем дорогам в пределах графства, устанавливаемая магистратами на сессиях мировых судей и выплачиваемая из фондов соответствующих трестов.

Успех этого плана назначения генеральных инспекторов графств в значительной степени будет зависеть от твердости, проявляемой магистратами при отбрасывании любых соображений личного благоволения и беспристрастном обращении к честности, талантам и энергии характера в качестве рекомендаций к должности; определенные навыки в инженерном деле также следует рассматривать как ценное качество.

Ваш Комитет продемонстрировал свое всеобщее нежелание как-либо вмешиваться в почетное и безвозмездное отправление функций комиссаров дорожных трестов; однако в одном случае он склонен отступить от рекомендованного им принципа. Тщательное рассмотрение свидетельств относительно неудовлетворительного состояния и неразумного управления дорогами вокруг столицы, а также преимуществ, которые проистекли бы из объединения многочисленных мелких трестов, на которые они столь неудобно разделены, побуждает Ваш Комитет выразить Палате настоятельную рекомендацию принять специальный акт парламента об объединении всех трестов в радиусе примерно десяти миль вокруг Лондона под началом единого состава комиссаров. Именно к этим дорогам в первую очередь относятся самые тяжкие жалобы владельцев дилижансов и инспектора почтовых карет при почтовом ведомстве. И будь то улучшение за счет завоза кремня и прочих обычных материалов или путем укладки гранитной брусчатки в центре либо по бокам дорог, очевидно, что «мероприятие, выполняемое экономичным и действенным образом, должно осуществляться в расширенном масштабе; оно должно стать единым интересом, управляемым единым избранным органом весомых, способных и авторитетных людей».

Цель рекомендации Вашего Комитета заключается в том, чтобы сделать дороги вокруг столицы образцом для королевства благодаря внедрению наиболее разумной системы устройства и ремонта, которая таким образом окажется под всеобщим надзором; и можно ожидать, что дух улучшений, излучаемый из этого центра, с быстротой распространится по всей стране и распространит «те неисчислимые общественные и частные блага», которые прежний комитет предвкушал от достижения этой великой национальной цели.

Ваш Комитет глубоко осознает уважение, подобающее лицам, чья собственность вложена в фонды этих трестов, равно как и тем, кто ныне действует в качестве комиссаров. Ему прекрасно известно с усердие, с каким Палата может отнестись к любому предложению о создании новых покровительственных и доходных должностей, и он не скрывает своей убежденности в том, что целесообразным окажется вознаграждение тех эффективных комиссаров, от которых ожидается посвящение своего времени исполнению активных обязанностей.

Тем не менее Ваш Комитет предвидит, что если Палата одобрит создание совета комиссаров для этой цели, она сочтет правильным поставить во главе его лиц видного звания и репутации в качестве гарантии независимости и почтенности его заседаний.

Все эти соображения, безусловно, требуют осмотрительного обсуждения и деликатности при составлении плана; однако Ваш Комитет уверен, что мудрость и рассудительность Палаты найдут средства преодолеть трудности без несправедливости или рискованных новаций.

Очевидно, что создание этого обособленного центрального органа лучше всего осуществить посредством внесения отдельного законопроекта, тогда как план наделения магистратов полномочиями назначать инспекторов графств естественным образом составил бы часть общего законопроекта о внесении поправок в законы, касающиеся платных дорог.

Ваш Комитет со всей тщательностью взвесил сравнительные преимущества попытки внести поправки в эти законы посредством дополнительных постановлений и всеобъемлющего плана, заключающегося в попытке объединить в одном акте Парламента все ценное из старых законов с добавлением новых предписаний, необходимость которых признана.

Комитет 1811 года проникся целесообразностью «объединения старых и новых предписаний в единый общий кодекс, разделенный на две ветви: одна касается путей сообщения, а другая — платных дорог», хотя они и сочли, что «это потребует больше времени и труда, чем могут себе представить те, кто не имеет определенного опыта в составлении подобных законов».

«Ваш Комитет без колебаний заявляет о своем мнении, что, если эта задача — сколь бы сложной она ни была — не будет выполнена, законы, касающиеся дорог, останутся в неполном, неопределенном и неудобном состоянии. Они не сомневаются, что Палата согласится с ними в том, что продвижение такой меры заслуживает юридической помощи со стороны правительства его Величества тем, кто расположен посвятить свое время и внимание этому предприятию; и они питают надежду, что, если Палата сочтет нужным вновь назначить Комитет для той же цели на следующей сессии Парламента, многое окажется сделанным для подготовки такого законопроекта».

Сам ваш Комитет не остался невнимателен ко многим поправкам, которые, по его мнению, этот акт должен в себя включать, причем некоторые из них комитет переходит к подробному описанию для рассмотрения теми членами, чье внимание может быть привлечено к предмету настоящего Отчета.

Нет никакого предмета, который казался бы более достойным регулирования, чем расходы, сопутствующие принятию и возобновлению актов о платных дорогах. Их можно было бы уменьшить, включив в общий акт те обычные положения, которые применимы ко всем дорожным трестам, и избавив от необходимости присутствия свидетелей в Лондоне для подтверждения уведомлений, требуемых предписаниями Палаты; но еще большее преимущество было бы достигнуто за счет продления срока действия этих актов и обеспечения их возобновления без уплаты пошлин.

Представляется необходимым всеобщее преобразование дорожной повинности как для общественной пользы, так и для частного удобства. Сумма компенсационных выплат могла бы взиматься в виде сбора; и предметом рассмотрения станет то, не может ли быть заложен какой-либо лучший принцип распределения средств, собранных таким образом, между путями сообщения и платными дорогами.

Преимущество наделения приходских должностных лиц полномочиями заключать контракты с комиссарами на ремонт дорог, проходящих через приход, силами принадлежащих ему работников, настоятельно подчеркивалось вниманию вашего Комитета, но хотя они и склонны признать, что подобная система зачастую может приносить желаемое облегчение приходам, они не уверены в равной степени в том, что она будет способствовать улучшению дорог. Они считают правильным вынести это предложение на рассмотрение Палаты, хотя и слишком не уверены в его полезности, чтобы отважиться добавить к нему свою рекомендацию.

Кажется общепризнанным, что существующие освобождения от уплаты дорожной пошлины, предоставляемые повозкам с широкими шинами, требуют пересмотра, поскольку огромный вес, перевозимый ими, делает их более разрушительными для дорожных материалов, чем может компенсировать их предполагаемая польза в деле укатки полотна. Не вдаваясь в пока еще не улаженный спор относительно относительной полезности конических, бочкообразных или цилиндрических колес для тяги, совершенно очевидно, что узкая часть поверхности, по которой колеса первых двух описанных видов соприкасаются с землей, не может дать им преимущества катка. Как только неблагоразумные освобождения от пошлин будут отменены, а пошлины упорядочены для всех повозок и телег с колесами умеренной ширины пропорционально либо перевозимому весу, либо количеству лошадей, исчезнет прежний соблазн перевозить чрезмерные грузы; и весьма вероятно, что новая практика, регулируемая личной выгодой, сделает излишним ограничение разрешенного к перевозке веса.

Некоторые правила представляются абсолютно необходимыми в отношении поведения смотрителей дорожных шлагбаумов и ответственности арендаторов за штрафы, налагаемые на их слуг.

Таким образом, ваш Комитет отметил лишь несколько из тех объектов для внесения поправок, которые привлекли его внимание. Приведение этих и других предлагаемых улучшений в надлежащую форму — сведение воедино различных положений прежних актов — исключение того, что бесполезно или вредно — примирение противоречащего друг другу — пересмотр и упорядочение того, что является надежным и полезным, потребует содействия лучших юридических умов. Тем не менее ваш Комитет, воспользовавшись предоставленным Палатой правом сообщать о частичных результатах своих расследований, продолжит проводить такие изыскания и собирать такие материалы, которые могут проложить путь к осуществлению этого важного начинания.

Сразу будет замечено, что они ограничили себя лишь одной отраслью возложенной на них работы, посчитав более разумным не отвлекать свое внимание и внимание Палаты слишком большим количеством предметов исследования, но довести до практического результата то, за что они взялись в первую очередь.

Если Палата примет их рекомендацию о возобновлении Комитета на следующей сессии, предмет путей сообщения естественным образом привлечет их внимание, как только они полностью подготовят план внесения поправок в законы, касающиеся платных дорог.




25th June, 1819.









ПРОТОКОЛЫ ПОКАЗАНИЙ.
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MINUTES OF EVIDENCE.







Вторник, 2-й день марта 1819 года.ЭДВАРД ПРОТЕРО, ЭСКВАЙР,в кресле председателя.



Чарльз Джонсон, эсквайр, вызван и допрошен.

Вы являетесь инспектором и надзирателем почтовых карет при Почтовом ведомстве?—Да.

Как долго вы занимаете эту должность?—Еще нет двенадцати месяцев.

Было ли ваше внимание при исполнении обязанностей этой должности направлено на состояние платных дорог по всему королевству?—Я уделял этому предмету общее внимание, и мне, разумеется, доводилось уделять ему особое внимание, когда поступали жалобы на потерю времени.

В каком состоянии ремонта, по вашей оценке, находятся платные дороги в целом по всему королевству?—Я определенно (насколько у меня была возможность их осматривать) считаю, что почти все дороги могли бы быть улучшены; однако есть лишь очень немногие случаи, когда я счел бы необходимым посоветовать Почтовому ведомству вмешаться, за исключением ближайших окрестностей Лондона.

Не является ли практикой Почтового ведомства вмешиваться упомянутым вами образом, посредством судебного преследования, только если зло достигло весьма значительных масштабов?—Не раньше, чем оно превратится в весьма существенное зло.

Считаете ли вы, что общее неудовлетворительное состояние дорог проистекает из каких-либо местных неблагоприятных условий, или из бесхозяйственности в отношении средств, или применения материалов?—Этот вопрос включает в себя столько соображений, что я едва ли знаю, как на него ответить; но я думаю, что в целом можно наблюдать большой недостаток того мастерства в формировании дороги и поддержании ее в исправности, которое весьма очевидно в некоторых частях страны.

Считаете ли вы, что упомянутые вами дефекты в окрестностях Лондона проистекают из каких-либо местных неблагоприятных условий или из того, что дороги хуже управляются?—Общепризнано, что в окрестностях Лондона у них нет столь хороших материалов для ремонта дорог, поскольку там преобладает гравий; но я думаю, что могу заявить: там определенно ощущается недостаток внимания и заботы.

Известны ли вам случаи в окрестностях Лондона, когда лучшие дороги были получены благодаря превосходному управлению?—В начале зимы мы испытывали такие большие трудности с экстерской почтовой каретой, что я был вынужден обратиться в дорожный трест Эгема. Тогда мне доложили, что весь город Эгем был покрыт несеяным гравием слоем в восемь или девять дюймов от одного края до другого; следствием этого стало то, что почтовая карета теряла десять, пятнадцать или двадцать минут каждую ночь. Впоследствии нам дали понять, что комиссары передали эту конкретную дорогу под надзор г-на Мак-Адама, и в настоящее время у меня нет абсолютно никаких поводов для жалоб на нее.

Вообще говоря, считаете ли вы, что почтовые кареты задерживаются из-за плохого состояния дорог в окрестностях Лондона сильнее, чем где бы то ни было?—У них определенно больше трудностей при проезде в Лондон и из него на протяжении первых пятидесяти или шестидесяти миль, чем почти в любой другой части страны. Именно по ночам у нас самые тяжелые грузы, и поэтому весьма желательно, чтобы дороги возле города были скорее лучше, чем хуже прочих.

Было ли ваше внимание в последнее время направлено в особенности на состояние дорог в других частях королевства?—Прошлой осенью я проехал значительное расстояние по северу Англии. Разумеется, я счел дороги, по которым проезжал там, значительно превосходящими в целом те, что находятся в пределах первой сотни миль от столицы. Впоследствии мне довелось проехать через весь Северный Уэльс, и я обратил особое внимание на линию дороги до Холихеда.

По какой дороге?—Через Ковентри. Дороги, которые встречаются в Северном Уэльсе, удивительно хороши и, по моему скромному мнению, свидетельствуют о большой науке в их формировании. Я имею в виду новые дороги. Материалы в той местности, разумеется, очень хороши. По эту сторону Бирмингема, что также является дорогой на Ливерпуль, есть на что сильно пожаловать, особенно от Данчерча до Давентри. В настоящее время эта дорога находится в весьма запущенном состоянии, очень тяжелая, узкая и заблокированная наносами грунта. Мне доводилось обращаться к этому дорожному тресту, но я не слышал, чтобы что-либо было сделано.

Обнаружили ли вы, что система судебного преследования обеспечивает какое-либо действенное средство от тех зол, в отношении которых у вас были основания это наблюдать?—Я думаю, да. Однако в течение последних нескольких лет было возбуждено очень мало судебных преследований; почтмейстер-генерал не считает правильным оказывать давление на округа во время сельскохозяйственного кризиса. Следует сказать, что в настоящее время мы не считаем это причиной для воздержания от таких мер.

Ощущали ли вы со стороны комиссаров общую готовность уделять внимание тем жалобам, с которыми вы находили повод обращаться?—Те обращения, с которыми мне доводилось выступать, судя по всему, принимались очень хорошо; однако я не могу сказать, что во многих случаях дороги сильно улучшились. К этому ответу я добавлю, что недавно я проезжал по дороге из Оксфорда через Хенли в Лондон; и хотя это одна из тех дорог, на которые сильно жалуются, в настоящее время она определенно находится в весьма неподобающем состоянии.

В таких случаях не подкрепляете ли вы свои меры более сильными действиями, судебным преследованием?—Я думаю, что в данном случае было бы необходимо возобновить наши обращения и, возможно, прибегнуть к судебному преследованию; однако я счел благоразумным не вмешиваться, главным образом ввиду работы этого Комитета.

Судя по тому, что вы видели на новых дорогах в Уэльсе, не полагаете ли вы, что почти все платные дороги в Англии способны претерпеть весьма значительное улучшение путем применения равного мастерства в распределении используемых на них материалов?—Безусловно, полагаю.

Мистер Уильям Уотерхаус вызван и допрошен.

Вы держите гостиницу «Лебедь с двумя шеями» на Лад-лейн?—Я принадлежу этому заведению; я не держу дом, я управляющий каретным бизнесом.

Вы являетесь владельцем многих почтовых и прочих карет?—Да.

Как у владельца почтовых и дилижансов, было ли ваше внимание направлено на состояние дорог, по которым они путешествуют?—Да, было.

Сообщите Комитету, считаете ли вы дороги находящимися в таком состоянии ремонта, в каком они могли бы находиться при надлежащем управлении и имеющихся у них преимуществах?—Беря их в целом, я считаю, что нет.

Считаете ли вы, что сумма дорожных пошлин, собираемых в настоящее время, была бы достаточной для приведения их в состояние хорошего ремонта при надлежащем управлении?—Судя по той информации, которую мне удалось получить о суммах, за которые сдаются внаймы шлагбаумы при различных трестах, я полагаю, что получаемые таким образом деньги вполне достаточны для приведения их в очень хорошее состояние. Например, есть один трест, называемый Давентрийским трестом, ведущий от Олд-Стратфорда к Данчерчу; их пошлины, как я понимаю, приносят более 100 фунтов стерлингов на милю в год. В этом тресте было сделано очень мало улучшений; а дороги весьма ненадежны и в целом находятся в плохом состоянии.

Считаете ли вы, что это происходит от нехватки надлежащих материалов или от недостатка должного мастерства в их использовании?—От того и от другого. Материалы, которые имеются у них в этой окрестности, по моему мнению, нехороши; а люди, которых они нанимают на дороги, не справляются с задачей, и поэтому дороги сильно запущены. Инспектора и работающие под их началом люди несостоятельны.

Знаете ли вы какие-либо случаи, когда подобные неблагоприятные условия были преодолены благодаря надлежащему мастерству и изобретательности?—Я полагаю, что могу заявить о том, что в отношении одного конкретного треста дело обстояло именно так. Полагаю, они называют его Хоклиффским трестом. Это небольшое расстояние, но на нем были достигнуты весьма значительные улучшения. О тех крупных улучшениях, которые там были сделаны, мне сообщили несколько комиссаров, и они были осуществлены благодаря их искусным и внимательным инспекторам. Они действительно весьма сильно улучшили этот трест. Полагаю, я могу упомянуть еще одну дорогу из Лондона, которая сильно улучшилась, я имею в виду Эссекскую дорогу (поскольку их инспектор — человек толковый и способный понимать свое дело), между церковью в Уайтчепеле и Брентвудом.

Имеются ли какие-либо конкретные дефекты в управлении дорогами в целом, которые, по вашему мнению, могли бы быть устранены и которые вы можете указать Комитету?—Прежде всего, большие улучшения могут быть достигнуты за счет правильного формирования дорог. Я знаю, что в некоторых местах, особенно отсюда до Колни, где имеется глинистое основание и на этой линии дороги имеется очень много грунтовых вод; эти воды часто проступают сквозь гравий и наносят дороге весьма существенный вред. Когда это происходит, я считаю, что им следует сделать скрытый дренаж дороги и отвести эти грунтовые воды, что послужит средством достижения того, чтобы дороги стали прочными и твердыми, намного тверже, чем они есть сейчас.

Не является ли распространенным дефектом укладывать гравий на дорогу без достаточного просеивания или промывки?—Очень распространенным.

Не считаете ли вы дурной системой также укладывать гравий слишком сильно по центру дороги, придавая ей тем самым излишнюю выпуклость?—Да, безусловно. Я считаю, что его укладывают в целом слишком толстым слоем и слишком высоко посредине. Нет никакой необходимости в том, чтобы дороги были настолько сильно закруглены.

Замечали ли вы какие-либо несчастные случаи, происходившие из-за крутизны дороги?—Да; несколько несчастных случаев с моими каретами, а также с каретами других людей, вследствие того, что дорога была уложена столь высоко посредине.

Не сопряжена ли такая форма дороги также с неудобством при тяге экипажа?—Я так считаю, поскольку она слишком сильно смещает вес на одну сторону.

Не несут ли владельцы дилижансов огромных убытков в результате плохого состояния дорог из-за износа своих лошадей?—Да; особенно на первых пятидесяти или шестидесяти милях от Лондона.

Что касается соблюдения расписания почтовыми каретами, обнаруживаете ли вы, что испытываете большие трудности на дорогах вблизи Лондона, чем на тех, что находятся на большем расстоянии от города?—Я уверен, что да. Для выполнения этой работы требуется большее количество лошадей, и, по моему мнению, для преодоления того же числа миль на первых пятидесяти милях от Лондона требуется десять лошадей, тогда как на расстоянии за пределами этой отметки с той же скоростью это может быть сделано восемью.

Есть ли разница в стоимости лошадей, используемых вблизи города и на расстоянии от него?—Я могу покупать лошадей по 15 фунтов стерлингов за штуку, которые будут выполнять работу на расстоянии от Лондона не хуже тех, за которых мы вынуждены платить в среднем по 30 фунтов стерлингов за штуку для работы вблизи города.

Привыкли ли вы гонять кареты на расстояние, превышающее пятьдесят миль от Лондона?—В настоящее время нет; я гонял кареты на расстояние до ста миль от Лондона и всегда обнаруживал там, что восемь лошадей проезжают столько же миль, сколько десять на первых пятидесяти милях от Лондона.

Не увеличились ли очень сильно дорожные пошлины за последние годы в соответствии с новыми актами парламента?—По моему мнению, дорожные пошлины в целом удвоились за последние пятнадцать лет.

Улучшились ли дороги хоть в какой-то степени в той же пропорции?—Нет, не улучшились.

Подсчитывали ли вы среднюю плату за милю, которую карета с четырьмя лошадьми платит в качестве дорожной пошлины?—Я подсчитывал: по моему мнению, средняя сумма по всему королевству составляет 3½ пенса за милю; она составляла более 3 пенсов, когда я брал их более двенадцати месяцев назад.

Обнаруживаете ли вы, что лошади изнашиваются за гораздо более короткий промежуток времени при работе карет на первых пятидесяти милях от Лондона, чем дальше вглубь страны?—Да, очень сильно. Мы подсчитываем, что наше поголовье лошадей, занятых на работе на первых пятидесяти милях от Лондона, прослужит не более четырех лет; в провинции, на большем расстоянии, полагаю, они рассчитывают, что их поголовье в среднем прослужит шесть лет.

Не вынуждены ли вы часто запрягать по шесть лошадей в ваши кареты на дорогах из Лондона?—Иногда такое случается; мы работаем с шестью лошадьми там, где дороги плохие и тяжелые. Я могу сказать, основываясь на своем знании одной конкретной дороги, а именно от Лондона до Бирмингема, что для преодоления того же количества миль, которое восемь лошадей проходят между Бирмингемом и Холихедом, требуется двенадцать лошадей.

Сколько каретных лошадей вы держите?—Около четырехсот.

Знакомы ли вы с новыми дорогами в Северном Уэльсе, проложенными мистерем Телфордом?—Да, знаком.

Как вы думаете, потянули бы три из ваших лошадей холихедскую почтовую карету по тем дорогам столь же легко, сколь четыре из них везут ту же карету на любом участке дороги от Лондона до Данчерча?—У меня нет в этом никаких сомнений.

Происходит ли это от устройства дороги, или от природы материалов, или от того и другого?—От того и другого. Устройство новой дороги необычайно хорошо, и материалы также очень хороши.

Можете ли вы заявить, каково конкретное устройство этих дорог?—Они уложены в форме, достаточно круглой для того, чтобы вода стекала с них сама, если на них падает ливень. Они не очень высоки; и их превосходство заключается в небольшой выпуклости. Они имеют наилучшую форму из всех дорог, какие мне доводилось видеть.

Мистер Уильям Хорн вызван и допрошен.

Вы содержите постоялый двор «Золотой крест» на Чаринг-Кросс?—Да.

Вы являетесь владельцем многих почтовых карет и дилижансов?—Да.

Ваше внимание, разумеется, было направлено на состояние дорог, по которым они путешествуют?—Да, было.

Можете ли вы сообщить Комитету, в каком состоянии находятся дороги в целом с точки зрения их качества?—Я думаю, что в целом в течение последних семи лет они были лучше, чем прежде, хотя сейчас они плохие. Они в целом плохие и могли бы быть очень сильно улучшены.

Можете ли вы назвать Комитету какие-либо конкретные примеры улучшений, которые произошли в пределах вашего собственного знания?—Да; один из них между Лондоном и Хаунслоу, которая, как должно быть известно каждому, была очень плохой; та дорога была приведена в хорошее состояние, хотя до этого была чрезвычайно плохой.

Считаете ли вы применение материалов на этой дороге в настоящее время хорошим?—Да. Именно лучшее устройство дороги вместе с иными материалами по сравнению с теми, что использовались прежде, стали средством улучшения этой дороги. Они привезли мел и кремний из Кента по каналу и получили их с такими же небольшими затратами, как и гравий; и они образовали твердую, хорошо связанную дорогу, которая раньше была плохой.

По каким еще дорогам путешествуют ваши кареты?—Я упомяну ту, которая представляет собой прямую противоположность, — Аксбриджскую дорогу.

На ней обычно используется гравий?—Исключительно гравий, и дорога очень плоская. Она сделана ниже полей, что привлекает на нее воду, и поэтому она не может быть отведена с нее. Это главная причина того, что дорога столь плоха.

Не является ли практикой на этой дороге сваливать дорожный смет или наносы по обочине дороги?—Является.

Исходя из вашего опыта, считаете ли вы добротность дорог хоть в какой-то пропорции зависящей от местных преимуществ или недостатков, или же вы обнаружили, что мастерство и опыт работающих на них инспекторов привели к конкретным улучшениям?—Они главным образом зависят от наличия хороших инспекторов. Дуврская дорога покажет это лучше, чем любая другая известная мне дорога. Я помню, как в течение этих семи лет то место, что тогда называлось «Солнце в песках», было превращено в очень хорошую дорогу. Эта дорога была вся рыхлой и песчаной: ее осушили, и теперь это очень хорошая дорога.

Можете ли вы назвать, под чьим надзором находится эта дорога?—Под надзором мистера Коллиса. Сейчас он работает на Брайтонской дороге, осуществляя там улучшения того же рода: срезая холмы и приводя дорогу в хорошее состояние.

Обнаруживаете ли вы, что дороги, по которым ездят ваши кареты, намного хуже в окрестностях Лондона, чем в более отдаленных частях?—Я нахожу их более худшими для карет вблизи Лондона, но отчасти это можно объяснить более интенсивным движением вблизи Лондона по сравнению с сельской местностью.

Являются ли лошади, которых вы используете в дилижансах вблизи Лондона, более ценными, чем те, которые используются на большем расстоянии?—Это зависит от экипажа. Я думаю, что для дилижансов лошади на выезде из Лондона значительно дороже тех, что используются на большем расстоянии от Лондона; а что касается почтовых карет, то наоборот. В провинции дневной состав карет очень хорош, но ночью их эксплуатируют из рук вон плохо.

Обнаруживаете ли вы, что ваши лошади, используемые на дилижансах вблизи Лондона, изнашиваются быстрее, чем те, что находятся на большем расстоянии?—Гораздо быстрее, я полагаю. Я сам использую около четырехсот лошадей и уверен, что покупаю сто пятьдесят в год, чтобы поддерживать численность и содержать поголовье в порядке. Я считаю, что мое поголовье полностью изнашивается за три года.

Насколько дольше в среднем прослужат лошади на удалении от города?—Я полагаю, в два раза дольше по следующим причинам: во-первых, работа легче, а во-вторых, корм лучше; кроме того, лучше их содержание; конюшни просторнее и здоровее; в провинции они болеют не так часто, как мы в Лондоне.

Привыкли ли вы гонять кареты на какое-либо значительное расстояние от Лондона?—Я гоняю их на полпути до Бристоля; с мистером Пиквиком из Бата я осуществляю перевозки до Ньюбери.

Знаете ли вы, считается ли работа лошадей, используемых еще ниже по этой дороге, более легкой или более тяжелой?—Я бы сам не стал держать более крупных лошадей для той работы; я бы держал коротконогих лошадей из-за холмов.

Которые стоят дешевле?—Да.

Говоря в целом, если бы те же мастерство и управление, которые вы упомянули в отношении конкретных районов, применялись повсеместно, не думаете ли вы, что дороги Англии и Уэльса могли бы быть приведены в состояние весьма совершенного ремонта?—Я думаю, что при лучшем руководстве в отношении управления они могли бы быть приведены в гораздо лучший ремонт при тех же затратах, чем сейчас. Существует дорога, именуемая Северо-Восточной дорогой (по которой идет эдинбургская почта), которая в последнее время сильно улучшилась и без каких-либо больших затрат.

Под чьим управлением находится эта дорога?—Некоего мистера Клея. Это было сделано путем укатки дороги катком и дробления гравия до определенного размера, не укладывая его слишком крупным или слишком мелким; и заботясь о том, чтобы хорошо перелопачивать полотно. Если дорогу не перелопачивать как следует, она никогда не станет хорошей.

Этот каток — недавнее изобретение, не так ли?—Да. Он вдавливает гравий или любой другой материал в землю до того, как дорогу выскабливают; затем они приступают к выскабливанию и удалению слякоти; это также укатывает колеи.

И, судя по вашему опыту, у вас есть все основания полагать, что это приносит большую пользу дороге?—Я работал на Тайбернской дороге и дорогах Уайт-Кросс, которые были столь же плохи, как Тайбернская, до тех пор, пока не была внедрена эта практика.

Знаете ли вы что-нибудь о Редингской дороге, надзор за которой осуществлял мистер Мак-Адам?—Это очень приличная дорога; это лучший участок дороги в том направлении.

Можете ли вы сообщить Комитету веса, которые вы привыкли перевозить на различных типах экипажей: почтовых каретах, скорых дилижансах и тяжелых каретах?—Загруженный скорый дилижанс весит 38 центнеров; он никогда не весит более двух тонн. Почтовая карета также, я полагаю, весит не более двух тонн. Что касается тяжелых карет, то из 40 карет, находящихся в моем собственном дворе, я эксплуатирую только две такого типа; они используются настолько мало, что обычно весят не больше скорого дилижанса; они перевозят не так много багажа.

Каков вес тяжелой кареты?—Не больше, чем у скорой, поскольку они перевозят не так много багажа, как некоторые скорые дилижансы. Я считаю так: 12 пассажиров — одна тонна, карета — одна тонна и багаж — полтонны.

Случались ли вам известны какие-либо происшествия с вашими каретами, проистекающие из сильной выпуклости дорог в окрестностях Лондона?—У меня бывали аварии, и иногда их приписывали тому, что лошади пугались и резко бросали карету вбок, вызывая ее опровержение из-за сильной округлости дороги.



Мистер Джон Имс вызван и допрошен.



Вы содержите гостиницу «Белая лошадь» на Феттер-лейн и являетесь владельцем гостиницы «Ангел» у Сент-Клемента?—Да.

Вы являетесь владельцем нескольких почтовых карет и дилижансов?—Да.

Сколько лошадей вы держите?—Около трехсот.

Каковы основные дороги, на которых вы привыкли работать из Лондона?—Мы обслуживаем Кентерберийскую, Кембриджскую, Дуврскую, Норвичскую, Портсмутскую и некоторые другие.

Испытываете ли вы много неудобств от состояния дорог, по которым путешествуете?—Да. Что касается неудобств, то я нахожу их гораздо больше в окрестностях Лондона, чем в более отдаленных частях.

Как долго, по вашим наблюдениям, в среднем служат ваши лошади, занятые на первых этапах от Лондона?—Мои лошади в среднем служат не более трех лет в скоростных каретах.

Включая почтовые?—Да.

И эти лошади в окрестностях Лондона ценнее тех, что используются на расстоянии?—Да.

В среднем как долго служат лошади, занятые на более отдаленных участках?—Они служат в два раза дольше.

Приписываете ли вы это в значительной степени плотности дорог в окрестностях Лондона?—Я приписываю это тем страданиям, которые лошадь испытывает от плохого состояния дорог возле города; но я также в значительной степени приписываю это встречному движению различных экипажей и пересечению дороги, что делает ее более тяжелой для лошади, хотя внешне она преодолевает не так много миль.

Не считаете ли вы, что эта конкретная беда в значительной степени вызывается выпуклостью дорог в окрестностях Лондона, где материалы обычно навалены посредине?—Считаю; она «выматывает из них душу», как выражаются кучера. Дороги неудобны из-за количества и качества гравия, наваленного посредине.

Знаете ли вы какие-либо случаи, когда в окрестностях Лондона проводилась иная политика и дороги значительно улучшались?—Дорога от Лондона до Кранфорд-Бридж в последнее время была улучшена, а от Лондона до Хаунслоу — особенно в результате мощения гребня дороги, что покончило с гравированием или, скорее, с укладкой гальки.

Не используется ли гравий на этой дороге обычно без просеивания или промывки?—Он наполовину состоит из глины.

Знаете ли вы случаи, когда это неудобство было устранено благодаря превосходному мастерству и опыту дорожного инспектора?—Да; на той же линии дороги, на которую ссылался мистер Хорн; в частности, на Кентской дороге.

Если бы такое же мастерство применялось при укладке материалов на других дорогах, не думаете ли вы, что они в целом могли бы быть приведены к такому же состоянию улучшения?—У меня нет в этом никаких сомнений; тут не о чем спорить. Суррейская дорога была улучшена по тому же принципу.

Что вы называете Суррейской дорогой?—От Лондона до Гилфорда.

Знаете ли вы, под чьим управлением она находится?—Сейчас не знаю; управлением ведал некий человек по фамилии Бейкер.

При нем ли она улучшилась?—Да.

Сколько миль дорог это составляет?—Тридцать миль.

И она очень сильно улучшена?—Да.

Какими средствами?—Материалы тверже гравия. Он привозит щебень из кремнистого плитняка и дробит его, но иначе, чем на других участках дороги. Он улучшил ее настолько, что она совсем не похожа на ту же дорогу; теперь я могу проехать шестнадцать миль с большим удобством, чем двенадцать прежде.

Считаете ли вы, что лошади, которые ходят по этим улучшенным дорогам, служат дольше, чем прежде?—Да.

Едва ли нужно спрашивать, позволяют ли эти улучшения перевозить пассажиров по более низкой цене, чем раньше?—Разумеется; именно расходы на содержание поголовья составляют главное.

Если бы дороги повсеместно улучшились, путешествовать стало бы дешевле?—Разумеется.

Пятница, 21-й день мая 1819 года.

Мистер Джордж Ботем вызван и допрошен.

Вы держите гостиницу «Георг» в Ньюбери?—Да.

Являетесь ли вы владельцем почтовых и других карет?—Да.

В значительной ли степени?—Да, и уже довольно давно.

Сколько у вас лошадей?—Более ста.

Ваше внимание, разумеется, было направлено на состояние дороги между Ньюбери и Лондоном?—Да.

Опишите любое улучшение, которое произошло на этой дороге?—Имеется весьма значительное улучшение между Мальборо и Твайфордом.

Под чьим руководством?—Мистера Мак-Адама.

В каком состоянии была эта дорога раньше?—Она была в очень плохом состоянии, и я упомянул об этом лорду Эйлсбери, и он обратился с ходатайством о добыче материалов, а также предложил уступить любое количество своей земли для расширения дороги, что он и сделал.

По сути дела, дорога была расширена?—Сильно расширена и сильно улучшена.

Можете ли вы сказать, какое улучшение это внесло в тягу экипажей?—Не могу сказать точно, но я считаю его весьма значительным.

Вы не можете назвать какую-либо пропорцию усилий лошадей при тяге экипажа?—Нет, не могу сказать с точностью; меня не предупредили о таком вопросе, но это не имеет особого значения.

В каком состоянии находится эта дорога по сравнению с дорогой от Твайфорда до Лондона?—Я считаю, что дорога от Твайфорда немного подлажена, но в настоящее время она очень плоха.

Как вы думаете, путем внедрения той же системы дорога от Твайфорда до Лондона могла бы быть улучшена в равной степени?—У меня нет в этом сомнений; материалы там лучше.

Что, разумеется, составило бы большую разницу в легкости работы ваших карет?—Да; я полагаю, что мы могли бы совершать поездку от Ньюбери до Рединга на четверть часа быстрее, а это семнадцать миль.

Доводилось ли вам как владельцу почтовых карет выражать какое-либо недовольство Почтовому ведомству в отношении ваших нынешних контрактов?—Безусловно, и с очень вескими основаниями.

Как вы думаете, смогли ли вы продолжить эти контракты по нынешней ставке, если бы дороги не были приведены в лучшее состояние ремонта?—Это полностью зависит от цены зерна; мы несли очень большие убытки до недавнего времени, пока зерно так сильно не упало в цене: иначе мой брат, как и я сам, намеревались отказаться от почтовых перевозок, поскольку мы теряли много денег.

Считаете ли вы систему ремонта дорог, которая была принята на том участке дороги, который вы описали как находящийся под надзором мистера Мак-Адама, превосходящей любую другую из тех, что вам доводилось видеть?—Безусловно, я уверен в этом, тут не о чем спорить.

И что ее всеобщее внедрение было бы весьма благотворным для владельцев карет и для публики?—Совершенно верно.

Поскольку мистер Фромон по причине несчастного случая не смог присутствовать в Комитете, было постановлено внести в Протокол следующее письмо:




Thatcham, May 1819.










Gentlemen,







Я считаю своим долгом представить вам свое мнение относительно плана мистера Мак-Адама по ремонту и улучшению платных дорог. Судя по тому, что я заметил в отношении его улучшений на различных участках Батской дороги, на которой я в настоящее время эксплуатирую различные кареты на расстоянии свыше 500 миль в день, я считаю его план в целом, то есть: во-первых, просеивание и очистку гравия и дробление камней; во-вторых, подготовку дороги к его приему; и в-третьих, укладку его на дорогу — лучшим и самым безопасным методом из всех, что я когда-либо видел за пятьдесят лет опыта в каретном и обозном деле. Раньше у меня случалось несколько аварий из-за того, что гравий укладывался слишком толстым слоем и очень высоко посредине дороги; и я угробил несколько сотен лошадей (сверх нормы) на преодолении этого участка; и я рискну заявить, что если бы план мистера Мак-Адама был принят повсеместно по всему королевству, то в течение короткого времени публика получила бы возможность путешествовать с гораздо большим удобством и безопасностью и почти на треть меньшими затратами; во всяком случае, я убежден, что требуется почти на треть меньше труда для управления скорой каретой на участке дороги между Редингом и Лондоном, где был принят план Мак-Адама, чем на других участках дороги, где до сих пор продолжают применять старый план. Короче говоря, мое мнение можно выразить в нескольких словах: его план, если его внедрить повсеместно, заставит путешественника находить путешествие более легким, безопасным и быстрым, а владельцев лошадей — добиться сокращения первоемкостных затрат труда почти на треть.




I am, Gentlemen, with respect,

Your most obedient servant,

Edward Fromont.







Четверг, 4-й день марта 1819 года.

Джон Лаудон Мак-Адам, эсквайр, вызван и допрошен.

Полагаю, мистер Мак-Адам, вы проживаете в Бристоле?—Да, проживаю.

И под вашим началом находится значительный район платных дорог в этой окрестности?—Да, около ста восьмидесяти миль дорог в этой окрестности.

Как долго ваше внимание было направлено в особенности на состояние публичных дорог королевства в целом и средства их улучшения?—Около двадцати пяти лет.

Вы профессиональный инженер-строитель?—Нет.

Извольте сообщить Комитету об общем состоянии платных дорог в то время, когда вы впервые обратили на них свое внимание, около двадцати лет назад?—Я думаю, что состояние дорог двадцать лет назад было хуже в целом, чем в настоящее время, а в отдельных местах — намного хуже. Если бы Комитет позволил мне, я бы упомянул, что впервые привело меня к этим соображениям. По моему первому прибытии из Америки в 1783 году, в то время, когда в Шотландии строились дороги (их акты о платных дорогах действовали тогда около двадцати лет), очень многие из их дорог были немощеными. Тогда я был назначен дорожным комиссаром и имел случай в этом качестве повидать немало дорожных работ.

Где?—В Шотландии. Это впервые побудило меня заняться исследованием общего метода дорожного строительства и его стоимости. С того периода я пребывал главным образом в Бристоле, где меня также назначили дорожным комиссаром; весьма неудовлетворительное состояние дорог не могло не привлечь моего внимания. Я был склонен предложить себя комиссарам для принятия на себя заботы о дорогах в качестве инспектора, поскольку обнаружил, что ни один отдельный комиссар не может добиться приведения дорог в положение, при котором их можно было бы отремонтировать с какой-либо надеждой на успех; и никакой отдельный человек не мог понести расходы на проведение экспериментов в большом масштабе. Соответственно, дороги Бристоля были переданы под мое руководство в январе месяце 1816 года.

Это было тогда, когда вас назначили инспектором?—Да, в течение прошедших двадцати лет я путешествовал в разное время, чтобы выяснить, какие дороги являются лучшими и каковы лучшие средства дорожного строительства по всему королевству: от Инвернесса в Шотландии до Лендс-Энда в Корнуолле. Я получил всю ту информацию, которую уполномоченное лицо могло бы рассчитывать получить. В ходе путешествий по стране я обычно находил дороги в весьма дефектном состоянии, определенно намного худшими в одних частях страны, чем в других; и в отдельных графствах я находил одни участки дорог намного хуже других участков того же графства. Дефекты дорог представляются мне происходящими по различным причинам, но главным образом из-за широкого использования смеси глины, мела и других веществ, которые впитывают воду и подвержены воздействию мороза. Такие дороги в сырую погоду становятся рыхлыми, так что колеса повозок смещают материалы, и тем самым дороги становятся неровными и покрываются колеями. В последние годы на дороги было потрачено больше усилий и гораздо больше средств, но, по моему мнению, без достижения какого-либо адекватного эффекта из-за недостатка мастерства в исполнительном звене. Я считаю, что дорогами в Южном Уэльсе, в Монмутшире, в Корнуолле, в Девоншире, в Херефордшире, в части Хэмпшира, в части Оксфордшира и в некоторой части Глостершира управляют с наименьшим мастерством и, следовательно, с наибольшими затратами. Мощеные дороги Ланкашира представляются весьма невыгодными и очень дорогими. Я назову Комитету несколько дорог, которые, по моему мнению, находятся в лучшем состоянии и под управлением лучшей системы. К востоку от Бриджуотера в Сомерсетшире, близ Кендала в Уэстморленде и близ Норт-Аллертона в Йоркшире дороги представляются в гораздо лучшем состоянии, чем в других частях королевства; и бросается в глаза разница в умеренном размере их пошлин, которые я всегда находил наиболее умеренными там, где дороги управляются лучше всего. Я считаю, что причиной нахождения дорог в тех краях в лучшем состоянии, чем в других местах, является уделение большего мастерства и внимания подготовке материалов и способу их укладки на дороги.

Происходит ли превосходство дорог в определенных местах, которые вы упомянули, от их лучших материалов в этих окрестностях?—Нет; тот же материал встречается во многих частях королевства со значительно худшими дорогами.

Тогда в целом вы приписываете плохое качество дорог исключительно применению материалов?—Да.

А также формированию дорог?—Это я считаю частью применения материалов.

Преобладал ли в последние годы всеобщий дух улучшений в различных частях страны в отношении дорог?—Я думаю, что да, и особенно на западе страны.

Какие примеры попадали в поле вашего зрения?—Дороги непосредственно вокруг города Бристоля протяженностью 148 миль, вокруг Бата протяженностью 49 миль, между Сайренсестером и Батом протяженностью 32 мили, дороги девяти трестов в восточных частях Сассекса протяженностью 97 миль, в Эпсоме в Суррее протяженностью 20 миль, в Рединге в Беркшире шесть миль, составившие в общей сложности 352 мили, были приведены в очень хорошее состояние; в дополнение к чему в настоящее время находятся на ремонте пять трестов в Уилтшире и Беркшире протяженностью 108 миль; шесть трестов в Мидлсексе, Кембридже и Хантингдоне протяженностью 91 миля; шесть трестов в Девоншире, Бакингемшире и Гламорганшире протяженностью 129 миль; составив в общей сложности 328 миль на ремонте. Это дороги, которые были отремонтированы или ремонтируются в настоящее время под руководством, которое дал я или которое дали члены моей семьи.

Вы не особенно знакомы с улучшениями, происходящими под управлением других лиц?—Не особенно; но я имею некоторое представление о некоторых из них в силу обстоятельств.

Вы не брали под наблюдение большую дорогу на Холихед?—Нет; это, как я понимаю, новая дорога. Вы спросили меня относительно духа улучшений; я хотел бы пояснить, каким образом, по моему мнению, он продвигается. Меня вызывали и консультировались 34 различных состава комиссаров и столь же много различных трестов, и в 13 графствах, на протяжении 637 миль, все из которых производили улучшения, и у меня обучалось множество помощников инспекторов, отправленных в различные части страны по просьбе комиссаров; многие инспектора также в той местности, где производятся улучшения, воспользовались возможностью пройти обучение. Так, инспектора Саутгемптона и его окрестностей обращали внимание на то, что делается в Солсбери и Уилтоне; так, инспектора в Кингстоне и Гилфорде извлекли пользу из улучшений в Эпсоме в Суррее.

На какой дороге находятся те 20 миль, о которых вы упомянули в Эгеме? — От Эгема до Тутинга, а затем через местность до Кингстона. Несколько инспекторов близ Рединга в Беркшире с большим успехом подражали улучшениям на этой дороге. Мистер Клэй, который взял на себя подряд по ремонту Кингслендской дороги близ Лондона, нанял молодого человека, который работал в моем офисе в Бристоле, — мистера Маршала, которого он впоследствии отправил в Лидс в Йоркшире. Я всегда стремился всячески способствовать распространению информации.

Обращали ли вы внимание на дороги в окрестностях Лондона и можете ли сообщить Комитету, произошли ли какие-либо сопоставимые улучшения в этом районе? — Я полагаю, что вокруг Лондона произошло меньше улучшений, чем в провинции. На новых суррейских дорогах пример, поданный участками дорог, устроенными у мостов Блэкфрайарз и Вестминстерского, побудил к небольшим исправлениям: материалы стали дробить более тщательно, и они продолжают использовать молотки, грабли и другие инструменты, которые им были рекомендованы; однако общие улучшения незначительны, и мне неизвестно, чтобы какие-либо изменения произошли в системе расходов, способе снабжения материалами или в найме более компетентных инспекторов.

Исходя из вашего опыта участия в проведенных улучшениях, заметили ли вы, что они в целом сопровождаются увеличением или сокращением расходов? — В целом расходы в результате улучшений должны сокращаться. Ремонт ста сорока восьми миль дорог вокруг Бристоля и множество дорогостоящих капитальных улучшений и переустройств были выполнены за последние три года, в течение которых был погашен плавающий долг на сумму свыше 1400 фунтов стерлингов, было произведено значительное сокращение основного долга, а в руках казначея остался баланс значительной суммы, применимый для дальнейших переустройств или для выплаты части долга по усмотрению комиссаров.

Can you state what proportion that is?—I think the first
year, 723l.

Каков размер всего долга? — Весь долг составляет 43 000 фунтов стерлингов. Я сказал, что было произведено значительное сокращение основного долга, я не использовал слово «пропорциональное». Могу упомянуть, что остаток средств на руках у казначея при последнем сведении счета составил 2790 фунтов стерлингов 0 шиллингов 4 пенса в Бристольском округе, помимо значительного уменьшения долга, а также помимо переустройств и улучшений.

Это относится только к ста сорока восьми милям вокруг Бристоля? — Только к ста сорока восьми милям вокруг Бристоля. Бристольский округ находился под управлением одного дорожного треста в течение двадцати лет, и за этот период долг возрос до 43 000 фунтов стерлингов.

Будьте добры предоставить Комитету ведомость, аналогичную той, что была представлена вами Комитету по Холихеду, вплоть до самого недавнего времени? — Обязательно. Бристоль — это единственный округ, по которому у меня есть точные цифры; финансами остальных я не управлял и не руководил. Поскольку я выступал лишь в качестве советника по их части, я не могу назвать вам статьи расходов; и должен сказать, что мои сведения в отношении других дорог носят гораздо более общий характер, чем в отношении этой дороги. В Сассексе дороги в девяти дорожных трестах были отремонтированы со значительным сокращением прежних расходов, и общая встреча доверенных лиц дорожных трестов Льюиса единогласно выразила благодарность лорду Чичестеру «за внедрение этой системы, благодаря которой дороги были столь сильно улучшены и страна, вероятно, извлечет столь большую пользу».

Обнаружили ли вы, что аналогичное сокращение расходов происходит там, где материалы были плохими, так же как и там, где они были хорошими? — Да, обнаружил.

Считаете ли вы свой метод управления одинаково применимым как там, где материалы плохие, так и там, где они хорошие, и возникает ли при этом соразмерная выгода? — Боюсь, господа полагают, что у меня есть какой-то особый метод управления, чего на самом деле нет и никоим образом быть не может; и на каждой дороге мне приходилось менять метод управления в зависимости от положения дорог, а иногда и в зависимости от финансов. В Эгеме в Суррее дороги были приведены в хорошее состояние при расходах, значительно меньших прежних ежегодных затрат, благодаря чему дорожные тресты получили возможность снизить дорожные пошлины на сельскохозяйственные повозки. Дорога между Редингом и Твифордом в Беркшире была сделана прочной и ровной с начала июля прошлого года лицами под моим руководством при расходах, включая жалование инспектора, не превышающих пятнадцати фунтов стерлингов в неделю; а их прежние расходы, исключая жалование инспектора, составляли двадцать два фунта стерлингов в неделю. Большая часть дороги в окрестностях Бата, которая была сформирована по плану, изложенному в моем отчете комиссарам, и с наибольшим успехом, сделана из тесаного камня, из которого, как всегда считалось, невозможно сделать хорошую дорогу; но из него получится хорошая дорога. Она, конечно, служит не так долго, как дорога из лучших материалов, но пока она держится, она одинаково хороша. Одна из дорог из Бристоля в сторону Олд-Дауна была приведена в порядок там, где существовало общепринятое мнение, что из-за природы материалов дорогу сделать таковой нельзя; и комиссары не давали согласия на то, чтобы я начинал работы, пока дороге не стали угрожать судебным преследованием. Она была передана в мои руки в октябре 1816 года, и к последовавшему Рождеству я смог доложить, что это одна из лучших дорог в Англии на протяжении одиннадцати миль при первоначальных затратах всего в 600 фунтов стерлингов, и она остается таковой по сей день.

Сообщите Комитету, какие средства, по вашему мнению, являются наиболее предпочтительными для внедрения в целях улучшения дорог по всему королевству? — Этот вопрос, как мне кажется, делится на две части: практическая часть по строительству дорог, а также ведение финансов и способ их расходования. Я полагаю, что практическая часть подготовки дорог не может быть осуществлена без привлечения более квалифицированного состава помощников инспекторов; следует искать молодых людей, воспитанных на сельском хозяйстве и труде, и обучать их регулярным образом. Это дело нельзя выучить по книгам, но его можно постичь лишь путем кропотливой практики в течение нескольких месяцев и реальной работы на дорогах под началом искусных дорожных строителей. Молодые люди, привыкшие к сельскохозяйственному труду, подходят лучше всего для роли дорожных инспекторов, так как их занятия давали им возможность ознакомиться со стоимостью труда как людей, так и лошадей. Но я сильно введу Комитет в заблуждение, если не сообщу вам, что мастерство в практической части дорожного строительства само по себе не способно произвести реформацию множества злоупотреблений, которые практикуются практически в любой части страны в управлении дорогами и дорожными фондами. С этими злоупотреблениями можно покончить лишь с помощью должностных лиц в положении джентльменов, которые должны пользоваться доверием и иметь поддержку комиссаров, а также должны осуществлять постоянный и бдительный надзор за расходами, производимыми помощниками инспекторов. Они должны иметь возможность удостоверять комиссарам, что государственные деньги расходуются разумно и с пользой, а также честно; без этого контроля и надзора невозможно положить конец расточению государственных денег и всем разнообразным способам, наносящим ущерб общественным интересам, масштаб которых показался бы невероятным, если бы его можно было установить; но который, я по совести верю, составляет одну восьмую часть дорожных доходов королевства в целом и гораздо большую пропорцию вблизи Лондона.

Вы имеете в виду, что мошенничество составляет одну восьмую? — Нет, не прямые мошенничества, я называю это нецелевым использованием; нельзя скрывать, что искушения, которым подвергнется даже вышестоящее должностное лицо, легкость поддаться им и безнаказанность, с которой могут совершаться правонарушения, требуют большой деликатности при отборе лиц на эту должность; а поощрение к тому, чтобы сделать это профессией, должно соответствовать качествам требуемого лица.

Не считаете ли вы одним из таких видов нецелевого использования неразумное применение труда лошадей вместо труда мужчин, женщин и детей? — Я действительно считаю это серьезным нецелевым использованием труда лошадей. Я боюсь, что господа могут понять из моих слов, будто совершаются мошенничества в размере одной восьмой, но я вовсе не это имел в виду; я имел в виду убытки, возникающие от нецелевого использования в целом. Я в целом обнаруживал на дорогах гораздо больше материалов, чем необходимо, и я придерживаюсь мнения, что это одна из главных причин расточения государственных денег.

Как вы думаете, убытки происходят в большинстве случаев по недосмотру или из-за каких-либо злоупотреблений в отношении власти и покровительства, которые дает эта должность? — Я думаю, что это происходит главным образом из-за недосмотров и невежества.

Будьте добры объяснить Комитету, каким образом, по вашему мнению, труд мужчин, женщин и детей может быть заменен трудом лошадей? — Я обычно обнаруживал, что на дороги навозится гораздо больше материалов, чем необходимо, и поэтому увеличение конного труда превышало любые полезные цели, и что в целом дороги королевства содержат запас материалов, достаточных для их нужд на несколько лет, если бы их должным образом перелопатили и применили; это должно целиком выполняться мужчинами, женщинами и детьми: мужчины перелопачивают дороги, а женщины, мальчики и мужчины, вышедшие из трудоспособного возраста, разбивают камни, которые были подняты.

Под перелопачиванием дороги вы понимаете ее взрыхление киркою? — Да; это я считаю мужской работой; извлечение материалов и дробление камней я считаю работой женщин и детей, и поистине это должно было быть сделано до того, как эти материалы были уложены.

На какую глубину вы уходите при перелопачивании дорог? — Это зависит от обстоятельств, но обычно я уходил на четыре дюйма в глубину; я поднимаю материалы на четыре дюйма в глубину и, разбив более крупные куски, укладываю их обратно.

Пожалуйста, объясните Комитету способ дробления камней, позволяющий привлекать труд мужчин, женщин и детей? — Когда камни старой дороги извлечены, обычно оказывается, что они такого размера, что женщины и мальчики могут разбивать их небольшими молотками, и поэтому я предлагал бы всегда нанимать этих людей для дробления таких камней до того, как они будут уложены обратно в дороги.

Входит ли в ваш план, чтобы эти люди разбивали камни стоя или сидя? — Всегда сидя: потому что я обнаружил, что сидящие люди разбивают больше камней, чем стоящие, и более легким молотком.

Относится ли это ко всем материалам? — Универсально ко всем материалам.

Относится ли упомянутый вами план взрыхления дорог к гравийным дорогам или только к тем дорогам, которые состоят из твердых камней? — На гравийных дорогах и на некоторых других дорогах было бы невозможно взрыхлить их с какой-либо выгодой; и в нескольких местах, которые я объясню, я счел бы бессмысленным вообще перелопачивать дорогу. Здесь требуется осмотрительность инспектора или лица, осуществляющего исполнение работы, которая должна проявляться. Я не приказывал взрыхлять дорогу в окрестностях Рединга, но я распорядился, чтобы везде, где был замечен крупный кусок кремня, его поднимали, разбивали и укладывали снова; и я приказал сделать дорогу совершенно чистой — сейчас я говорю о гравийной дороге — и я распорядился, чтобы дополнительный гравий подготавливался в карьерах путем очень тщательного просеивания грязи от него, дробления всех крупных кусков и доставки его на дорогу очень тонкими слоями, не превышающими двух дюймов за раз; а когда эти слои усаживались, доставлять на дорогу другие слои из очень чистых материалов, пока она не уляжется в сплошную гладкую твердую поверхность, которая, по выражению кучеров, «бежит чисто». Колесо идет по ней жестко; оно идет по гвоздю.

Независимо от состояния погоды? — Совершенно независимо.

Наблюдали ли вы по своему опыту, что на гравийных дорогах материалы обычно применяются крайне неискусно и ненадлежащим образом? — Как правило, да. Думаю, можно сказать, что всегда, ибо я полагаю, что никогда не видел их искусно или правильно управляемыми.

Применяли ли вы способ промывки гравия? — Нет; я считаю это более дорогостоящим процессом, чем необходимо.

Считаете ли вы это более дорогим, чем просеивание? — Гораздо более дорогим, и у меня есть еще одна причина возражать против этого в отношении гравия близ Лондона: суглинок прилипает к нему настолько сильно, что никакая обычная промывка его не очистит. Суглинок отделяется от гравия совместными усилиями воды на дороге и движения транспорта, из-за чего дороги возле Лондона становятся столь чрезмерно грязными; но было бы невозможно отделить суглинок от гравия в карьерах путем поливания его водой; я испробовал этот эксперимент и знаю этот факт.

К какой именно практике вы отсылаете, когда сообщаете Комитету, что гравий применяется на дорогах неискусно в целом? — Я вижу, что на гравийных дорогах гравий насыпается после очень несовершенного просеивания, а огромные куски не разбиваются, и гравий укладывается на середину дороги и ему позволяют самому находить дорогу к обочинам. Теперь, принцип дорожного строительства, который я считаю наиболее ценным, заключается в том, чтобы укладывать на дорогу щебень, который соединяется своими собственными углами, образуя сплошную твердую поверхность, и отсюда следует, что когда этот материал уложен на дорогу, он должен оставаться в том положении, в котором помещен, никогда больше не смещаясь; и то, в чем я упрекаю высыпание больших количеств гравия на дорогу, заключается в том, что прежде чем он станет полезным, он должен изменить свое положение и находиться в постоянном движении.

Для того чтобы достичь преимущества, о котором вы упоминаете в отношении угловатых материалов, я принимаю как должное, что ваш план заключается в том, чтобы более крупные куски гравия были хорошо разбиты? — Разумно; но я имею в виду также, что при выкапывании гравия около Лондона и в местах, где имеется огромное количество суглинка, причем этот суглинок прилипает к каждой частице гравия, какими бы мелкими они ни были, я бы рекомендовал оставлять самые мелкие или тонкие части гравия в карьерах и использовать более крупную часть, которую можно разбить, с двойной целью: во-первых, чтобы гравий укладывался на дорогу в угловатой форме, а во-вторых, чтобы операция его дробления была наиболее эффективной операцией для сбивания суглинка, прилипшего к кускам гравия. Есть и другие случаи, помимо гравия, в которых я счел бы бессмысленным перелопачивать дорогу. Дорога между Сайренсестером и Батом сделана из очень мягкого камня и обладает столь хрупкой природой, что если ее перелопатить, она превратится в песок, и не останется ничего полезного для укладки обратно. Я не стал бы рекомендовать перелопачивание дорог из тесаного камня по той же причине, поскольку она настолько превратится в песок, что останется очень мало для укладки обратно. Я объясню, что я сделал с той дорогой между Сайренсестером и Батом: мне пришлось немного перелопатить обочины дороги, чтобы придать ей форму, но в центре дороги мы сделали то, что наши рабочие называют «побрили»; раньше она находилась в состоянии, которое сельские жители называют «решетчатым», то есть она состояла из длинных гребней с длинными впадинами между ними, и мы срубили высокую часть до уровня дна борозд, а материалы собрали и просеяли у обочины дороги и вернули полезное в центр.

Можете ли вы заявить, увеличил или уменьшил расходы план, принятый на этой дороге? — Я полагаю, что расходы по последнему отчету оказались скорее в пределах затрат предыдущего года, даже включая жалованье нового инспектора. У них была практика выделять около 32 фунтов стерлингов в неделю двум инспекторам в качестве текущих расходов; я предписал новым инспекторам ни при каких обстоятельствах не превышать эту сумму, включая их собственное жалование; но раньше они выплачивали эту сумму, а в конце квартала или полугодия выплачивали инспектору жалование дополнительно: поэтому я считаю, что сумма, израсходованная на дорогу, скорее находится в пределах прежних расходов, нежели наоборот, за исключением двух опасных оползней, произошедших на Свейнсвик-Хилл, которые я считаю совершенно чрезвычайными.

Какую форму вы предпочитаете при формировании дорог под вашим управлением — я имею в виду выпуклую форму или плоскую? — Я считаю, что дорога должна быть настолько плоской, насколько это возможно для того, чтобы вода хоть как-то стекала, поскольку экипаж при передвижении должен держаться вертикально настолько, насколько это возможно. Я обычно делал дороги на три дюйма выше в центре, чем по бокам, когда их ширина составляет 18 футов; если дорога гладкая и хорошо сделанная, вода будет стекать очень легко при таком уклоне.

Считаете ли вы, что дорога, сделанная таким образом, не станет изнашиваться волнообразно посередине, так что на ней будет застаиваться вода после того, как ею попользуются некоторое время? — Нет; когда дорога сделана плоской, люди не будут держаться ее середины так, как они это делают, когда она сделана чрезвычайно выпуклой. Господа могли заметить, что на очень выпуклых дорогах путешественники обычно следуют колее посередине, которая является единственным местом, где экипаж может ехать прямо, вследствие чего лошадьми и колесами пробиваются три борозды, и вода постоянно стоит там; и я считаю, что на очень выпуклой дороге на самом деле застаивается больше воды, чем на той, которая умеренно плоская.

Какую ширину вы в целом порекодовали бы для укладки материалов на платной дороге? — Это должно зависеть от местности. Рядом с большими городами дороги, конечно, должны быть шире, чем в глубине страны. Дороги вблизи крупных городов должны быть шириной не менее тридцати или сорока футов, но на расстоянии от крупных городов делать их такими широкими было бы пустой тратой земли.

Вы имеете в виду ширину самой проезжей части в тридцать футов? — Да. Подъезд к Бристолю на протяжении около трех миль, если бы у нас было пространство между изгородями, я бы сделал шириной около тридцати футов. Между Батом и Бристолем я хотел бы видеть дорогу широкой на всем протяжении, поскольку это расстояние составляет всего двенадцать миль между двумя крупными городами.

Каким образом вы устраиваете водоотводные канавы по бокам дороги? Я задаю этот вопрос, поскольку наблюдал, как фермеры, пользуясь своим правом прочищать свои канавы, выкапывают их до такой глубины, что они становятся опасными для проезда в ночное время? — Я всегда желал, чтобы канава была выкопана так, чтобы материалы дороги возвышались на три или четыре дюйма над уровнем воды в канаве, и к этому пункту мы стараемся приучить фермеров, однако они весьма неохотно прочищают канавы в любое время, когда их об этом просят, и когда они делают это, если они находят растительный перегной в каком-либо количестве на дне канавы, они углубляют свои работы гораздо дальше, чем это полезно или правильно для безопасности.

Считаете ли вы, что в настоящее время вы обладаете законной властью для предотвращения этого? — Да; поскольку закон гласит, что они должны прочищать их в соответствии с указаниями инспекторов.

Сталкивались ли вы по своему опыту с какими-либо препятствиями для улучшения дорог из-за отсутствия у владельцев различных водных путей полномочий снижать свои дорожные пошлины за перевозку материалов? — Я обнаружил в судоходстве по реке Ли, что попечители не имеют полномочий снижать свои пошлины, которые были введены актом парламента на товары, и поэтому это в значительной степени действовало как запрещение перевозить материалы по этой реке.

Считаете ли вы, что в интересах владельцев было бы разрешить перевозить материалы по их водным путям по более низкой ставке, чем им разрешено законом? — Да, если бы они могли.

Знаете ли вы аналогичный случай применительно к каналам? — Мне не известен случай в отношении канальных трестов, но есть случай в отношении Батской реки у Бристоля. Никакое смягчение нынешней ставки пошлины на этой реке не может произойти, если против этого возражает хотя бы один владелец, и поэтому мы столкнулись с большими трудностями при перевозке материалов по Батской реке. В одном конкретном месте нам было полностью запрещено перевозить что-либо.

Сталкивались ли вы с какими-либо препятствиями для улучшения дорог, возникающими из-за условий, на которых разрешается перевозить материалы из одного прихода в другой? — Да; я сталкивался с этим в нескольких случаях в Бристольском округе. Один очень яркий пример произошел около Кейншема: у нас был карьер вплотную к краю одного прихода, и мы не могли перевозить оттуда камни на расстояние десяти ярдов без прохождения процедуры обращения к мировым судьям.

Обращались ли вы в таком случае к мировым судьям? — Я намеревался обратиться, но до того, как сделать это обращение, я обнаружил в самом соседнем поле, принадлежащем тому же фермеру и находящемся в том приходе, где они нам требовались, необходимые материалы, и я был вынужден вскрыть оба поля, к ущербу для землевладельца этого фермера, в чем я убежден.

Знаете ли вы случаи, когда подобное обращение, о котором вы упомянули, было направлено к мировым судьям и получило отказ? — Нет, не знаю.

Как вы думаете, удалось ли бы избежать больших неудобств и потери времени, если бы от этой необходимости обращений отказались? — Это, безусловно, составляет большие неудобства, порождает массу недовольства в стране и множество споров. Я думаю, что комиссары очень редко были бы склонны перевозить материалы из одного прихода в другой, если только это не делается для всеобщего общественного блага.

Какой слой твердых материалов вы считаете правильным укладывать на дорогу, чтобы отремонтировать ее надлежащим образом? — Я полагаю, что десяти дюймов хорошо уплотненных материалов достаточно для перевозки чего угодно.

То есть при условии, что подстилающий слой прочен? — Нет; мне было бы всё равно, мягкий подстилающий слой или твердый; я предпочел бы мягкий твердому.

Вы же не имеете в виду, что предпотчете болото? — Если это не такое болото, по которому человек не может пройти пешком, я бы предпочел его.

Какая польза проистекает из того, что подстилающие слои не являются абсолютно твердыми? — Я думаю, что когда дорога располагается на твердом основании, таком как скала, она изнашивается гораздо быстрее, чем при размещении на мягком основании.

Но разве тяговое усилие экипажа не должно быть намного больше на дороге с очень мягким основанием, чем на дороге с каменистым основанием? — Я думаю, что разница будет поистине очень мала, поскольку проседание хорошей дороги на мягком основании неощутимо.

Пользуясь выражением, на которое вы ссылались как на употребляемое кучерами, стал бы экипаж двигаться по дороге с мягким основанием так же правильно, как по дороге с твердым основанием? — Если дорога очень хорошая и очень хорошо сделанная, она будет настолько прочной и твердой, что никакой разницы не будет. И я приведу Комитету яркий пример этого, известный многим присутствующим здесь господам. Дорога в Сомерсетшире между Бриджоутером и Кроссом проходит большей частью по топи, которая настолько чрезвычайно мягкая, что, когда вы едете в экипаже по дороге, вы видите, как дрожит вода в канавах с каждой стороны; и после небольшого заморозка колебание воды от экипажа на дороге бывает настолько сильным, что ломает молодой лед. Эта дорога частично находится в Бристольском округе. Я думаю, на ней около семи миль, а по окончании этих семи миль мы попадаем прямо на известняковую скалу. Думаю, у нас идет около пяти или шести миль этой каменистой дороги сразу за топью; и, будучи любопытным узнать, каков же износ, я вел очень точный учет, не самый недавний, но, кажется, разница составляет как пять к семи в расходе материалов на мягком и твердом покрытиях.

Вы имеете в виду семь на твердом и пять на мягком? — Да.

И тем не менее твердая дорога более открыта воздействию солнца и воздуха, чем мягкая дорога? — Она определенно расположена выше.

Интересовались ли вы когда-нибудь у кучеров, по какому из этих двух типов дорог экипажи идут легче? — Да, интересовался; и обнаружил, что при условии одинаковой гладкости поверхности нет никакой разницы, проложена ли дорога по мягкому грунту или по твердому.

Но при формировании дороги через топь вы стали бы устраивать основание дороги из мелких или крупных камней? — Я никогда не использую крупные камни в основании дороги; я бы не стал класть крупный камень ни в какую ее часть.

При формировании дороги через топь разве вы не стали бы класть какой-нибудь промежуточный материал между болотом и камнем? — Нет, никогда.

Разве вы не стали бы укладывать фашины? — Нет, никаких фашин.

Насколько мелкие камни вы бы использовали? — Весом не более шести унций.

Разве вы не замечали, что болотистое основание проседает? — Нет, ни единая часть дороги не проседает; и мы имеем одинаковую толщину материалов как на одном, так и на другом.

Если дорога сделана гладкой и прочной, она представляет собой единую массу, и влияние подстилающих слоев, будь то глина или песок, никогда не может практически ощущаться экипажами, проезжающими по дороге; потому что хорошо сделанная дорога объединяется в монолитное тело подобно бруску или доске.

Создавая дорогу в таких условиях, вы набираете всю глубину материалов за один раз? — Нет, я предпочитаю строить дорогу в три приема.

В три разных приема? — Да.

До какого размера вы стали бы дробить твердые материалы? — До размера весом в шесть унций.

Не считаете ли вы это неопределенным критерием; не лучше ли было бы назвать размер? — Нет; я и сам воображал, что разница, о которой вы говорите, существует, и я взвешивал шесть унций различных веществ и уверен, что внешне разница мала, а в результатах — никакой; я считаю, что ни один камень не должен превышать шести унций; я считаю шесть унций максимальным размером. Если бы вы построили дорогу полностью из шестиунцовых камней, это была бы шероховатая дорога; но неизбежно большая часть камней должна быть меньше этого размера.

Считаете ли вы мерку или кольцо, сквозь которое проходят камни, хорошим методом регулирования их размера? — Это очень хороший способ, но я всегда заставляю своих инспекторов носить в кармане пару весов и шестиунцовую гирю, и когда они подходят к куче камней, они взвешивают один или два самых крупных, и если те примерно соответствуют этому весу, то они годятся; сделать так, чтобы они подходили абсолютно точно, невозможно. Я позволю себе сказать, что во всех случаях укладки новых материалов на старую дорогу я рекомендую совсем немного разрыхлить поверхность киркою, чтобы новые материалы соединились со старыми, иначе новые материалы, будучи уложены на твердую поверхность, никогда не соединяются, а разлетаются из-под ног и теряются для дорог; везде, где новые материалы должны быть уложены на старую дорогу, я рекомендую небольшое разрыхление; но это я не называю перелопачиванием.

Упоминали ли вы, какой толщины новые материалы вы бы укладывали на старую дорогу? — Я бы посчитал, что старая дорога не нуждается в новых материалах, если на ней уже было десять дюймов материалов, но я бы лишь взрыхлил материалы и разбил крупные камни; а если бы возникла нехватка материалов, я бы досыпал столько, чтобы довести толщину примерно до десяти дюймов.

Предпочитаете ли вы делать это в сухую погоду или в сырую? — Всегда в сырую погоду; я всегда предпочитаю ремонтировать дорогу в погоду не очень сухую.

Придерживаетесь ли вы мнения, что какое-либо изменение действующего законодательства — будь то отмена существующих правил или принятие новых — могло бы с выгодой произойти в отношении формы колес и разрешенного веса перевозимых грузов в фургонах и телегах? — Я придерживаюсь мнения, что описания колес, приведенные во всех актах парламента последних сессий, являются наиболее удобными и полезными; и я много размышлял над этим вопросом, не сумев предложить никаких выгодных обществу изменений. Что касается весов, я считаю, что здесь имеются очень большие трудности. В той местности, где я сейчас нахожусь, у нас есть весовые машины, и я убежден, что во многих случаях они превращаются в инструменты принуждения, а в очень многих — в средство совершения тяжких мошенничеств против комиссаров и прочих; и если бы можно было придумать какой-то способ, посредством которого от весовых машин можно было бы полностью отказаться, а дороги — разумно защитить, я счел бы это величайшим общественным благом. В новом Бристольском акте я предложил комиссарам обратиться к парламенту с предложением ввести дорожную пошлину в прогрессивном соотношении к числу лошадей, с тем чтобы принудить тех людей, которые нарушают правила, уплачивать штраф в виде пошлины; я думаю, это предотвратило бы значительную часть той системы вступления в сговоры между сборщиками дорожных пошлин и возчиками, которая процветает в больших масштабах.

Как вы думаете, если бы лошадей в фургонах с узкими колесами заставляли тянуть как-то иначе, а не в ряд друг за другом, это обеспечило бы хоть какую-то защиту дороге? — Да.

Разве практика заставлять лошадей тянуть в ряд не имеет сильнейшей тенденции заставлять лошадей идти по одной колесе, какими бы хорошими ни были дороги? — Да; и я должен упомянуть Комитету, что ноги лошадей на плохо сделанных дорогах причиняют ровно столько же вреда, сколько и колеса. Именно погоня лошадей цугом делает дорогу такой, которую сельские жители называют «решетчатой»; это странное выражение, но оно весьма выразительно.

Не считаете ли вы, что если бы лошадей запрягали в фургоны с узкими колесами парами, то управлять ими и направлять их оказалось бы значительно легче, когда они идут в ряд попарно, а не вытянувшись друг за другом? — Я полагаю, что да.

И не привело ли бы это к предотвращению несчастных случаев? — Лошади, запряженные парами, в значительной степени предотвратили бы несчастные случаи, происходящие по небрежности тех лиц, которые ими управляют, каковая небрежность чрезвычайно велика.

Как вы думаете, если бы лошадей запрягали в фургоны парами, возросла ли бы способность придерживать эти фургоны при движении под гору настолько, чтобы предотвратить необходимость столь частого применения торможения колес? — Разумно, возросла бы; потому что на определенных спусках не было бы необходимости применять торможение, но есть очень крутые холмы, где без торможения не обойтись.

Разве торможение колес не является операцией, крайне вредной для дорог? — Я не готов утверждать это, если так называемый тормозной башмак имеет надлежащее описание. Недавно я следовал за фургоном с семью тоннами леса на нем вниз по Парк-стрит в Бристоле — это очень крутая дорога, — с заторможенными обоими задними колесами; и этот фургон с этим грузом леса на нем и с обоими заторможенными задними колесами не произвел ни малейшего следа от верха улицы до низа. Можно было разглядеть, где прошли тормозные башмаки, но они не сместили материалы и не причинили никакого вреда.

Разве вы не находите торможение в целом вредным? — Чрезвычайно вредным; на неровных дорогах это ужасно.

Разве колей образовывалось бы меньше, если бы вошло в большую привычку запрягать лошадей парами? — Я полагаю, что господа не вполне осознают, из чего состоит колея. Вообще говоря, существует два рода колес: один род — это колея, возникающая от смещения плохо подготовленных материалов, и это обычная колея. Когда дорога сделана из плохо подготовленных материалов, колесо сваливает их друг на друга, и это образует очень узкую колею, которая как раз вмещает колесо; но колея, образующаяся от износа на гладкой поверхности, представляет собой скорее вогнутое углубление, чем колею, и не создаст никаких трудностей экипажу при движении; в этом и заключается разница между колеей, образующейся от износа на очень хорошо сделанной дороге, и колеей, образующейся от смещения материалов.

Не наносится ли большой ущерб дорогам тяжелым весом как экипажей, так и фургонов? — Я не склонен думать, что на хорошо сделанной дороге вес экипажей имеет существенное значение или что было бы разумно принимать какие-либо законные постановления, затрагивающие этот предмет. Что касается фургонов, я полагаю, что грузы, перевозимые на колесах того типа, который поощряется недавними актами парламента, каков бы ни был их вес, причиняли бы очень мало вреда хорошо сделанным дорогам. Я думаю, что колесо фургона шириной в шесть дюймов, если оно устойчиво стоит на дороге с любым весом вообще, нанесет очень незначительный существенный ущерб хорошо сделанной и совершенно гладкой дороге. Ущерб дорогам наносят эти огромные массы, ударяющиеся о материалы, и при нынешнем способе придания формы колесам они гонят материалы перед собой вместо того, чтобы проходить по ним, поскольку я считаю, что если экипаж проходит ровно по гладкой поверхности, это не может повредить дороге, а скорее должно быть полезно для нее, исходя из принципа катка.

Не считаете ли вы, что огромные грузы, перевозимые фургонами с широкими колесами, даже своим перпендикулярным давлением наносят ущерб, дробя материалы? — На заново устроенной дороге это раздавливание принесло бы вред, но на уплотненной старой дороге само по себе перпендикулярное давление его не наносит. Но большой ущерб наносится конической формой широких колес, которые действуют подобно волокушам, вместо того чтобы вращаться нормально. Из Бристоля выезжает фургон с шестнадцатидюймовыми колесами, который наносит нашим дорогам больше вреда, чем все остальное движение за весь день вместе взятое.

Считаете ли вы, что от этих фургонов с широкими колесами исходит какая-либо польза, которая оправдала бы их полное освобождение от дорожных пошлин? — Совсем никакой.

Относится ли ответ, данный вами Комитету относительно влияния больших весов, в равной степени к дорогам, сделанным из гравия, и к дорогам из битого камня? — Я имею в виду, что он относится ко всем хорошо сделанным дорогам, будь то из гравия или из других материалов.

Вы имеете в виду после того, как дорога станет гладкой и прочной? — Да.

Но что касается новой дороги, разве вы не считаете, что материалы крошатся и изнашиваются под воздействием большого веса? — Да; вне сомнения, это так на заново устроенной дороге, и один из таких фургонов с колесами конической формы раздробил бы большую долю камня, чем следовало бы.

Не полагаете ли вы, что состояние платных дорог улучшилось бы, если запретить любым фургонам перевозить грузы весом более четырех тонн? — Я не знаю, привело ли бы это к какой-либо большой разнице при хорошем управлении. Я думаю, что изъян кроется в недостатке науки в дорожном строительстве.

Вторник, 9 марта 1819 года.

Джон Лаудон Мак-Адам, эсквайр, вызван и допрошен.

В ваших показаниях на прошлой неделе вы заявили, что в дорогах в окрестностях Лондона произошло меньше улучшений, чем в любом другом округе; с какими причинами вы связываете это обстоятельство? — Я считаю главными причинами малый масштаб дорожных трестов и специфическое положение Лондона, которое усиливает пагубные последствия разделения на очень мелкие тресты.

Каковы подробности ситуации, на которую вы ссылаетесь? — Положение большинства дорог вблизи Лондона очень низкое, их трудно поддерживать свободными от воды, транспортное движение очень велико как по весу, так и по числу единиц, а потому требует большего мастерства, а также большего ухода и внимания, чем остальные дороги королевства; материал, обнаруживаемый около Лондона для строительства дорог, представляет собой гравий очень дурного качества, он смешан с липким суглинком, который невозможно отделить от гравия иначе как совместным действием воды и трения; эта операция не может быть эффективно выполнена до укладки материалов на дороги, но совершается дождем и движением транспорта, производя густую грязь, которая не только сама по себе служит препятствием для движения, но и имеет свойство сохранять дороги рыхлыми; форма гравия также неблагоприятна — это гладкие круглые массы кремня без каких-либо углов, благодаря которым части могли бы соединиться. С другой стороны, Лондон расположен в условиях, исключительно удобных для снабжения материалами издавна по водному пути. Материалы, которые могут быть добыты таким образом, имеют высочайшее качество и под эгидой парламента могут быть получены на весьма умеренных условиях. Темза поставляет гравий очень хорошего качества и совершенно чистый; благодаря использованию этого гравия судоходство по реке улучшится; различные каналы — Суррейский, Гранд-Джонсон, Паддингтонский и судоходство по реке Ли — предоставляют возможности для приобретения чистого кремня лучшего вида; побережье Эссекса, Кента и Сассекса может обеспечить поставку в любых масштабах пляжной гальки, одного из лучших дорожных материалов в королевстве. Гранитную крошку можно время от времени получать из Корнуолла, Гернси и Шотландии в качестве балласта; два участка дороги возле Лондона были построены из этих материалов без всякой примеси местного гравия — у моста Блэкфрайарз и Вестминстерского моста.

Каковы те препятствия, которые, по вашему мнению, мешают комиссарам дорог около Лондона воспользоваться этими преимуществами? — Главной причиной являются очень мелкие дорожные тресты, на которые разделены дороги в непосредственной близости от Лондона; это делает невозможным для комиссаров приступить к реализации плана приобретения материалов в расширенном масштабе, и их нельзя получить при соблюдении какой-либо экономии иначе как в больших количествах, с расчетом на снабжение всех дорог, простирающихся от камней Лондона на определенное расстояние. Существуют также некоторые препятствия, проистекающие из определенных законов, правил и обычаев, которые могут быть устранены только парламентом. Акт о балласте предоставляет Тринити-хаусу право преимущественной покупки всего камня и прочих материалов, доставляемых в качестве балласта в Темзу. Каботажная пошлина на камень действует как запрет на импорт камня в качестве товара; сумма пошлин на каналы, подлежащая уплате с товаров, препятствует перевозке дорожных материалов по всем внутренним водным путям; удобрения, перевозимые таким образом, были защищены в большинстве актов о каналах, но дорожные материалы не были приняты во внимание. Если парламенту будет угодно устранить эти трудности, лондонские дороги можно будет сделать независимыми от местного гравия благодаря умеренным усилиям статистических и коммерческих знаний со стороны должностных лиц, нанятых комиссарами.

Если Комитет правильно вас понимает, вы отдаете решительное предпочтение материалам, импортируемым таким образом, перед гравием, находящимся в окрестностях Лондона? — Да, отдаю.

Считаете ли вы, что при надлежащих правилах можно было бы обеспечить достаточную поставку тех материалов, на которые вы ссылались, для всех дорог в окрестностях Лондона? — Да, я думаю, что можно было бы; поскольку устойчивый и постоянный спрос даже по низкой цене гарантировал бы импорт, а этот спрос может быть устойчивым только в том случае, если бы дороги вокруг Лондона были объединены под началом одного состава комиссаров, действующих для всех и имеющих склады, в которые они могли бы принимать материалы в любое время по фиксированной цене для распределения везде, где это необходимо, при гарантии наличия готового покупателя; суда, прибывающие балластом или не полностью загруженные из любого места, где можно было бы приобрести хорошие дорожные материалы, были бы склонны брать на борту достаточное количество для дополнения своей загрузки; также можно было бы заключать контракты на поставку кремня по различным каналам и на условиях более умеренных, чем нынешняя цена гравия; я не в состоянии представить Комитету подробный план обеспечения лондонских дорог хорошими и дешевыми материалами, что требует значительного времени и внимания при исследовании.

Имеется ли какая-либо иная информация, связанная с улучшением дорог в окрестностях Лондона, которую, по вашему мнению, вы могли бы сообщить Комитету? — Я абсолютно убежден, что материалы, подлежащие импорту в Лондон, составили бы хорошие дороги, поскольку я построил два участка превосходной дороги из этих материалов у двух мостов, не используя никакой местный гравий.

В какое время это было сделано? — Участки дороги были построены в августе и сентябре 1817 года.

Каков был масштаб? — Было около 200 ярдов одного и около 180 ярдов другого; один из них примыкает к железной мостовой у подножия моста Блэкфрайарз, а другой примыкает к платной дороге у ворот Марш-гейт и идет к Приюту; эти дороги были построены из речного гравия и гальки с побережья.

Откуда вы добыли речной гравий? — Он был куплен у паровых машин, которые поднимают его со дна реки.

Вы перелопачивали старую дорогу? — Я собрал все камни, которые были в них и годились хоть на что-нибудь, кремкамень и прочие камни, а затем использовал значительное количество дополнительных материалов, чтобы впоследствии сформировать поверхность дороги.

Были ли расходы значительными? — Не велось никакого учета расходов на эксперимент у Вестминстерского моста, поскольку комиссары пожелали, чтобы я нанял множество нищих и лиц, которые работали на дорогах раньше, без их увольнения, причем они были весьма посредственными работниками; и они также пожелали, чтобы дорога возвышалась над уровнем гораздо сильнее, чем я считал необходимым, и это привлекло гораздо больше материалов, чем следовало бы укладывать; но эксперимент у моста Блэкфрайарз стоил около семи с половиной пенсов за квадратный ярд; по нему велся очень точный учет, включавший цену материалов, труда и всего остального.

Можете ли вы заявить, во сколько это обошлось бы на одну милю? — Это зависело бы от ширины дороги.

Какова была бы стоимость такого улучшения в расчете на милю, если предположить ширину дороги в тридцать футов? — Около 528 или 530 фунтов стерлингов.

Разве дорога, устроенная с проезжей частью шириной шестнадцать футов из прочных материалов и с шестью футами с каждой стороны от нее из более легких материалов, не является достаточной дорогой для общих целей загородного сообщения? — Да; и обычно дороги вокруг Бристоля делаются из камня шириной около шестнадцати футов.

В своем прежнем ответе относительно материалов вы в целом использовали термин «дороги вокруг Лондона»; в каких пределах вы имели в виду выразить идею этого улучшения? — Я полагаю, что река и доступность каналов могли бы везде позволить вам провести улучшение на десять миль вокруг Лондона; и, возможно, там, где каналы или железные дороги проходят через сельскую местность, вы могли бы распространить улучшение дальше.

Не имеет ли применяемая в настоящее время система управления дорогами эффекта подавления усилий по приобретению мастерства и научных изысканий, связанных с делом дорожного строительства? — Я считаю, что да.

Не могли бы вы объяснить, каким образом? — Потому что от назначаемых в настоящее время инспекторов не требуют какого-либо особого мастерства в своем деле до назначения; напротив, назначение обычно происходит с целью обеспечить кому-то должность; а отсутствие вышестоящих должностных лиц над помощниками инспекторов служит средством, мешающим этим помощникам инспекторов обрести знания, необходимые для исполнения своих обязанностей под началом должностного лица, которое знало бы, способны ли они их выполнять.

Вы имеете в виду, что со стороны законодательного органа не обеспечивается достаточная степень инспекции и контроля за действиями инспектора дорог? — Я так считаю.

Считаете ли вы, что повсеместно требуется более научная система управления дорогами? — Да, считаю.

Не находите ли вы, что отсутствие такой научной системы ведет к огромной растрате государственных денег? — Я думаю, это ведет к огромной растрате государственных денег.

А также к огромному ущербу для лошадей и экипажей? — Думаю, да.

Делались ли когда-нибудь оценки масштабов этого ущерба? — Невозможно дать точную оценку столь повсеместным потерям, как порча лошадей и экипажей из-за плохих дорог; однако Комитет 1811 года оценил экономию, которую страна получила бы при приведении дорог в надлежащее состояние ремонта, в сумму, равную пяти миллионам ежегодно.

Какое средство вы предложили бы для устранения недостатков общей системы управления дорогами? — По моему мнению, единственным лекарством было бы поставить над ними в руководстве этим делом людей более высокого социального положения; чтобы в каждом графстве или крупном районе страны был должностной ответственный человек в качестве джентльмена, который надзирал бы за инспекторами района; не только указывая им, что делать, но и следя за тем, чтобы работа выполнялась разумно и честно; и я думаю, что весьма незначительная доля суммы, ныне растрачиваемой из-за дурного управления, окупила бы содержание такого штата.

Стали ли бы вы менять дорожные тресты? — Это было бы большим преимуществом, если бы дорожные тресты удалось объединить; но против этого существуют возражения, причем весьма серьезные.

Местные возражения? — Да, такие как задолженность каждого дорожного треста.

Предлагаете ли вы возложить назначение этих надзирателей на нынешних дорожных комиссаров? — Разумеется.

Предлагаете ли вы установить какую-либо общую инспекцию над всей системой дорожного строительства? — Я бы счел общественным благом появление некоей инспекции или контролирующей власти в том или ином ведомстве для предотвращения ненадлежащего назначения общих инспекторов; но должен ли этот контролирующий орган исходить от правительства или от властей графства, я судить не берусь.

Считаете ли вы учреждение контролирующей власти в столице для поддержания связи по этому вопросу во всем королевстве полезным предприятием? — Я думаю, это было бы весьма выгодное и желательное учреждение.

Если рассматривать доходы и практические выгоды? — Если рассматривать доходы, практические выгоды и распространение информации.

Предложили ли бы вы наделить их правом отстранять должностных лиц в определенных случаях? — Разумеется, до выяснения воли комиссаров; в любом вопиющем случае проступка или небрежности.

Не предложили ли бы вы им периодически докладывать о состоянии дорог, а также о состоянии финансов каждого дорожного треста? — Я полагаю, состояние финансов следует тем или иным образом отчитывать ежегодно, чтобы они доходили до парламента — либо по графствам, либо наименее затратным и хлопотным путем; и я считаю, что такой ежегодный отчет о финансах стал бы отличным средством предотвращения нецелевого использования общественных средств; кроме того, это позволило бы сопоставить одну часть страны с другой, что было бы полезно для пресечения нарушений.

Тогда вы не считаете, что в настоящее время существует достаточная защита дорожных доходов королевства от нечестной или некомпетентной практики? — Я считаю, что дорожные доходы защищены меньше любой другой статьи государственных расходов; и, хотя они очень велики, их, пожалуй, можно считать практически незащищенными при нынешней правовой системе.

Есть ли у вас хотя бы приблизительная оценка масштабов доходов по всему королевству, собираемых для поддержания дорог? — Меня навели на мысль о доходе от дорожных пошлин в один с четвертью миллиона в год те обстоятельства, что в Англии и Уэльсе насчитывается двадцать пять тысяч миль платных дорог.

Это растущий доход? — Он, безусловно, очень сильно растет; я думаю, доход увеличился за счет роста поездок, и в особенности почтовых карет.

Разве не стало практикой значительно увеличивать дорожные пошлины во всех недавних законах о платных дорогах? — Полагаю, в трех сессиях парламента, предшествовавших нынешней, было около девяноста петиций в парламент о возобновлении законов и увеличении дорожных пошлин, поскольку они оказались в таком состоянии, когда не могли выплачивать свои долги без помощи парламента.

Разве огромные расходы на возобновление актов парламента не способствуют в значительной степени сдерживанию надлежащего улучшения дорог в королевстве? — Расходы на возобновление столь многих актов парламента, обусловленные великим разделением дорожных трестов в стране, безусловно, поглощают огромную сумму дорожных доходов королевства; ибо каждый из этих актов возобновляется каждые двадцать один год, и часто обстоятельства вынуждают попечителей обращаться в парламент чаще.

Вам случайно не известно, предпринимались ли Почтовым ведомством какие-либо шаги с целью выработки некоего общего соглашения в отношении дорог? — Мне об этом ничего не известно. Я неоднократно беседовал с лордом Чичестером, генеральным почтмейстером, и он просил предоставить всю информацию, которую я мог бы дать его светлости; и, разумеется, я изложил информацию примерно так же, как имел честь сделать это перед данным Комитетом; и я полагаю, его светлость убежден в том, что консолидация дорожных трестов была бы весьма полезна: и он использовал свое влияние в графстве Сассекс для объединения девяти дорожных трестов с прямой целью взаимной помощи в обеспечении общим инспектором.

Вам известен результат? — Я привел результат и копию резолюции графства на последнем заседании.

Вам известен результат в отношении расходов? — Да, это касается как расходов, так и улучшения дорог.

Предполагая, что существуют непреодолимые трудности для подчинения управления дорогами королевства единому совету управления, не считаете ли вы, что огромную пользу принесло бы объединение различных дорожных трестов вокруг Лондона и подчинение их единому надзору и регулированию? — Разумеется; я считаю, что это была бы полезнейшая в мире мера; и я думаю, что никакое паллиативное средство, никакие иные меры вообще не смогут улучшить лондонские дороги, кроме объединения дорожных трестов под одним началом, или под началом единого состава комиссаров, или некоего органа, который контролировал бы все; объединение дорог вокруг Лондона, вероятно, стало бы средством великого улучшения системы или способа ремонта дорог, и это послужит примером для других частей страны, и могло бы послужить средством распространения усовершенствований в способе дорожного строительства, а также образовало бы нечто вроде школы или примера для остальных регионов страны.

Считаете ли вы, исходя из того же принципа, который вы рекомендуете при объединении дорожных трестов вокруг Лондона, целесообразным наделить полномочиями объединения дорожных трестов в различных частях королевства? — Я полагал бы весьма целесообразным предоставление парламентом полномочий тем дорожным трестам, которые пожелают этого, объединиться в единый орган с целью лучшего надзора или для любых иных целей общего улучшения; однако, обдумав этот вопрос всесторонне, я придерживаюсь мнения, что для Законодательного собрания было бы более полезным предоставить дорожным трестам право выбора, нежели делать это для них обязательным; будет абсолютно необходимо, прежде чем подобная мера вступит в силу, чтобы парламент не только предоставил это право, но и узаконил заседания общего собрания этих дорожных трестов, каковые в настоящее время при существующем законе таковыми не являются; девять дорожных трестов в Сассексе, которые ныне добровольно объединились, проводят то, что считается общим собранием этих дорожных трестов, однако я никоим образом не считаю их заседания законными при нынешнем законодательстве.

Во многих случаях, когда объединение было бы полезным, не считаете ли вы, что оно будет встречать сопротивление по местным мотивам? — Возможно, оно и встретит сопротивление; будет прискорбно, если случится именно так, но когда в стране станут видны его благие результаты, я думаю, от этих возражений удастся избавиться.

Считаете ли вы, что первыми результатами такого объединения станет сокращение расходов? — Я в этом абсолютно уверен.

За счет чего возникнет это сокращение расходов? — Путем внедрения гораздо более совершенного режима управления, оно повлечет за собой большую регулярность в ведении отчетности, приведет к существенному сокращению затрат на гужевой труд и на различные прочие нужды; так что я думаю, в целом сокращение расходов вследствие такого упорядочения окажется поистине весьма значительным.

Не считаете ли вы, что нынешняя система содержания дорог ведет к постоянному росту расходов на задолженность и дорожные пошлины по всему королевству? — Я считаю, что задолженность по всему королевству очень сильно растет, и этот долг, возможно, больше, чем осознают джентльмены в парламенте; в настоящее время дорожные пошлины растут.

Считаете ли вы, что наблюдается соответствующее улучшение дорог пропорционально росту дорожных пошлин и долгов? — Ни в коем случае; я убежден, что где самые большие расходы, там хуже всего управление, или, вернее, худшее управление порождает наибольшие расходы.

Таким образом, по вашему мнению, на дорогах в целом можно было бы добиться значительных улучшений, которые со временем могли бы сопровождаться постепенным сокращением долгов и дорожных пошлин? — Разумеется, я так считаю.

Можете ли вы сообщить какую-либо информацию об общей сумме существующего ныне общего долга по дорогам в Англии и Уэльсе? После того как я навел справки всеми доступными для частного лица способами в различных частях страны и выяснил, насколько мог, сумму долга по очень многим дорожным трестам, я склонен полагать, что в настоящее время долг в Англии и Уэльсе составляет около семи миллионов.

Придерживаетесь ли вы мнения, что в управлении дорогами можно извлечь значительную пользу благодаря замене дорожной повинности? — Да; я считаю, что общество получит огромную пользу, если дорожная повинность будет заменена денежными выплатами, причем даже при ее выкупе по очень низкой ставке; если бы это составило половину реальной стоимости работы, я думаю, дороги от этого выиграли бы в целом по всей стране.

Является ли общей практикой в Шотландии по какому-либо акту парламента заменять дорожную повинность деньгами? — Все акты парламента в Шотландии, с которыми я знаком, заменили ее; один акт в графстве, к которому я принадлежу, заменил ее двадцать лет назад с весьма большим успехом.

Вы упомянули, что комиссары дороги Вестминстерского моста потребовали от вас задействовать значительное число нищих; Комитет желает знать, является ли, по вашим наблюдениям, общей практикой использование нищих на дорогах? — Я всегда обнаруживал, что везде, где начиналось улучшение дорог по какому-либо моему совету, жители очень сильно желали, чтобы безработные (возможно, не нищие, которые обычно получают церковную помощь, а те люди, которые приходят просить о помощи, потому что не могут найти работу) были задействованы на дороге; и я очень сильно желал удовлетворить это стремление, предоставив им работу не по дням, а сдельно, поскольку это обычно избавляло приходы от необходимости их содержать; как только они получают работу, которой могут добыть себе хлеб, а без которой добыть его не могут, они покидают приход.

Разве не является практикой в дорожных трестах, к которым вы не имели отношения, привлекать нищих или очень пожилых работников? — Во всех дорожных трестах, которые обращались ко мне за советом, я обнаруживал, что значительная часть работников была весьма малопригодными людьми; и оправдание, обычно приводимое этому, заключается в том, что эти люди обратились бы за помощью в приход, если бы их не отправили на дороги.

Соразмерно ли низка оплата труда этих людей с их способностью работать? — Я не замечал такого. Я обнаружил, что эти бедные, несчастные люди, способные на очень многое, получали значительное жалование, и таким образом растрачивалась немалая сумма.

Стало быть, на практике дорожные доходы заставляют выполнять роль фонда для бедных? — Совершенно верно; я считаю, что дорожные доходы шли на помощь бедным именно таким образом.

Исходя из вашего опыта, находили ли вы, что обычный способ найма нищих на дневную работу неэффективен как для улучшения дорог, так и для целей помощи приходам? — Это может иметь эффект помощи приходам, но я счел бы это очень скверным способом починки дорог; поскольку эти люди, получив дневную плату, станут работать очень мало, и по этой причине я всех наших работников нанимаю на сдельную работу; в Бристольском округе у нас двести восемьдесят рабочих, и почти все они работают сдельно; мы крайне редко нанимаем людей по дням. На последнем заседании Комитет поручил мне представить более подробные отчеты относительно Бристольского округа: во исполнение этого распоряжения я получил составленный мною отчет на конец первого и второго года моего управления, который и прошу позволить мне представить Комитету вместе с резолюцией комиссаров по этому поводу.

Следующие документы были представлены и зачитаны:

Расходы на Бристольских дорогах








	In the year 1815, previous to the alteration of management, there was paid
	£. 14,285 2 1
	 



	An unpaid floating debt of
	1,400 0 0
	 



	 
	

	 



	Total expense of 1815, to 25th March 1816
	 
	£. 15,685 2 1



	 
	 
	=============




Изменение системы управления началось 16 января 1816 года.









	In 1816, outlay was
	 
	£.16,127 5  1
	 



	Deduct accounts of 1815
	£.1,400
	 
	 



	Paid into 5 per cent. fund, about
	340
	 
	 



	 
	

	1,740 0  0
	 



	 
	 
	

	 



	Total expense of roads, to March 1817
	 
	 
	£.14,387 5  1



	 
	 
	 
	=============


	 


	In 1817, outlay was
	 
	£.15,830 4 11
	 



	Of which, permanent improvements cost
	£.1,500
	 
	 



	Paid to 5 per cent. fund, about
	200
	 
	 



	Paid for a general survey and plans
	340
	 
	 



	Whitchurch Bridge repairs
	320
	 
	 



	 
	

	2,360 0  0
	 



	 
	 
	

	 



	Total expenditure for roads, to 25 March 1818
	 
	 
	£.13,470 4 11



	 
	 
	 
	=============




Платные дороги Бристоля. Отчет г-на Джона Лаудона Мак-Адама общему собранию комиссаров, 2 июня 1817 г.


С тех пор как я имел честь отчитываться перед собранием комиссаров 2 марта сего года, улучшение дорог шло успешно, и в настоящее время ни один участок дорог Бристольского округа не находится в плохом состоянии.

Многое было сделано в частичных улучшениях, которые в совокупности составили значительную сумму, хотя каждый в отдельности и не был столь велик, чтобы подпадать под действие постановлений общего собрания, ограничивающих улучшения на сумму свыше 50 фунтов без специального распоряжения; несколько таких улучшений все еще необходимы, а некоторые из малых мостов требуют удлинения арок для более удобного подхода к ним дорог и расширения проезжей части на мостах.

Ведомость доходов и расходов за год, составленная по 25 марта, представляет весьма удовлетворительный результат.

За последний год в фонд 5-процентных отчислений была внесена сумма, почти в пять раз превышающая прошлогоднюю.

Плавающий долг, который не фигурировал в печатном годовом отчете прошлого года, но составлял около 1400 фунтов, был погашен.

Остатки по счетам казначея, которые в прошлом году показывали задолженность треста перед казначеем в общей сложности на 356 фунтов, теперь изменились настолько, что у ваших казначеев по всему счету имеется остаток наличности в 614 фунтов, причем этот остаток является реальным, поскольку плавающий долг теперь сведен к минимально возможной сумме при масштабах столь обширного дела.

Вдобавок к этому я должен поздравить комиссаров с сокращением основного долга на сумму 729 фунтов 10 шиллингов 3 пенса, а также тем, что билеты платных дорог, бывшие с дисконтом, теперь пользуются спросом по номиналу.




(Signed)      John Loudon MᶜAdam.










8th March 1819.







Вышеизложенное является верной копией из книги протоколов попечителей платных дорог Бристоля.




Osborne & Ward, Clerks.







Платные дороги Бристоля. Отчет г-на Джона Лаудона Мак-Адама общему собранию комиссаров, 1 июня 1818 г.





Bristol Office of Roads, 1st June, 1818.







С тех пор как я имел честь отчитываться перед комиссарами в июне 1817 года, дорожное дело продвигалось успешно, и дороги содержались в неизменно хорошем ремонте при нынешней системе управления, несмотря на то что дороги прошли испытание всеми невзгодами самых неблагоприятных сезонов из всех когда-либо известных.

В различных частях округа также был осуществлен ряд ценных улучшений; весьма обнадеживающее состояние финансов побудило комиссаров направить большую часть сбережений своих доходов на эти цели, вместо того чтобы направлять все средства на погашение основного долга треста. Однако этот крупный долг уменьшился почти на 500 фунтов, в то время как сумма, потраченная на капитальные улучшения, значительно превышает 1500 фунтов.








	
	 
	£. s. d.



	On the 25th March 1818, there was a balance in the hands of each of the treasurers, with exception of the Bitton and Toghill roads; and the balance due to that treasurer has been diminished upon the whole account; there remained in the hands of the treasurers, on the 25th March 1818, the sum of
	 
	1,987 14  5



	In the hands of the general treasurer, from 5 per cent. fund
	£.502 5 11
	 



	Due by the Whitchurch road to the 5 per cent. fund, and included in the general debt
	300 0  0
	 



	 
	

	802  5 11



	 
	 
	




	Balance in hand, 25th March 1818
	£.2,790  0  4



	 
	 
	===========




Очень отрадно докладывать комиссарам об этом существенном улучшении средств в текущем году, когда доходы треста претерпели уменьшение на 425 фунтов 5 шиллингов, вызванное, вероятно, спадом торговли по всей стране.

Следовало бы сожалеть, что указания общих собраний относительно выплат в фонд 5-процентных отчислений выполнялись не с большей пунктуацией; однако, не вдаваясь в обстоятельства крупной задолженности и прочие трудности, которые до сих пор препятствовали выплатам со стороны отдельных казначеев, я позволю себе привлечь внимание комиссаров к рассмотрению важности этого фонда и той пользы, с которою он может быть применен наиболее выгодным образом.

Фонд был учрежден с целью предоставления общим собраниям права оказывать помощь любому подразделению дорог округа, которое могло оказаться в бедственном положении. Поскольку благоприятное состояние фондов, проистекающее из принятой комиссарами системы управления, дает вполне разумную надежду на то, что подобные случаи бедствий больше никогда не повторятся, целесообразно рассмотреть вопрос о целесообразности превращения 5-процентных отчислений в амортизационный фонд.

Путем направления такой суммы, составляющей около 850 фунтов ежегодно, на постепенное погашение долга треста, средства для продолжения нескольких полезных и весьма желательных улучшений уменьшатся лишь в небольшой пропорции, а исправление общего состояния дорог будет продолжаться без полного упущения из виду справедливости по отношению к кредиторам и желательной цели сокращения долга столь значительного размера.

Поскольку могут возникнуть сомнения относительно того, могут ли попечители на основании полномочий действующего акта парламента на законных основаниях использовать фонд 5-процентных отчислений в качестве амортизационного фонда, комитету, назначенному для подготовки нового акта, может быть поручено рассмотреть этот вопрос, а также вопрос о лучшем обеспечении надлежащей уплаты фонда 5-процентных отчислений в установленные сроки вместе с процентами по долгу генеральному казначею.

Имею великое удовольствие иметь возможность продолжать давать благоприятный отчет о поведении помощников инспектора.




(Signed)      John Loudon MᶜAdam.










8th March, 1819.







Вышеизложенное является верной копией из книги протоколов попечителей платных дорог Бристоля.




Osborne & Ward, Clerks.









Платные дороги Бристоля.



На заседании Попечителей по надзору за различными дорогами вокруг города Бристоля, состоявшемся 7 декабря 1818 года в ратуше Бристоля.

Томас Дэниел, эсквайр, в кресле председателя.

Ввиду того, что в силу трехлетнего срока назначения г-на Мак-Адама его должность генерального инспектора прекращается 16 января сего года,—

Единогласно постановлено: Вновь назначить его на эту должность на дальнейший трехлетний срок с прежним жалованием.

Единогласно решено: Выразить благодарность г-ну Мак-Адаму за усердие и способность, с какими он исполнял весьма тягостные обязанности своей должности, в результате чего, как представляется сему собранию, дороги, находящиеся под его попечением, получили важнейшие преимущества.




8th March 1819.







Вышеизложенное является верной копией из книги протоколов попечителей платных дорог Бристоля.




Osborne & Ward, Clerks.







Часть ли той экономии, которая, как утверждается, имела место на этих дорогах, проистекает из увеличения доходов? — Произошло небольшое увеличение доходов, но за счет ли пошлин или более качественного сбора дорожной повинности, я брать на себя судить не стану; однако это увеличение доходов должно быть вычтено из экономии в 2700 фунтов, которая числится на руках у казначея.



Четверг, 11 марта 1819 года.



Джон Лаудон Мак-Адам, эсквайр, вызван и допрошен.

Желаете ли вы дать Комитету какие-либо дальнейшие пояснения по какой-либо части ваших прежних показаний? — Вследствие удивления и сомнений, выраженных некоторыми членами этого почетного Комитета по поводу той части моих показаний, которая касалась прокладки дороги через болото в Сомерсетшире и пропорций материалов, использованных на нем и на участке дороги с каменистым основанием, о чем я говорил по памяти, я счёл правильным написать казначею этой дороги с просьбой одолжить прислать инспектора и узнать факты точно от него. Казначей, г-н Фиппен, являющийся мировым судьей, прислал свидетельство, подписанное инспектором. Имеется также свидетельство, подписанное г-ном Фиппеном; и вместе с ним было сопроводительное письмо от г-на Фиппена, оба из которых я желаю представить.



[The papers put in were as follow:]





«Я удостоверяю, что тот участок шестнадцати миль Бристольской платной дороги, находящийся под моим присмотром, от Кросса через болотистые земли по направлении к Бриджуотеру, ныне находится в наилучшем состоянии из всех, что я когда-либо знал, каковое всецело проистекает из того, что очень крупные камни, уложенные в основание при первоначальном построении дороги более пяти лет назад, были подняты и разбиты очень мелко. Общая прочность дороги составляет от семи до девяти дюймов; и пять тонн камней, как я всегда считал, равны для ремонта этой части дороги семи тоннам на другой ее части через холмы».




(Signed)      “Edward Whitting, Surveyor.”







«Я, Роберт Фиппен, эсквайр, один из мировых судей Его Величества по графству Сомерсет и казначей на дороге, упомянутой в вышеуказанном свидетельстве, сим удостоверяю и заявляю, что содержание верно по моему лучшему разумению и убеждению; и рассматриваемая дорога находилась под моим постоянным надзором в течение последних пяти лет; а инспектор, Эдвард Уиттинг, — лицо, хорошо мне известное и заслуживающее доверия».

«Дата: 9 марта 1819 года».

«Письмо от Роберта Фиппена, эсквайра, Джону Лаудону Мак-Адаму, эсквайру, № 9, Нортумберленд-стрит, Стрэнд, Лондон».

«Дорогой сэр,

По моему мнению, нет никакой необходимости закладывать основание дороги на какой-либо почве, даже самой мягкой и торфянистой, с помощью крупных камней; ежедневные наблюдения говорят мне, что это великая растрата времени, материалов и денег. В течение последних пяти-шести лет я имел большой опыт наблюдения за строительством дорог, в частности одной дороги через очень мягкое торфяное болото близ Уэдмора и Гластонбери в этом графстве. В то время, когда предлагалось проложить эту новую линию дороги, существовало большое расхождение во мнениях относительно ее жизнеспособности и метода, которому следует следовать для ее осуществления. Некоторые из сторонников выступали за то, чтобы проложить всю дорогу через болото с помощью хвороста, на который должны были укладываться крупные плоские камни, а на них — более мелкие. Мы же, составлявшие другую сторону, настаивали на том, что более простой, менее дорогой и более долговечный способ заключается в ее устройстве из одних только камней, разбитых очень мелко. В конце концов мы одержали верх, и система увенчалась успехом, превзошедшим даже наши самые смелые ожидания; ибо эта часть дороги выдержала необычайно хорошо, хотя движение по ней было весьма интенсивным, причем тяжелыми экипажами, а требующийся мелкий ремонт был выполнен с незначительными затратами по сравнению с другой частью дороги, проложенной на твердом грунте через холмы».




“I remain, dear Sir, yours truly,

“Rob. Phippen.”










“Badgworth Court, near Axbridge,

March 9th, 1819.







Я хотел бы, ссылаясь на мнение, высказанное мной в отношении дорожной повинности, заявить, что мне приходится вести дела с шестььюдесятью девятью приходами по поводу их дорожной повинности в графствах Сомерсет и Глостер; и именно в результате этих дел я высказал Комитету мнение, которое имел честь представить.

Какая доля дорожной повинности посредством денежных платежей вместо принятого ныне способа, по вашему мнению, могла бы быть сэкономлена? — Я думаю, если бы одна треть нынешней номинальной стоимости дорожной повинности регулярно выплачивалась в руки казначея, это было бы полезнее для общественных дорог, чем нынешний способ выполнения работы, и, безусловно, менее обременительно для сельского хозяйства страны.

Джеймс Мак-Адам, эсквайр, вызван и допрошен.

Вы сын предыдущего свидетеля? — Да.

Работали ли вы в качестве генерального инспектора на платных дорогах? — Да.

На каких дорогах вы работали? — На платных дорогах Эпсома и Эвелла протяженностью двадцать одна миля; на Редингской дороге протяженностью шесть миль; на восточном участке Эгемской дороги протяженностью семь с половиной миль; на западном участке Эгемской дороги протяженностью восемь с половиной миль; на платных дорогах Чешанта протяженностью восемнадцать миль; на дорожном тресте Уэйдс-Милл протяженностью двадцать девять миль; на старой Северной дороге, или Ройстонской дороге, протяженностью пятнадцать миль; на Хантингдонской дороге протяженностью десять миль; и на дороге от Хантингдона до Сомершема протяженностью десять миль; что в общей сложности составляет сто двадцать пять миль.

Как давно вы назначены на них? — Мое первое назначение состоялось в декабре 1817 года.

Изучали ли вы ранее улучшение платных дорог? — Да, в Бристоле под руководством моего отца.

Приобретенные вами знания, надо полагать, получены целиком по системе вашего отца? — Да, по принципам моего отца дорожного строительства.

И те планы, которые вы приняли, полностью соответствуют показаниям, данным им перед этим Комитетом? — Полностью соответствуют тем принципам, которые мой отец изложил в своих показаниях перед этим Комитетом.

Можете ли вы сообщить Комитету какую-либо информацию относительно доходов различных дорог, находящихся под вашим управлением? — Совокупный доход упомянутых трестов, генеральным инспектором которых я являюсь, составляет около 19 550 фунтов стерлингов в год.

Пожалуйста, изложите Комитету состояние ремонта, в котором находились эти дороги, когда они впервые поступили под ваше управление? — Дороги в целом были в весьма рыхлом, шероховатом и тяжелом состоянии, сильно перегружены материалами, водотоки во многом засорены, а дороги в целом находились в очень плохом состоянии.

Какие улучшения произошли на них с тех пор, как вы взяли их под свою опеку? — Эпсомские и эвеллские дороги были приведены в безупречное состояние ремонта в течение прошлой весны и лета; Редингская дорога также была приведена в безупречное состояние ремонта в течение прошлого лета; а платные дороги Чешанта были приведены в хорошее состояние ремонта, несмотря на то что улучшения начались в октябре и проводились всю зиму; улучшения быстро продвигаются в других округах; однако упомянутые мной три дороги являются единственными трестами, которые приведены в безупречное состояние ремонта. Я осмелюсь говорить свободно и с большой уверенностью о хорошем состоянии ремонта этих трех трестов по той причине, что мне здесь не принадлежит никакой заслуги, кроме той, которая может считаться должной благодаря тщательному вниманию и усердному исполнению приказов моего отца. Заслуга улучшений принадлежит всецело ему.

Можете ли вы назвать Комитету расходы, с которыми сопровождались эти улучшения? — Расходы на Эпсомских дорогах составили 1929 фунтов 8 шиллингов 1 пенс в 1818 году; это единственный трест, по которому я могу назвать расходы за двенадцать месяцев.

В какой пропорции расходы разделились между трудом мужчин, женщин и детей, стоимостью гужевого транспорта и материалов? — Я выплатил за труд на Эпсомских дорогах 1146 фунтов 1 шиллинг 2 пенса; за материалы — 98 фунтов 10 шиллингов; за гужевой транспорт — 227 фунтов 16 шиллингов; по счетам торговцев — 342 фунта 0 шиллингов 11 пенсов; за землю для расширения дорог — 115 фунтов; что составляет общую сумму расходов в 1929 фунтов 8 шиллингов 1 пенс. Смею заявить здесь, что я не пользовался никакой дорожной повинностью на Эпсомских и эвеллских дорогах.

Можете ли вы сообщить Комитету расходы на эти дороги в годы, предшествовавшие принятию вами над ними руководства? — Могу; в 1815, 1816 и 1817 годах, которые являются тремя годами, предшествовавшими принятию мной этих дорог в ведение. В 1815 году было выплачено за труд 379 фунтов 14 шиллингов; за гужевой транспорт — 1019 фунтов 14 шиллингов; за гравий — 486 фунтов 15 шиллингов 5 пенсов; по счетам торговцев — 178 фунтов 6 шиллингов 3 пенса; составив в сумме 2064 фунта 9 шиллингов 5 пенсов. В 1816 году было выплачено за труд 340 фунтов 16 шиллингов; за гужевой транспорт — 1070 фунтов 7 шиллингов 6 пенсов; за гравий — 563 фунта 1 шиллинг 10 пенсов; по счетам торговцев — 382 фунта 4 шиллинга 5 пенсов; составив в сумме 2375 фунтов 19 шиллингов 9 пенсов. В 1817 году было выплачено за труд 339 фунтов 16 шиллингов; за гужевой транспорт — 1103 фунта 16 шиллингов 3 пенса; за гравий — 551 фунт; по счетам торговцев — 681 фунт 6 шиллингов 1 пенс; составив в сумме 2675 фунтов 18 шиллингов 4 пенса; независимо от дорожной повинности по различным приходам, которая созывалась прежним инспектором.

Вам известна стоимость этой дорожной повинности? — Не имея необходимости призывать ее, я не могу точно ответить на этот вопрос; но приходы богаты, и дорожная повинность должна составлять весьма значительную сумму.

Полагаю, сравнительная малость понесенных вами расходов на материалы должна была возникнуть из использования старых материалов на дороге путем их подъема согласно плану, описанному вашим отцом? — Так оно и было.

В каком состоянии вы застали исполнительный аппарат этих дорог, когда приняли их под свое руководство? — В Эпсоме я застал в качестве инспектора лицо, бывшего андеррайтером в Кофейне Ллойда с жалованием, насколько мне известно, в шестьдесят фунтов в год, которому разрешалось держать повозки и лошадей и выполнять гужевые перевозки для треста. В Рединге я застал пожилого джентльмена в качестве инспектора, бывшего также одним из комиссаров, с жалованием в двадцать или тридцать фунтов в год. В Чешанте я застал трех инспекторов, поскольку трест был разделен на три участка. Один из инспекторов был немощным стариком, другой — плотником, а третий — торговцем углем. На Уэйдс-миллском тресте я также застал трех инспекторов, и трест был разделен на три участка; один из этих инспекторов был очень пожилым человеком, другой — содержателем трактира в Бакленде, а третий — пекарем в Бэквее, каждый с жалованием по четырнадцать шиллингов в неделю. На Ройстонской дороге я застал содержателя трактира в качестве тамошнего инспектора; а в Хантингдоне я застал прикованного к постели старика, который уже несколько месяцев не выходил из дома и которому комиссары разрешили обращаться за помощью к плотнику в городе, выплачивая этому лицу двадцать фунтов в год; этот человек, сопровождавший меня при осмотре дорог, заявил, что может уделять управлению дорогой лишь мало внимания, поскольку жалование столь невелико; и состояние этих дорог свидетельствовало об истинности его утверждения.

Не вдаваясь в частные случаи, считаете ли вы возможным в силу характера обстоятельств и занятий этих лиц, чтобы они могли уделять дорогам то внимание, которого требовало их улучшение? — Я совсем не считаю это вероятным.

Какие мероприятия вы предприняли в исполнительном аппарате этих дорог после того, как приняли их под свое руководство? — С разрешения попечителей я назначил на каждом дорожном тресте деятельного помощника инспектора, от которого требовал держать лошадь и не иметь никаких иных занятий вообще.

Можете ли вы назвать Комитету расходы по найму таких помощников инспектора? — Жалованье помощников инспектора в целом составляет сто гиней в год; и там, где доходы треста были невелики, как в случае с Ройстонскими дорогами и Хантингдонскими дорогами, я заставил одного инспектора исполнять обязанности по обоим трестам, с тем чтобы эти расходы были разделены.

Какие доходы вы сами извлекли из своей работы на этих трестах? — Я не могу назвать точную сумму Комитету по той причине, что в каждом случае просил попечителей отложить это рассмотрение по меньшей мере на двенадцать месяцев после того, как мне была оказана честь принять дороги под свое руководство; поэтому Эпсом — единственная дорога, по которой этот срок истек, и с разрешения Комитета я зачитаю резолюцию, внесенную в бухгалтерскую книгу Эпсомских дорог по этому вопросу.




21st December, 1818.













	We have examined the above accounts of Mr. MᶜAdam, the surveyor, from its commencement to this date, and find that the sum of 75l. 6s. 1d. is due to Mr. MᶜAdam, by the trust, say
	£.75  6  1



	But as no allowance has been made to the surveyor for his management, and as that management has given great satisfaction to the trustees, it was resolved to give the surveyor, to cover all charges, and for his trouble, it being distinctly understood for this year only, the sum of one hundred and fifty guineas
	157 10 ——



	 
	




	 
	£.232 16  1




Каковую сумму в 232 фунта 16 шиллингов 1 пенс казначей изволит выплатить г-ну Мак-Адаму.




(Signed) T. Reid,

Edward Archbold,

John Webb,

Thomas Calverley,

Thomas Halliday,

William Dowdeswell,

J. M. Cripps,”







С разрешения Комитета я перескажу то, что заявил попечителям при зачтении мне этих резолюций: что я счел эту сумму чрезвычайно щедрой и вполне достаточной для одного небольшого треста для выплаты генеральному инспектору, и если бы Эпсом представлял собой один трест в округе, такая сумма была бы вполне достаточна для их доли жалования генерального инспектора; но будучи отдельным и отгороженным от всех прочих дорожных трестов, которыми я руководил, а также отделенным лондонскими дорогами, из-за необходимости поездок моего отца из Бристоля и проживания некоторое время в Эпсоме, и поскольку в первый год на новом тресте требовалось сделать столь многое, эта сумма покрыла лишь фактически понесенные расходы. Комитету будет очевидно, что по такому тресту, как Рединг, состоящему всего из шести миль, удаленному от Бристоля на восемьдесят миль и от Лондона на сорок миль, в ожидании равной щедрости со стороны тамошних комиссаров, никакая сумма, которую подобный трест был бы вправе выделить генеральному инспектору, не могла бы окупить даже половину расходов по надзору; награду за мои услуги, следовательно, следует искать в убедительном доказательстве того, что принципы моего отца дорожного строительства, если возможно, еще более применимы и полезны на дорожном тресте, где материалы очень плохие, нежели там, где они хороши; моя единственная цель беспокоить Комитет этими замечаниями — показать, что если дорожные округа не объединены, расходы по общему надзору не будут покрыты никакой зарплатой, которую такой трест был бы вправе предоставить.

Можете ли вы назвать Комитету природу материалов, использованных вами на различных дорогах под вашим присмотром? — В Эпсоме — кремний; в Рединге — очень мелкий, грязный гравий с примесью густого липкого суглинка; у Уолтем-Кросс, на Чешантских дорогах — мелкий грязный гравий; по направлению к Уэру — кремний; на Уэйдс-миллском тресте — кремний; на Ройстонском тресте — кремний, гравий и синий перметский камень; в Хантингдоне — кремний и гравий; в Эгеме — кремний и гравий.

Используете ли вы какой-либо особый метод, выходящий за рамки обычной практики, для применения этих материалов? — Я приложил много труда, заботы и внимания к подготовке этих материалов в карьерах и к их разделению перед доставкой на дороги; а также много труда и заботы в течение долгого времени после их укладки на дорогу, пока она не стала совершенно гладкой, твердой и ровной.

Можете ли вы назвать Комитету возможные будущие расходы по поддержанию этих дорог в ремонте после того, как они будут приведены в порядок, по сравнению с ежегодными тратами при старом управлении? — Я придерживаюсь мнения, что расходы по поддержанию этих дорог в хорошем состоянии будут значительно меньше прежних затрат по той причине, что чем лучше дорога, тем меньше износ; и потребуется меньшее количество материалов при их надлежащей подготовке, чем требовалось ранее, когда их доставляли на дорогу в весьма грязном и ненадлежащем состоянии.

Можете ли вы в целом заявить, согласуется ли описанная вами пропорция труда, материалов и гужевого транспорта на Эпсомском тресте с той же пропорцией на других дорогах под вашим управлением? — На некоторых других дорогах доля труда по отношению к гужевому транспорту окажется выше, чем на Эпсомской дороге. В Чешанте за пять месяцев, в течение которых дороги были приведены в хороший ремонт, я израсходовал сумму в 800 фунтов, из которых на гужевой транспорт было выплачено лишь сорок. На Уэйдс-миллском тресте из 600 фунтов расходов ни единого пенса не было выплачено за гужевой транспорт. На Ройстонских дорогах, где я потратил 500 фунтов, ничто из этого не было выплачено за гужевой транспорт. На Хантингдонских дорогах я потратил 20 фунтов в неделю, вся каковая сумма была выплачена за труд. В Рединге за восемь месяцев было освоено 500 фунтов, из которых 400 фунтов было выплачено за труд.

По вашему мнению, сохранится ли пропорция труда, заработной платы и гужевого транспорта прежней при будущем ремонте дорог? — По моему мнению, да; поскольку возрастет объем труда при подготовке материалов перед их доставкой на дорогу; а также при формировании дороги после их укладки. Благодаря более тщательному и надлежащему приготовлению материалов потребуется гораздо меньшее их количество для поддержания дорог, чем раньше; поэтому я считаю, что пропорция труда к гужевому транспорту останется прежней.

Из вашего ответа на предыдущий вопрос следует, что расходы на гужевой транспорт значительно уменьшились благодаря использованию вами материалов старой дороги; не увеличится ли соразмерный расход на гужевой транспорт в последующие годы вследствие того, что у вас больше не будет ресурса разрывки дорог, а вы будете вынуждены ремонтировать их свежими материалами? — В некоторой степени это, безусловно, произойдет.

Каким образом дорожная повинность выполняется в настоящее время на этих дорогах? — Лишь на двух дорожных трестах — Ройстонской дороге и Хантингдонской дороге — мне приходилось пользоваться какой-либо дорожной повинностью, поскольку фонд на остальных трестах более чем достаточен для поддержания дорог без обращения к дорожной повинности. На этих двух дорожных трестах я извлек некоторую небольшую пользу от дорожной повинности.

Полковник Чарльз Браун вызван и допрошен.

Являетесь ли вы одним из комиссаров платной дороги на Чешантском тресте? — Да.

Как долго вы действуете? — Несколько лет, восемь или десять лет.

Будьте добры объяснить Комитету любые недавние улучшения, которые произошли в управлении и ремонте дорог в пределах этого треста? — С тех пор как г-ном Мак-Адамом был принят новый метод, для дорог наступило совершенно очевидное преимущество; сейчас они чрезвычайно хороши, а прежде были весьма посредственными; поэтому я приписываю это исключительно нынешнему методу, принятому г-ном Мак-Адамом, ибо ничто не может быть лучше нынешнего состояния дорог.

Можете ли вы заявить Комитету, произошло ли улучшение с увеличением или уменьшением расходов? — Полагаю, примерно на одну треть меньше; по крайней мере, я понимаю, что это было принято примерно на одну треть меньше.

Произошло ли какое-либо увеличение дорожных пошлин на этих дорогах? — Не с тех пор, как г-н Мак-Адам имеет к ним хоть какое-то отношение. У меня есть все основания полагать, что в результате хорошего состояния дорог произойдет их уменьшение.

Услышав показания г-на Мак-Адама, можете ли вы сообщить Комитету какую-либо дополнительную информацию относительно средств, с помощью которых были осуществлены эти улучшения? — Я полагаю, что метод г-на Мак-Адама послужил средством столь значительного улучшения дорог, что теперь, видя это, остается лишь удивляться, почему оно не произошло раньше, поскольку он основан на наилучшем из возможных принципов.

Можете ли вы сказать, произошли ли эти улучшения благодаря использованию каких-либо новых материалов или посредством лучшего применения существующих материалов? — Безусловно, посредством лучшего применения существующих материалов.

Обнаружили ли вы, что эта усовершенствованная система сопровождается какими-либо преимуществами в отношении занятости бедных в этих приходах? — Что касается прихода, в котором я живу и где расположено мое имущество, я увидел значительное улучшение с тех пор, как у нас появилась возможность отправлять наших бедных на работу к г-ну Мак-Адаму, который охотно нанял каждого из тех, кого мы прислали; и сейчас я могу заявить, что среди нас нет ни одного безработного, о котором мне было бы известно.

Эзекиил Харман, эсквайр, вызван и допрошен.

Вы являетесь комиссаром платной дороги на Чешантском тресте? — Да.

Услышав показания предыдущего свидетеля, можете ли вы подтвердить на основе собственного знания те показания, которые он дал относительно улучшения дорог в пределах вашего треста под надзором г-на Мак-Адама и преимуществ, извлеченных из этого? — Безусловно, могу. Для меня удивительно, что в дорогах уже произошли столь существенные изменения, преимущества которых очевидны для каждого, кто путешествует по этой дороге; и в качестве дополнительного доказательства возницы, имеющие обыкновение ездить по этой дороге, подтвердили это заявление. Я также был свидетелем аналогичного улучшения на Эпсомской дороге, где продвинутое состояние улучшений демонстрирует дополнительное доказательство преимуществ, извлекаемых из этой системы.



Томас Бриджмен, эсквайр, вызван и допрошен.



Являетесь ли вы комиссаром дорожного треста Чешанта? — Являюсь.

Выслушав показания двух предыдущих свидетелей, подтверждает ли ваше мнение во всех отношении те показания, которые они дали относительно улучшения, произошедшего на ваших дорогах, и преимуществ, извлеченных из них? — Совершенно верно. Я наблюдаю за этими дорогами уже более двадцати лет в различных качествах в качестве комиссара. Я наблюдал крах двух или трех разных команд кучеров и экипажных предприятий внизу, все из которых теперь говорят, что если эта система продолжится, им потребуется на одну лошадь меньше. Все эти стороны изначально были сильно предубеждены против новой системы.

Джон Мартин Криппс, эсквайр, вызван и допрошен.

Вы являетесь мировым судьей графства Суррей и комиссаром дорог дорожного треста Эпсома? — Являюсь.

Можете ли вы сообщить Комитету, каково было состояние дорог в вашем дорожном тресте до 1818 года? — Они были очень плохими, поскольку устройству дороги не уделялось внимания; вода на многих участках текла прямо по дороге; кроме того, наблюдалось крайнее пренебрежение к дроблению материалов и расходам на их подвоз.

В какое время вы приступили к изменению системы управления? — В конце декабря 1817 года, когда дороги были переданы под надзор мистера Мак-Адама-старшего и когда его сын приступил к их управлению.

Какие изменения произошли с тех пор в состоянии дорог? — За счет более совершенного устройства дороги; правильного дробления материалов; а также отвода воды под дорогу посредством труб или дренажа с надлежащими решетками.

Ссылаясь на детали расходов, приведенные младшим мистером Мак-Адамом в его сегодняшних показаниях, можете ли вы подтвердить точность этих счетов? — Да; и я могу пояснить, что статьи расходов по счетам торговцев включают возведение заградительных стенок и ремонт мостов ежегодно; могу добавить, что дорожная повинность за 1815, 1816 и 1817 годы в размере ста фунтов стерлингов ежегодно, которой мистер Мак-Адам не воспользовался для улучшения дорог.

Послужила ли применяемая мистером Мак-Адамом система управления средством обеспечения работой рабочих в округе и тем самым снижения ставок на содержание бедных? — Безусловно; и они время от времени задействовали от двадцати до тридцати человек, крепких и работоспособных мужчин, которых в противном случае пришлось бы содержать за счет приходских налогов.

Имелись ли у вас вследствие этого какие-либо трудоспособные лица, остававшиеся без работы? — От двадцати до тридцати человек были заняты последние три месяца на дроблении кремня, а также на ремонте и улучшении дорог, и в противном случае они неизбежно легли бы тяжелым бременем на налоги в пользу бедных; и все лица, способные к труду, нашли работу благодаря этому улучшению; это стало средством значительного облегчения бремени наших налогов на бедных.

Распространилась ли та же система на частные дороги в этом округе? — Она была принята на некоторых частных дорогах этого округа с такими же благотворными результатами.

Можете ли вы сообщить какие-либо подробности относительно необходимости подвоза дополнительных материалов для этих дорог? — В настоящее время мистер Мак-Адам, выполнив вскрышу дорожного покрытия, обнаружил более чем достаточно материалов для поддержания этих дорог в исправном состоянии.

Какие материалы использовались? — Использовались материалы, главным образом кремни.

В период улучшения этих дорог были ли дорожные пошлины в вашем дорожном тресте увеличены или уменьшены? — На нашем последнем собрании мы договорились, что при следующей сдаче в аренду дорожные пошлины будут снижены с мая следующего года на благо сельского хозяйства в целом; и там, где сейчас выплачивается два шиллинга и восемь пенсов, теперь придется платить один шиллинг; по отношению к интересам сельского хозяйства это составит снижение на двадцать пять фунтов стерлингов на милю.

Из вашего личного наблюдения известны ли вам другие случаи, когда дорога строилась по тем же принципам, что и принятые мистером Мак-Адамом? — У меня была возможность заметить в Швеции, что дороги там прекраснее всего, что я когда-либо видел; они устроены точно так же, как у мистера Мак-Адама, причем материалы раздроблены чрезвычайно мелко. Материал там лучший в мире, поскольку это гранитные скалы; и они настолько хорошо понимают необходимость мелкого дробления, что вы не увидите во всей Швеции ни одного фрагмента гранита крупнее размера грецкого ореха для дорожных целей.

Какова форма этих дорог? — На глаз они кажутся совершенно плоскими, но при проверке ватерпасом обнаруживается небольшая степень выпуклости.

Уильям Доудсвелл, эсквайр, вызван и допрошен.

Вы являетесь комиссаром дорожного треста Эпсома? — Являюсь.

Как долго вы являетесь комиссаром? — Около четырех или пяти лет.

Была ли у вас возможность наблюдать сравнительное состояние дорог с тех пор, как они перешли под попечение мистера Мак-Адама, по сравнению с тем, в каком состоянии они находились до этого? — Когда они впервые перешли под попечение мистера Мак-Адама, они были очень плохими; теперь же, по моему мнению, они очень хорошие.

Связываете ли вы это с усовершенствованной системой управления? — Исключительно.

Можете ли вы подтвердить показания, которые уже были даны относительно расходов на ремонт дорог до этого времени и после него? — Судя по отчету, представленному мне прежним инспектором, и по отчету мистера Мак-Адама, я полагаю, что представленные вам отчеты совершенно верны. Принимая во внимание пользу, которую общественность извлекла из системы мистера Мак-Адама, я применил ее на приходских дорогах. Я предложил себя приходу в качестве их инспектора с целью претворения этой системы в жизнь. Я нашел работу для всех лиц, нуждавшихся в работе на приходских дорогах, при этом мне периодически помогали лица, переходившие на общественные дороги под началом мистера Мак-Адама.

Как давно вы применяете эту систему на частных дорогах? — С октября прошлого года.

С этого периода все бедные были заняты на приходских дорогах? — С этого периода все бедные, нуждавшиеся в работе, были заняты на приходских дорогах или на общественных дорогах под началом мистера Мак-Адама.

Нанимались ли эти лица вами на сдельную или повременную работу? — Дороги находились в таком состоянии, и поскольку у меня не было достаточных знаний для организации сдельной работы, я был вынужден нанимать их на повременную работу.

Исходя из вашего опыта, считаете ли вы, что эти частные дороги, построенные по новой принятой системе, могут содержаться в хорошем ремонте с меньшими затратами, чем они стоили прежде в своем плохом состоянии? — При значительно меньших затратах, чем раньше.
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Мистер Бенджамин Фэри вызван и допрошен.

Вы, полагаю, являетесь инспектором Уайтчепелской дороги? — Являюсь.

Как долго вы находитесь в этой должности? — Девять лет.

В каком положении вы застали дорогу во время принятия управления ею? — Я застал Уайтчепелскую дорогу в ужасном состоянии, отчасти из-за небрежности инспектора, засыпавшего загрязненные и неподходящие материалы. Осенью 1809 года она была практически непроходимой.

Гравий — единственный материал, имеющийся у вас в этой окрестности? — Гравий — единственный материал, который мы находим на месте или вблизи него.

Настолько ли велико движение на Уайтчепелской дороге, что делает невозможным поддержание ее в хорошем порядке с помощью имеющихся материалов? — Поддерживать ее в хорошем порядке во все времена с помощью имеющихся материалов невозможно; это выше человеческого искусства.

Считаете ли вы движение на этой дороге более интенсивным, чем на любой другой дороге, ведущей из Лондона? — Полагаю, движение здесь тяжелее; здесь не так много легких экипажей, как на некоторых других дорогах.

Какие виды экипажей наносят наибольший вред вашей дороге, по вашему мнению? — Наибольший вред наносят экипажи с самыми широкими шинами.

Каким образом они, по вашему мнению, вредят дороге? — Своим большим весом они разрушают материалы.

Освобождены ли экипажи, о которых вы говорите, от уплаты дорожных пошлин? — Они платят гораздо меньшие пошлины. Давление или измельчение материалов широкими колесами происходит из-за того, что колеса катятся не плашмя.

Имея коническую форму? — Имея бочкообразную и коническую форму, причем средняя шинно-полоса выступает над остальными, со шляпками грубых гвоздей.

Считаете ли вы, что если бы эти колеса были изготовлены цилиндрическими или плоскими по форме, было бы разумной политикой предоставлять им какое-либо освобождение от дорожных пошлин? — Будучи цилиндрическими, они наносили бы меньше вреда; но всякий раз, когда дорога отклонялась бы от горизонтального уровня и вес приходился на один край колеса, дорога на этом участке разрушалась бы.

В целом, по вашему мнению, существуют ли какие-либо обстоятельства, оправдывающие освобождение от дорожной пошлины ввиду ширины колес? — Я вообще не вижу никаких, поскольку считаю их вредными во всех отношениях из-за того большого веса, который они перевозят.

Считаете ли вы, что дорогам наносится ущерб в результате использования одинарных дышел в фургонах? — Очень большой.

Каким образом? — Из-за одинарных дышел лошади идут друг за другом по одной колее в центре повозки; и колеса также движутся друг за другом по другим колеям и прорезают колеи: если бы имелись двойные дышла, они естественным образом избегали бы прежних колесных колей, что наносило бы дорогам меньший ущерб.

Считаете ли вы поэтому желательным поощрять двойные дышла? — Считаю.

Считаете ли вы поливку этой дороги в каком-либо отношении вредной? — Я считаю, что поливка этой дороги летом крайне вредна.

В каком отношении? — Вода разъединяет камни вследствие размягчения суглинка и делает дорогу губчатой и рыхлой.

В какие периоды вы считаете поливку дороги для прибивания пыли вредной? — До мая и после августа.

Нет ли у вас практики иногда поливать дорогу зимой, когда пыли нет? — После тщательнейшего просеивания гравия небольшое количество илистого грунта неизбежно все еще прилипает к камням, и этот ил вместе с липким веществом, накапливающимся летом от навоза и мочи скота (каковое накопление летняя поливка имеет тенденцию увеличивать), заставляет колеса прилипать к материалам в определенном состоянии дороги весной и осенью, когда она находится в промежуточном состоянии между сырым и сухим, особенно в густую туманную погоду и после заморозков; вследствие этого прилипания колес Уайтчепелская дорога часто за короткое время страшно разрывается и разрыхляется; и именно для устранения этого зла я уже более восьми лет время от времени поливаю дорогу зимой. Как только становится заметно, что началось прилипание и разрывание материалов, на эти участки дороги направляются несколько поливочных повозок, чтобы увлажнить илистые и липкие вещества настолько, чтобы они больше не прилипали к шинам колес, и позволить колесам и копытам лошадей утрамбовать и вновь скрепить гравийные камни; движение в течение от четырех до двадцати четырех часов после поливки образует на поверхности такую жижу, которую можно легко сгрести деревянными скребками, что и выполняется как можно быстрее; после чего дорога становится твердой и гладкой; преимущества этой практики эпизодической зимней поливки были огромными; и, по моему мнению, ее можно было бы внедрить с не меньшим успехом на других въездах в Лондон или везде, где движение велико и время от времени наблюдается разрывание гравийных камней из-за прилипания колес.

В каком состоянии дороги вы имеете обыкновение подсыпать свежие материалы? — Я предпочитаю подсыпать материалы сразу после того, как дорога была оскресена, вследствие того, что на поверхности дороги остается небольшое количество грязного вещества и битого гравия, которые в таком случае образуют своего рода цемент, в котором закрепляется гравий.

Вы считаете выгодным подсыпать материалы, когда дорога сырая? — Считаю, потому что гравий сцепляется плотнее.

Учитывая весьма интенсивное движение на Уайтчепелской дороге, считаете ли вы выгодным покрыть брусчаткой какой-либо участок этой дороги? — Я считаю, что было бы желательно вымостить ее, особенно в пределах нескольких футов от пешеходной дорожки.

Какую ширину от обочин этой дороги вы сочли бы желательным вымостить? — Около одиннадцати или двенадцати футов от пешеходной дорожки.

Вы сочли бы желательным планом вымостить обочины этой дороги в предпочтение центру? — Безусловно.

По каким причинам? — Если бы центр был замощен, это доставляло бы большие неудобства легким экипажам; когда гравийная дорога по бокам была хорошей, тяжелые экипажи двигались бы там, а легкие экипажи снова выезжали бы на камни с обочин; если бы центр был замощен, возчикам пришлось бы идти по этой дороге, чтобы управлять своими лошадьми, и они испытывали бы значительные неудобства от проходящих мимо экипажей, всадников и т. д.; но если бы обочины этой дороги были замощены, возчики имели бы возможность идти по пешеходной дорожке и управлять своими лошадьми без каких-либо неудобств.

Какую форму дороги, исходя из вашего опыта, вы бы предпочли? — Я предпочел бы дорогу бочкообразной формы, устроенную так, чтобы она отводила воду в суровую зимнюю погоду, когда дороги обычно плохие.

Чему вы отдаете предпочтение: дороге с плоской поверхностью или такой, которая постепенно понижается от центра? — Я считаю дорогу, которая постепенно понижается от центра, гораздо более предпочтительной, решительно.

Какую степень уклона или падения вы бы порекомендовали как наиболее желательную? — Я уделял особое внимание Уайтчепелской дороге, где ее ширина составляет 55 футов, а понижение от центра к краям составляет 12 дюймов; но для достижения такой формы, когда дорога изношена, при первоначальной засыпке гравием падение от центра к краям должно составлять не более 16–18 дюймов. [Свидетель представил поперечное сечение дороги.]

Считаете ли вы необходимым какое-либо парламентское регулирование в отношении дилижансов для предотвращения ущерба дороге? — Никакого.

Вы считаете желательным, чтобы они остались в прежнем виде? — Да.

Каково состояние Уайтчепелской дороги сейчас по сравнению с тем, каким оно было несколько лет назад? — Большую часть года это теперь одна из самых приятных дорог для путешествий из Лондона; но из-за того, что гравий мелкий и хрупкий, он быстро истирается огромным количеством проходящих по нему тяжелых грузов. Из-за мелкого гравия, имеющегося в окрестностях Уайтчепела, дорога временами разрушается и приходит в плохое состояние; но благодаря применению воды для прекращения прилипания колес и отделения грязи, через два дня она вновь оказывается в хорошем состоянии.

Можете ли вы сделать Комитету какое-либо другое предложение по улучшению этой дороги или дорог в целом? — На этой дороге можно было бы добиться очень большого улучшения, если запретить широким колесам проезжать за столь малую плату или перевозить столь большие грузы, как в настоящее время; если бы фургоны с узкими колесами использовали двойные дышла, они бы наносили дорогам меньше вреда: даже в случае телег с узкими колесами, если бы две передние лошади были запряжены в пару, а дышло не находилось бы в их колее, это наносило бы дорогам меньший ущерб.

Джон Фэри, эсквайр, вызван и допрошен.

Какова ваша профессия? — Я горный инспектор и инженер.

Уделяли ли вы внимание состоянию дорог в различных округах королевства? — Да, уделял очень пристальное.

Можете ли вы предоставить Комитету какую-либо информацию относительно состояния этих дорог по сравнению с прошлыми годами? — Могу; я уделял этому предмету особое внимание, особенно во времена покойного герцога Бедфорда, у которого я был поверенным. С тех пор я работал почти во всех частях Англии и Уэльса, а также в Шотландии; и у меня есть составленные мною записи моих многочисленных наблюдений.

Вы состояли на службе у покойного герцога Бедфорда при улучшении дорог в окрестностях Уоберна? — При управлении его дорогами в Бедфордшире и всеми его загородными работами.

Опишите, какое улучшение главной дороги произошло под вашим руководством в Уоберне? — Весь участок дороги через Уоберн, за исключением примерно трехсот футов в разных местах, пролегает по очень прочной аллювиальной глине; дорога проходит по голому песку лишь на протяжении трехсот футов; эта дорога стала настолько песчаной и скверной исключительно из-за подвоза мягкого песчаника из Бакингемшира на расстояние в среднем трех миль в Уоберне, причем часть этого камня доставлялась почти до самого конца городска Хоклифф, где в изобилии имеется лучший гравий. Судя по остаткам многочисленных гравийных карьеров, в Уоберне некогда добывалось очень много гравия; об этом обстоятельстве я упомянул герцогу Бедфорду, и он пожелал произвести поиски; было установлено, что Уоберн может предоставить достаточное количество гравия, пригодного для любых целей. Вследствие этого его Собеседность распорядилась, когда рабочие остро нуждались в работе, задействовать бедняков на подготовке большого количества гравия для нужд этой платной дороги. Я взялся руководить выемкой этого гравия и выравниванием отсева и грязи единообразным способом, уложив всю почву обратно поверху; благодаря чему земля ни в коей мере не пострадала, а фактически приобрела значительную пользу от разрыхления на такую глубину. Множество сотен кубических ядров чисто просеянного и отобранного гравия были заготовлены в многочисленных квадратных штабелях, и попечителям на собрании или же их секретарю сообщили, что этот гравий его Собеседность предлагает для дороги по себестоимости одной лишь работы, без какой-либо платы за сам гравий или временный ущерб владельцам земли. После долгих колебаний попечители или их секретарь дали ответ, что им такой способ не нравится, сославшись на то, что их инспектор должен иметь право добывать материалы там и так, как ему заблагорассудится, а этот гравий им не нужен; он пролежал там, некоторая его часть — два или три года, на земле. За это время его Собеседность строила множество частных дорог, и немалая часть этого гравия была использована на них. Главная дорога становилась все хуже и хуже, и почтовое ведомство инициировало судебное преследование прихода. Тогда я был инспектором и обратился к попечителям, изложив обстоятельства, в которых находилась дорога: этот дорожный трест имеет протяженность тринадцать миль, из которых две или чуть больше находятся в приходе Уоберн; в приходе имеется дорожный шлагбаум, пошлину за который жители обязаны платить полностью, некоторые из них — даже отправляясь на свои поля и возвращаясь с них; попечители чрезвычайно строго взыскивали половину дорожной повинности, хотя приход должен был содержать, кажется, одиннадцать миль частных дорог. Я упоминаю об этом обстоятельстве, чтобы показать, что со стороны прихода не было никакого упущения; и впоследствии было доказано, что они выполнили свой долг; попечители лишь посмеялись над обращением и заявили, что они к этому не имеют никакого отношения: мы должны отремонтировать дорогу, а пока мы это не сделаем, они не потратят на нашу дорогу ни фартинга. К большому счастью для прихода Уоберн, срок действия их закона уже подходил к концу, и они обратились с ходатайством о принятии нового закона; приход выступил против, заявив, что попечители не по назначению расходовали дорожные пошлины, и ходатайствуя о том, чтобы участок дороги, проходящий через Уоберн, был изъят из их управления; закон соответственно предписал выплачивать две тринадцатые доли пошлин приходским инспекторам Уоберна, а попечители не имели права требовать какой-либо дорожной повинности или вмешиваться в управление этим участком дороги; в результате упомянутый оставшийся гравий и огромные количества специально добытого пошли в дело на дороге в достаточном количестве сразу, чтобы обеспечить его совместное уплотнение; ибо требовалось подсыпка толщиной в девять дюймов или более, и с тех пор дорога стала безупречно хорошей.

Четверг, 25 марта 1819 года.

Джон Фэри, эсквайр, вызван и допрошен.

При осуществлении благоустройства уобернской дороги применяли ли вы какой-либо особый способ укладки гравия? — Перед использованием гравий был тщательно просеян и отделен от грязи и песка; крупные камни были отобраны, равно как и те кремнии, которые имели продолговатую и неправильную форму, чтобы их можно было разбить. После укладки гравия на дорогу ежедневно нанимались люди для разгребания гравия в колеи и в то же время для тщательного отбора с поверхности тех камней, которые были либо мягкими, либо неправильной формы, вроде длинных кремней, или слишком крупными.

Каково ваше мнение относительно наиболее предпочтительной формы для платных дорог? — Небольшая выпуклость посередине.

Не могли бы вы указать уклон при любой заданной ширине дороги, который вы бы предпочли? — Ссылаясь на показания моего брата, мистера Бенджамина Фэри, я согласен с ним в желании, чтобы представленное им сечение было принято Комитетом в качестве ответа на этот вопрос.

Имеются ли какие-либо особые обстоятельства при устройстве дорог, более применимые непосредственно к окрестностям Лондона? — В окрестностях Лондона и нескольких других крупных городов материалы, которые можно легко раздобыть, обладают слишком мягкой и хрупкой природой, чтобы выдерживать износ тяжелых экипажей; поэтому я считаю целесообразным вымостить обочины всех главных въездов в Лондон; но не центр, как это было сделано на Коммерческой дороге и дороге Боро-Стоунсенд. Мои причины предпочесть замощенные обочины заключаются в том, что возчиков практически невозможно заставить держаться на мостовой посередине дороги в слишком многих случаях; боязнь повреждений от быстро движущихся экипажей заставляет их либо прижимать свои телеги вплотную к обочинам и идти по пешеходным дорожкам, либо, что еще хуже, оставлять своих лошадей посредине, впереди цепи экипажей. Замощенные обочины позволили бы одной из таких цепей экипажей въезжать в Лондон по одной стороне дороги и выезжать из нее по другой без частой необходимости съезжать со своих колей: сохранение же движения почти по одним и тем же колеям на хорошо замощенной дороге не было бы вредным, но на дороге, образованной из гравия, является совершенно губительным.

Считаете ли вы, что план укатки дорог в окрестностях Лондона мог бы быть внедрен с выгодой? — Центр дорог я бы рекомендовал оставлять покрытым чистым просеянным и отобранным гравием, причем как можно большее число его крупных, округлых и гладких камней следует раскалывать с помощью молотка до укладки на дорогу, а тяжелый железный каток диаметром от четырех до пяти футов и не менее может с выгодой применяться при первичном уплотнении этого гравия; небольшой же каток, какой, как я полагаю, испытывался в окрестностях Лондона, с очень сильно нагруженным верхом, может иметь тенденцию толкать перед собой рыхлый гравий так, что его будет трудно катить или взбираться на выталкиваемый вперед гравий без дробления кремней. Добавлю, по моему мнению, каток не может с пользой применяться на дороге в какое-либо иное время, кроме как после новой обсыпки гравием либо после заморозков или прилипания материалов к колесам, которые могли разрыхлить дорожное полотно.

Считаете ли вы, что действующие правила в отношении освобождения от дорожных пошлин фургонов с широкими колесами оправданы здравой политикой? — По моему мнению, эти льготы полностью проистекают из ошибочных принципов, и на дорогах сейчас фактически не используются колеса шире примерно шести дюймов из-за повсеместных и грубых обманов, к которым прибегают возчики относительно ширины поверхности, по которой катятся их колеса; и если бы с помощью более эффективных правил пользователи широких колес были принуждены укатывать ту ширину поверхности, которую имеют в виду законы, все такие колеса были бы немедленно выведены из употребления из-за большой дополнительной силы тяги, которую широкие колеса создают при обычном состоянии всех дорог.

Считаете ли вы, что какое-либо постановление закона о замене конических колес цилиндрическими исправило бы это зло или оправдало бы освобождение от дорожной пошлины? — Насколько я наблюдал, конические колеса не используются: все колеса округлые или бочкообразные, и это сравнительно несущественное обстоятельство, приближаются ли они по форме к конусу или цилиндру, пока они остаются столь округлыми или бочкообразными, поскольку их огромные грузы катятся по очень небольшой части поверхности всех этих широких колес. Я считаю, что шестидюймовые цилиндрические колеса или меньше являются наиболее практичными и полезными, при условии, что выступающие гвозди строго-настрого запрещены, чего, как я полагаю, никогда нельзя достичь иначе как посредством штрафа за каждый гвоздь, налагаемого на колесников, вбивающих эти гвозди, и на водителей повозок, использующих такие грубо ошипованные колеса.

Считаете ли вы, что штрафы, установленные законом за превышение веса, регулируются на основе хороших принципов? — Я считаю всю систему штрафов за превышение веса в целом порочной; нынешние правила кажутся мне сформулированными на основе ошибочных принципов и являются источником очень больших злоупотреблений.

Каким образом лучше всего установить штрафы и пошлины на телеги и фургоны? — Невозможно очень просто или подобным образом изложить какую-то одну шкалу, которая была бы применима в целом для каждой ширины колес: для ширины менее шести дюймов следует установить ставку, которая применялась бы к обычным или заставным пошлинам, а на весовых пунктах дополнительные пошлины, которые я назову весовыми пошлинами, должны взиматься со всех повозок, превышающих вес, и регулироваться по возрастающей шкале для каждой ширины колеса, так чтобы весьма сильно препятствовать, но не запрещать разовую перевозку больших грузов на любых колесах в разорительной форме.

Следовательно, вы не считаете правильным полностью отменить правила в отношении весов и распределять пошлины только по количеству лошадей? — Ни в коем случае.

Знакомы ли вы с каким-либо конкретным весовым устройством, которое устраняет распространенное возражение относительно злоупотреблений со стороны смотрителей весов? — Знаком; мистер Сэмон из Уоберна много лет назад изобрел и получил патент (срок действия которого истек) на весовое устройство, призванное предотвратить обман со стороны возчиков: это устройство спроектировано так, что его можно запереть от смотрителя весов, и оно доступно только инспектору, а также показывает точный вес с помощью вращающегося указателя, подобного стрелкам часов, которые называются указателями с циферблатом; большое количество таких весовых устройств уже давно используется в королевстве, некоторые — в непосредственных окрестностях Лондона: глядя на указатель такого устройства, возчик или любой прохожий может видеть, что устройство до того, как повозка заехала на его весовую платформу, находится в точном равновесии; и все время, пока повозка остается на весовой платформе, указатель показывает вес, так что возчик может записать его; в то же время циферблат сделан выпиской из закона, поскольку напротив каждого установленного веса написаны ширина колеса повозки и сезон, к которому этот вес применим в начале действия штрафов за превышение веса.

Можете ли вы сообщить Комитету о стоимости устройства такого описания? — Не могу; но она ничтожна по сравнению с его преимуществами, а указатель может быть добавлен к устройству на обычном принципе, использующему гири, помещенные на чашу весов; они могут применяться к любому хорошему устройству, уже находящемуся в использовании.

Считаете ли вы необходимым ограничивать количество лошадей в телегах и фургонах на дорогах, где имеются весовые устройства? — Полагаю, что нет; и даже сомневаюсь в целесообразности исчисления заставной пошлины по количеству лошадей, тянущих повозку. На частных или приходских дорогах, где не установлены весовые устройства, не видно, однако, другого способа регулирования или предотвращения перевозок чрезмерных грузов, ведущих к разрушению дорог, кроме ограничения количества лошадей; но в случае распространения практики, которая уже преобладает во многих городах в центральной части Англии, когда весовое устройство содержится деревенским жителем на всех главных въездах в город и он уполномочен (местными магистратами, как я полагаю) собирать небольшую пошлину за каждое взвешивание с тех, кто обращается к нему добровольно, благодаря чему все грузы, въезжающие в такие города и выезжающие из них, могут взвешиваться и большая их часть теперь взвешивается; и если бы это было внедрено в окрестностях Лондона (с добавлением двора и склада, где возчик, непреднамеренно взявший слишком большой груз навоза, мебели или других предметов, о точной массе которых он не мог быть осведомлен, может узнать ее; и где по результатам этого взвешивания, если обнаружится у него слишком большой груз, он мог бы сбросить и оставить часть его, либо отказаться от нее, если она мала ценностью, вроде навоза, либо забрать со склада в последующем), эти въездные весовые устройства устранили бы единственное веское возражение против взвешивания грузов удобрений, вывозимых из Лондона, которыми дороги в настоящее время разрываются и разрушаются сильнее, чем любыми другими видами экипажей.

Будьте добры, изложите принцип, на основе которого вы предпочитаете, чтобы дорожные пошлины регулировались исключительно весом и шириной колес без учета количества тянущих лошадей? — Потому что ничто не может быть более расплывчатым или неудовлетворительным, чем последний способ определения веса или предотвращения перевозок чрезмерных грузов, поскольку лошади обладают столь сильно различающейся степенью размера, упитанности и силы, а гуманность их погонщиков или ее отсутствие столь сильно разнятся; но в большей степени из-за огромного неравенства различных дорог королевства, к которому это общее правило теперь применяется в отношении количества холмов и их крутизны; меры предосторожности, заключавшиеся в установке столбов на вершинах и у подножий этих крутых подъемов для определения мест, где могут использоваться дополнительные лошади, стали совершенно бесполезными; сравнительно ни один из холмов теперь не сохраняет на каком-либо протяжении столь высокую степень крутизны, из-за которой кому-либо стоило бы держать там лошадей для оказания помощи тяжелым экипажам при подъеме на эти холмы за плату; тем более не случалось такого, чтобы какой-либо возчик имел следом за своим фургоном запасных лошадей, за которых он должен платить пошлины, чтобы воспользоваться этим бесполезным разрешением использовать любое количество лошадей на крутых холмах.

Считаете ли вы, что дилижансы требуют или допускают какое-либо регулирование в отношении их колес или веса? — Я со всей определенностью считаю, что не требуют; ибо во время поездок, когда случалось так, что я не мог получить место на передке дилижанса, я на протяжении многих долгих дней внимательно следил за следами, оставляемыми колесами экипажей, на которых я путешествовал (когда они принадлежали к числу наиболее тяжело нагруженных дилижансов), и сравнивал эти следы со следами телег и фургонов, особенно большегрузных, которые мы встречали; исходя из этих наблюдений и других, более конкретных, я считаю, что ущерб, наносимый дорогам дилижансами по сравнению с их полезностью и уплачиваемыми ими пошлинами, не таков, чтобы оправдывать какие-либо законные ограничения на их колеса или вес.

Считаете ли вы, что дорогам принесет какую-либо пользу поощрение посредством какого-либо правила или освобождения от пошлин использования экипажей с разной длиной осей с тем, чтобы не допускать их движения по одним и тем же колеям? — Я полагаю, что это было бы очень полезно, и особо заявлял об этом Сельскохозяйственному совету, приведя в пример дорожные пошлины на новой дороге, которые так отрегулированы в Дербишире; в дополнение к чему можно было бы сделать некоторое поощрение в виде снижения пошлин тем экипажам, которые ныне повсеместно используют одинарные дышла, подобно фермерским телегам и фургонам, при их переходе на двойные дышла, так чтобы все их лошади могли тянуть парами; причем это применимо даже к трехконным телегам, поскольку это касается двух передних. Дилижансы же по упомянутым здесь причинам, поскольку все они запряжены парами и очень редко идут по прежней глубокой колее, наносят дорогам гораздо меньший ущерб, чем происходило бы в противном случае; их рессоры и скорость движения также вносят весьма существенный вклад в уменьшение износа ими дороги.

Считаете ли вы, что какая-либо польза будет извлечена из всеобщей замены дорожной повинности? — Я долгое время придерживался мнения, что весь принцип дорожной повинности в ее нынешнем виде ошибочен; трудовая повинность натурой должна полностью прекратиться; и инспектор должен собирать более справедливый налог со всего имущества в своем городке; нынешние правила созыва упряжек и взимания дорожного налога настолько сложны, что превышают возможности понимания большинства приходских инспекторов, которые в большинстве или во всех случаях собирают налоги как для платных дорог, так и для частных дорог.

Не могли бы вы изложить свое мнение о дорожной повинности применительно к платным дорогам? — Во всех изученных мной местных дорожных законах половина дорожной повинности каждого городка распределяется на каждую платную дорогу, проходящую через любую часть или угол этого городка, что в бесчисленных случаях является крайне пагубным; надлежащая доля справедливого дорожного налога, как уже упоминалось, должна выплачиваться на каждую платную дорогу, если их в городке несколько, пропорционально (или примерно так, как мог бы распорядиться суд квартальных сессироств) всей длине всех дорог в пределах городка, на ремонт которых он вносит свой вклад.

Исходя из ваших наблюдений за различными дорогами по всему королевству, считаете ли вы, что важные преимущества будут получены от передачи их в ведение квалифицированных инспекторов, действующих на крупных участках? — В настоящее время отдельные дорожные тресты настолько чрезвычайно различаются по протяженности: многие из них простираются всего на три, четыре и пять миль, в то время как другие имеют под своим управлением пятьдесят или сто миль дорог, — что в во многих дорожных трестах представляется невозможным нанять весьма квалифицированного и компетентного инспектора в силу тех крупных и ненужных расходов, которые будут понесены на коротких участках дорог; но если бы законодательный орган счел правильным принять назначение всецело компетентных окружных инспекторов, которые могли бы осуществлять надзор и контроль в определенных пределах как за должностными лицами местных попечителей платных дорог, так и за инспекторами приходских дорог в пределах своих округов, это принесло бы важнейшие преимущества.

Не считаете ли вы, что большие неудобства проистекают из огромного количества лиц, обычно входящих в число комиссаров дорожных трестов? — Исходя из собственного опыта, я не могу сказать, что видел какое-либо зло от большого числа попечителей; наоборот, худшее бесхозяйственность, которую я наблюдал на каких-либо дорогах, происходила оттого, что священники округов были чуть ли не единственными действующими попечителями; в то время как крупнейшие и наиболее активные землевладельцы зачастую не принимали никакого участия в таких трестах: покойный герцог Бедфорд, например, не был попечителем в окрестностях Уоберна в течение многих лет после того, как стал принимать активное участие в благоустройстве округа.

Джеймс Уокер, эсквайр, вызван и допрошен.

Вы гражданский инженер? — Являюсь.

В ходе вашей практики уделяли ли вы внимание строительству и ремонту дорог? — Я привлекался к строительству и ремонту нескольких дорог и регулированию других.

В какой части королевства вы работали и какие наблюдения у вас возникли по этому вопросу? — Все работы, выполненные по законам о Коммерческой дороге, Ост-Индской дороге, Баркингской дороге и Тилберийской дороге, находились под моим руководством, равно как и дороги, построенные компаниями мостов и доков, для которых я работал инженером. Коммерческая дорога, пролегающая между Вест-Индскими доками и Лондоном, упоминается в отчете предыдущего Комитета по шоссейным дорогам как особо хорошо приспособленная для тяжелого движения; эта дорога имеет ширину семьдесят футов и разделена на две пешеходные дорожки шириной по десять футов каждая и проезжую часть шириной пятьдесят футов, из которых двадцать футов посредине вымощены гранитом. У меня есть сечение формы этой дороги (№ 1 на прилагаемом плане). Ответвление Ост-Индских доков Коммерческой дороги также имеет ширину семьдесят футов, десять футов из которых вымощены гранитом. Я также подготовил сечение этой дороги (№ 2 на плане). Движение на Коммерческой дороге, как вверх, так и вниз, очень велико и неизбежно требовало ширины мостовой, достаточной для разъезда двух экипажей. Я совершенно уверен, что расходы на эту дорогу были бы намного выше, вероятно, более чем в два раза, если бы она не была замощена, и что перевозка грузов здесь также обошлась бы намного дороже; поистине было бы почти невозможно перевозить нынешние грузы по гравийной дороге. Дорога замощена уже около шестнадцати лет, и расходы на ее содержание были невелики, хотя дилижансы в целом, а также почти все телеги и фургоны движутся по ней; в то время как расходы на гравийную часть были сравнительно высоки. За тринадцать лет, в течение которых ответвление Ост-Индских доков было замощено, мостовая не стоила и 20 фунтов стерлингов на ремонт, хотя фургоны весом каждый около пяти тонн, со всеми ост-индскими товарами, доставляемыми из доков гужевым транспортом, проходили все это время по ней в одну колюю, равно как и множество тяжелого местного движения последние восемь лет, когда была установлена связь с графством Эссекс. Польза от замощения части дороги там, где движение велико, а материалы для строительства дорог плохие или дорогие, не ограничивается улучшением перевозок тяжелых грузов и снижением тяглового труда лошадей; но поскольку мостовой всегда отдается предпочтение для тяжелых экипажей, обочины дороги остаются для легких экипажей и содержатся в гораздо лучшем порядке, чем это было бы возможно в противном случае. Я не преувеличиваю пользу мостовой, а скорее наоборот, утверждая, что если взять год в целом, две лошади сделают больше работы при том же напряжении для самих себя на замощенной дороге, чем три на хорошей гравийной дороге, если движение на гравийной дороге вообще значительно, и если перевести этот эффект в цифры, то экономия расходов на перевозку окажется весьма значительной по сравнению со стоимостью мостовой. Если годовой тоннаж на Коммерческой дороге принять в 250 000 тонн, а по ставке всего в 3 шиллинга за тонну от Доков, то на гравийной дороге это не могло бы быть выполнено дешевле чем по 4 шиллинга 6 пенсов, скажем однако 4 шиллинга или 1 шиллинг разницы, что составляет экономию в 12 500 фунтов стерлингов, или почти всю стоимость мостовой за один год. Я думаю, что преуменьшаю во всех этих цифрах, и поэтому убежден, что внедрение мостовой во многих случаях принесет большую пользу за счет улучшения гравийной дороги, снижения расходов на ремонт и достижения экономии лошадиного труда, намного превышающей ту, о которой, как я полагаю, кто-либо имеет представление. Стоимость тонны абердинских гранитных булыжников, уложенных в Лондоне или в любом аналогичном месте, включая укладку и все расходы, составляет около 25 шиллингов; стоимость такого же веса гравия составляет от 3 шиллингов 6 пенсов до 5 шиллингов. Стоимость гранитного мощения глубиной 9 дюймов составляет от 8 шиллингов 6 пенсов до 10 шиллингов 6 пенсов за квадратный ярд, или от 750 до 920 фунтов стерлингов за милю на каждый ярд ширины. Гернский гранит тверже и долговечнее абердинского, но дороже примерно на 10 процентов, и я считаю его настолько же лучше. Некоторый камень очень хорошего качества из окрестностей Гринока использовался в последнее время на Коммерческой дороге, он дешевле абердинского и представляется весьма долговечным. Требования для формирования хорошей мостовой заключаются в том, чтобы камни были должным образом отесаны и пригнаны, не в виде клиньев, а примерно в виде прямоугольных призм; рассортированы по классам в соответствии с их размерами, чтобы предотвратить неравномерную просадку, которая всегда является следствием смешивания камней или рядов камней неодинаковых размеров; основание должно быть надлежащим образом уплотнено до начала замощения дороги; камни должны укладываться с плотным швом, ряды должны идти под прямым углом к направлению обочин и по совершенно прямым линиям, а швы должны тщательно перевязываться, то есть так, чтобы шов между двумя камнями в любом из рядов не находился на одной линии или напротив шва в любых двух прилегающих рядах. После укладки камни следует хорошо утрамбовать, а те из камней, которые окажутся расшатанными при трамбовке, следует вынуть и заменить другими; после этого швы заполняются мелким гравием, и, если это удобно сделать, стабильность работы увеличится от обильного полива ночью участка, выполненного за день, и повторной утрамбовки его на следующее утро. Поверхность мостовой затем покрывается дюймом или около того мелкого гравия, чтобы швы всегда оставались заполненными, а колеса не соприкасались с камнями, пока те хоть сколько-нибудь расшатаны на своих местах. Внимание к этим пунктам значительно увеличит как гладкость, так и долговечность мостовой. Я обнаружил большую пользу от заполнения или, как это называется, затирки швов известковым раствором, который проникает в гравий между камнями и под ними и превращает все в сплошную затвердевшую массу. Цель, достигаемая известью, может быть также эффективно решена путем смешивания небольшого количества железной стружки или обрезков, или мелких обрезков железного обруча с гравием, используемым для заполнения швов мостовой. Вода очень быстро вызовет окисление железа и превратит гравий в разновидность породы. Я видел кусок ржавого обруча, извлеченный из-под воды, к которому гравий пристал на четыре-пять дюймов вокруг обруча так, что его нельзя было отделить без сильного удара молотком. И чугунные трубы, уложенные во влажный гравий, вскоре обнаруживают ту же тенденцию.

Как я уже заявлял председателю этого почтенного Комитета несколько недель назад, мне приходило на ум, что значительное улучшение могло бы дать мощение обочин дороги с интенсивным двусторонним тяжелым движением, оставляя середину для легких экипажей; извозчики, идя по пешеходам или обочинам дороги, находились бы тогда вблизи своих лошадей, не создавая помех и не подвергаясь опасности несчастных случаев от легких экипажей, что происходит, когда они едут по середине дороги; а немощеная часть, находящаяся посередине или на самой возвышенной части дороги, содержалась бы в хорошем ремонте гораздо легче. Я подготовил чертеж разреза дороги, устроенной таким образом (№ 3 на плане), но если интенсивность тяжелого движения в обоих направлениях невелика, то одной полосы (скажем, в десять или двенадцать футов, если она отлично замощена) окажется достаточно; и в этом случае, по моему мнению, мощение должно располагаться посредине дороги. Ширина многих нынешних дорог к тому же такова, что десять или двенадцать футов можно выделить под мощение, в то время как вдвое большая ширина оставляла бы слишком мало для гравийной части. Хотя первоначальные затраты на мощение столь велики, я не думаю, что в тех местах, где местные материалы недостаточны для поддержания дорог, можно принять какой-либо другой план, который был бы столь же хорош и дешевле. Слой габро (винстона), например, более долговечен, чем гравий, из которого строятся и ремонтируются дороги вокруг Лондона, но гораздо менее долговечен, чем мощение, хотя фрахт и перевозка габро и брусчатки, составляющие основные статьи расходов, почти одинаковы. Шотландский габро или гранитный щебень (то есть грубые сколы гранита), надо полагать, не могли бы доставляться на баржах по реке дешевле чем по 14–15 шиллингов за тонну, причем один только фрахт составляет от 11 до 12 шиллингов, тогда как цена абердинского гранита в тех же условиях составляет лишь от 19 до 21–22 шиллингов. Мейдстонский кремнистый известняк в виде щебня стоит около 7 шиллингов за тонну: это известняк, и он гораздо менее долговечен, чем габро. Перевозка всех этих материалов от реки до дороги, разумеется, обходится одинаково. Кремний же настолько менее долговечен, чем габро, что не окупает расходов на перевозку (которую можно принять в размере от 1 шиллинга 6 пенсов до 2 шиллингов за тонну на милю) с какого-либо расстояния, чтобы с точки зрения стоимости предпочесть его гравию или мощению для дорог вблизи Лондона. Двойная железная дорога для лондонских повозок, которую некоторые рекомендовали, обошлась бы примерно в 4500 фунтов стерлингов за милю и подходила бы только для повозок строго определенной ширины, а также исключительно для повозок или тяжелых телег; в то же время из-за трудности ее пересечения она представляла бы скорее препятствие для легких экипажей. Блоки абердинского гранита шириной двенадцать дюймов и глубиной пятнадцать дюймов, уложенные по ходу колес (как рекомендуют другие), были бы почти столь же дороги; а восемь стыков, которые образовывались бы между камнем и гравием четырьмя рядами камня, оказались бы крайне обременительными и неудобными. Таким образом, оба эти заменителя мощения, будучи столь же дорогими, как и мощение, имеют присущие им недостатки; кроме того, у них есть общий недостаток, заключающийся в том, что они никак не предотвращают сильный износ гравийных дорог, вызываемый конскими копытами, особенно если (как в случае с железной дорогой) лошади движутся по одной колее.

Внимание к устройству и ремонту дорог во всех случаях в значительной степени компенсирует низкое качество используемого для этого материала, лучшим доказательством чего служат улучшения общего состояния шоссейных дорог за последние двадцать лет. Устройство дороги на хорошем основании и поддержание поверхности в сухом состоянии после ее устройства — два наиболее существенных условия для получения наилучших из возможных дорог в данной местности и из имеющихся материалов. Для достижения первой из этих целей необходимо прокладывать трассу дороги так, чтобы основание можно было содержать в сухости: либо избегая низин, либо поднимая поверхность дороги выше уровня земли по обеим сторонам от нее, либо отводя воду с помощью боковых кюветов. Другая задача, а именно осушение дороги, лучше всего решается выбором направления дороги, не являющегося горизонтально ровным, с тем чтобы поверхность дороги в своем продольном сечении в некоторой степени образовывала наклонную плоскость; а когда этого невозможно достичь из-за чрезвычайной равнинности местности, искусственный уклон обычно может быть создан. Когда дорога сформирована таким образом, каждая образующаяся колея, идя по линии уклона, становится каналом для отвода воды гораздо эффективнее, чем это может быть достигнуто за счет кривизны в поперечном сечении или подъема в середине дороги, причем без опасности и других недостатков, которые неизбежно сопутствуют сильному закруглению дороги посередине. Я считаю, что падение примерно на полтора дюйма на десять футов является в данном случае минимумом, если его можно достичь без больших дополнительных затрат. Знание вышеупомянутых моментов и их применение на практике составляют то, что можно назвать наукой дорожного строительства, поскольку эти наблюдения применимы в любом случае. При прокладке дороги перед тем, как определить трассу или зафиксировать уровни дороги, всегда следует выполнять точные разрезы подъемов и падений местности, точно так же, как это делается для канала; а когда направление и уровни дороги намечены, детали работ должны быть подробно описаны в спецификации и плане с указанием того, как должен быть сформирован и завершен каждый конкретный участок.

Количество материалов, необходимых для устройства дороги, до такой степени зависит от грунта и природы самих материалов, что установить какие-либо общие правила для них невозможно. Толщина должна быть такой, чтобы наибольший вес не затрагивал ничего, кроме поверхности слоя, и именно для этого в основном требуется толщина — чтобы распределить вес, приходящийся лишь на малую часть дороги, на большую площадь основания. Когда грунт очень мягкий, для той же цели и для отвода воды до того, как материалы дороги консолидируются в сплошной массив и станут непроницаемыми для воды, применяются деревья, фашины или кустарник. Однако использовать кустарник не рекомендуется, если он не расположен настолько низко, что находится в постоянно влажном состоянии. В сухом состоянии и без доступа воздуха он загнивает в самые короткие годы и приводит к просадке дороги вместо ее сохранения; слой мела полезен для той же цели в тех случаях, когда применение кустарника не подходит: мел, смешиваясь с гравием или камнями, затвердевает и представляет большую площадь для восприятия давления. Если материалом для устройства дорог служит гравий, обычный способ заключается в том, чтобы укладывать его в том виде, в каком он добывается из карьера, за исключением верхнего фута или 18 дюймов или около того, которые просеиваются; но если используется габро или другой камень, размер кусков, на которые он раскалывается, должен уменьшаться по мере приближения к поверхности, причем поверхностный слой не должен превышать куб размером от 1 до 1,5 дюймов. Если основание плохое, измельчение нижнего камня на мелкие кусочки является дорогостоящим и вредным мероприятием, исходя из описанного мной выше принципа, а также по той же причине, по которой арка, сложенная из цельного кирпича или крупных камней, предпочтительнее арки из тех же материалов, разбитых на более мелкие куски; ведь в некоторых графствах свойства материалов позволяют рассматривать основание дороги как имеющее характер пологой арки, а также опирающееся на непосредственно залегающие под ним пласты. Однако ошибка укладывания камня крупными кусками на поверхность встречается чаще и наносит больший вред. Во всех случаях, будь то гравий или твердый камень, промежутки между кусками должны быть наглухо заполнены более мелкими кусками, а отделка выполняется тонким покрытием из очень мелких кусков, дорожного песка или отходов, поскольку эти промежутки должны быть заполнены до того, как дорога станет монолитной — либо таким способом, либо за счет истирания части дорожных материалов, причем последний способ приводит к перерасходу материала и делает дорогу излишне тяжелой и рыхлой. Это наблюдение относится как к ремонту, так и к первичному строительству дорог, а эффект от такого покрытия или, как его называют в народе, заклинки (заклинивания) рыхлых камней настолько очевиден, что я часто удивлялся тому, как мало внимания этому уделяется. Если материал мягкий, как некоторой известь, это менее необходимо, и количество его никогда не должно превышать объема, строго достаточного для описанной мной цели. При первоначальном строительстве или капитальном ремонте дороги лучше всего, на мой взгляд, укладывать всю предполагаемую толщину за один раз — как ради самой дороги, так и ради путешественника; дорожные материалы в этом случае образуют более плотную и компактную массу, чем при укладке тонкими слоями в разное время, по той же причине, по которой глубокая арка из однородных материалов предпочтительнее ряда отдельных колец. Хотя я утверждаю, что уклон в продольном сечении дороги всегда желателен для отвода воды, я не разделяю мнения тех, кто рекомендует делать и поддерживать дорогу плоской или ровной в ее поперечном сечении. Разнообразие мнений и практики по этому вопросу очень велико; оба крайних варианта представляются мне дурными. Сильно закругленная дорога опасна, особенно если поперечное сечение приближается к сегменту круга, поскольку уклон в этом случае не является равномерным, а быстро возрастает в силу характера кривой по мере удаления от середины или вертикальной линии. Чрезмерное закругление дорог также вредно для них — либо тем, что удерживает тяжелые экипажи в одной колее на гребне дороги, либо, если они едут по обочинам, сильным износом, возникающим из-за их постоянного стремления сползти вниз по наклонной плоскости вследствие угла, который поверхность дороги и линия тяжести груза образуют друг с другом; а поскольку это стремление перпендикулярно линии тяги, трудоемкость работы лошади и износ колес экипажа от этого значительно возрастают.

Не совсем чуждо данной теме отметить здесь ошибку формирования уклона проезжей части на мостах по их длине или поперек реки на основе сечения в виде единой кривой по всей длине, а не из двух линий, соединенных кривой, как я рекомендовал для поперечного сечения дороги. Именно с этой причиной связано то весьма тяжелое тяговое усилие, которое должно было быть замечено при въезде на мост, уменьшающееся по мере продвижения к середине моста и не ощущалось бы в такой степени, если бы оно было распределено равномерно по всей длине (см. № 5 на плане).

Недостатки же плоской дороги заключаются в том, что даже если предположить ее сохранение в таком виде, она порочна по своему принципу, поскольку сводит на нет ту способность, которую дорога должна иметь во всех направлениях для самоосушения; но поскольку наибольший износ всегда происходит посредине дороги, ровная или плоская дорога очень скоро станет вогнутой; середина дороги тогда превращается в водосток, и следствием этого — если дорога расположена на ровной местности — является то, что вода и грязь застаиваются на ней и разрушают основание и материалы; либо же — если дело обстоит иначе — камни или материалы дороги обнажаются в результате размыва и становятся подвержены расшатыванию и выбросу колесами, контактирующими с их выступающими угловатыми поверхностями. Многие дороги в провинции служат тому примерами, особенно после сильных дождей и на любой пересеченной местности.

Лучшей формой для дороги во избежание этих бед является, по моему мнению, такое ее устройство и содержание, при котором обеспечивается как раз достаточный подъем к середине для скатывания воды к обочинам; причем вместо того, чтобы делать всю ширину сечением одной кривой, следует формировать ее из двух прямых линий, образующих наклонные плоскости и соединенных кривой ближе к середине. Я подготовил разрез дороги описанным мной способом (№ 4), и поскольку линии, за исключением центральной части, являются прямыми, это сечение можно подогнать практически под любую большую или меньшую ширину простым их продлением. Сечение взято почти с участка дороги, устроенного под моим руководством в провинции. Пунктирная линия, проведенная на нем, показывает форму, о которой я упоминал, говоря о круглой дороге, которой следует избегать. Я видел гряды, сформированные на том, что я считал хорошо обработанной землей, во многом похожие на то, что я рекомендовал бы для формы дороги. Цель формирования земли в виде гряд, слегка приподнятых посредине, та же, что и цель поднятия середины дороги для предотвращения застоя воды на ней, и то, что достаточно для пашни, безусловно, достаточно и для дороги. Если дорога вымощена хорошим камнем, подъема от четырех до пяти дюймов на десять футов достаточно, гравий и другие худшие материалы допускают немного больший подъем. В этом разрезе стоит обратить внимание на расположение живой изгороди и канавы или ручья по обеим сторонам дороги; более распространенный, но, по моему мнению, более опасный и худший способ заключается в том, чтобы выкопать канаву вплотную к дороге и посадить кустарник на насыпном валу за ней. Я обозначил этот способ пунктиром также на разрезе. Преимущество расположения изгороди рядом с дорогой заключается в большей безопасности для путника, особенно если необходима канава значительной глубины, а также в том, что изгородь подпитывается в своем росте из почвы под дорогой, не вторгаясь на фермерскую сторону канавы; и именно это последнее обстоятельство, полагаю, побудило автора статьи в эдинбургском «Фермерском журнале» (Farmer's Magazine), с которым я знаком, высказать практически те же наблюдения. На участке дороги, построенном восемь или десять лет назад через болото, частично топкое, значительно ниже уровня высокой воды, где из-за уровня земли и дренажа канавы должны были быть глубокими и широкими, а следовательно, опасными, я приказал воткнуть черенки ивы в обочинную сторону канавы. Примерно через два года они образовали живую ширму для канавы и теперь настолько густы и сильны, что представляют собой полную защиту от любой опасности. Я могу позволить себе заметить здесь, что ничто так не вредит дорогам, как разрешение устраивать высокие изгороди и насаждения вблизи них; их влияние на сохранение дождевой влаги в подвешенном состоянии и ее более долгое, чем обычно, стекание на дорогу, а также на препятствование высушиванию дорог воздухом и солнцем носит крайне разрушительный и повсеместный характер; а поскольку комиссары или ключевые лица округа часто являются главными нарушителями в этом отношении, данное зло относится к числу тех, чьи законодательные предписания и их применение требуют строжайшего внимания и беспристрастности. После того как дорога должным образом построена, комфорт путешественника и принцип экономии со стороны дорожного треста в равной степени требуют, чтобы ей не позволяли сильно приходить в негодность; поговорка «вовремя сделанный стежок экономит девять» («один стежок вовремя стоит тысячи») особенно применима к ремонту дорог, и хотя этот принцип применяется не повсеместно, он настолько хорошо известен, что, полагаю, нет необходимости приводить доводы в пользу того, в чем ни один человек, знакомый с предметом, вовсе не сомневается. Лучшее время года для ремонта дорог, по моему мнению, — это весна или самое начало лета, когда погода вряд ли будет очень дождливой или сухой, поскольку обе эти крайности препятствуют уплотнению материалов и вызывают их перерасход, создавая при этом либо тяжелую, либо пыльную дорогу; но если работы выполнены в рекомендуемое мной время, дороги остаются в хорошем состоянии на лето, уплотняются и твердеют, выдерживая нагрузку грядущей зимы.

Отмечая значительное улучшение многих шоссейных дорог за последние двадцать лет, я вовсе не хотел сказать, что они уже не способны к еще большим улучшениям или что многие из них не были сильно запущены. Во многих округах это наблюдается повсеместно, и там, где материалы самые лучшие, дороги часто оказываются самыми худшими. Нет ни одной дороги вокруг Лондона, по которой осуществлялось бы более интенсивное междугороднее движение, чем первый этап большой эссекской или майл-эндской дороги; и благодаря целенаправленному вниманию председателя комиссаров и их инспектора, повсюду найдется немного дорог лучше этой, за исключением периодов очень сырой и тяжелой погоды. Действительно, я не думаю, что возможно сделать многое, если вообще что-либо, для улучшения надзора и ремонта этой дороги при том материале, который используется в настоящее время; на особенности которого, а также на перекрытие доступа воздуха и солнца зданиями следует делать надлежащую скидку при оценке состояния дорог вблизи Лондона, и когда это сделано, а также принят во внимание большой износ, мы можем обнаружить, что во многих случаях есть мало поводов для нареканий и много простора для похвалы. Однако движение на Майл-эндской дороге слишком велико для гравийной дороги, и расходы на ремонт первых трех миль вследствие этого очень велики. Таких же замечаний в отношении руководства и внимания заслуживают комиссары других округов, и их безвозмездная служба заслуживает благодарности общественности; в то время как в некоторых частях королевства, включая Шотландию, где материал самый лучший, дороги часто находятся в худшем состоянии и наиболее неприятны для передвижения. Камень сваливается на дорогу крупными кусками, без какого-либо покрытия или примеси более мелкого материала, и оставляется на волю случая — разобьется ли он и превратится ли в монолит или будет рассыпаться на дороге. Когда в этой куче камней однажды образуется колея, нельзя ожидать, что лошадей удастся легко заставить сойти с нее; и если проезжая часть не отличается высокой интенсивностью, используемая дорога временами в течение долгого периода состоит из двух глубоких колеек, которые зимой всегда наполнены водой, и дорожки для лошади между ними, в то время как остальные части покрыты массой рыхлых камней и становятся абсолютно бесполезными. Эти наблюдения применимы к отдельным отрезкам наиболее посещаемых шоссе, но особенно справедливо относятся к проселочным и приходским дорогам. Мне довелось видеть дороги в Западногорье прошлой осенью: они сформированы разумно и содержатся в хорошем ремонте.

Когда шоссейные дороги в графстве находятся под управлением трестов, принято разделять их и закреплять определенный участок за теми из доверенных лиц, которые живут неподалеку, не привлекая никакого лица в качестве инспектора. В таком случае состояние ремонта во многом зависит от наблюдательности и внимания доверенного лица, а изменение состояния дороги часто обозначает смену руководства. Один мой родственник посвятил немало времени и внимания участку дорог в Стерлингшире, доверенным лицом которого он является: пожалуй, ни один профессионал не смог бы справиться с этим делом лучше, и результаты этого внимания весьма заметны. Подобные примеры нередки, но нельзя ожидать, что доверенные лица в массе своей будут одновременно и разбираться в вопросе, и испытывать такую тягу к служению общественности, чтобы детали дорожного ремонта, будучи возложенными на них, всегда выполнялись с требуемым вниманием.

Случай с приходскими дорогами обстоит еще хуже: здесь жители, без особого учета их жизненных привычек, обязаны по очереди исполнять ежегодную должность дорожного инспектора. Если такие лица намерены отличиться за время своего пребывания в должности, первым шагом часто становится разрушение того, что сделал или не довел до совершенства их предшественник; а любовь к себе и друзьям заставляет их позаботиться о том, пока у них есть такая власть, чтобы некоторые излюбленные дороги или переулки были приведены в порядок. Если же инспектор, напротив, является неохотно исполняющим обязанности лицом или если забота о собственных делах мешает ему уделять время служебным обязанностям, он избегает штрафа, приняв на себя эту ношу, оплачивает счета и заработную плату, не имея особого представления об их природе или точности, и тогда один из рабочих фактически становится дорожным инспектором; но при любой системе ежегодных назначений существует то зло, что как только инспектор после годичной стажировки начинает кое-что понимать в существе дела, его место занимает другой, который приходит на такой же срок, чтобы брать уроки за счет прихода. Таким образом, в то время как для многих простых ремесел законом требуется семилетнее ученичество, прежде чем человек считается квалифицированным для практики со своим собственным капиталом, дорожный инспектор считается пригодным в самый час своего назначения для должности, требующей по меньшей мере столько же понимания и опыта, сколько среднее ремесло, и на которой он пускает в спекуляцию капитал всего прихода. По этим причинам я всегда был убежден в целесообразности наличия в каждом округе грамотного подотчетного лица, однако я не вижу, перед кем он мог бы отчитываться с большей уместностью, или, иными словами, в чьих руках общее руководство может быть сосредоточено лучше, чем в руках джентльменов, проживающих в графстве, которые почти ежедневно являются свидетелями происходящего и больше всего заинтересованы в снижении расходов при одновременном поддержании своих дорог в хорошем состоянии.

Будет ли полезен совет дорог, назначаемый парламентом, заседающий раз в год и составляющий отчет о расходах и состоянии дорог в каждом графстве для представления в парламент вместе с замечаниями об улучшениях или иными выводами, почерпнутыми из общих обзоров, проводимых назначенными им лицами, путем возбуждения духа состязательности и внимания со стороны различных трестов — любой член этого почтенного Комитета способен вынести непредвзятое суждение столь же хорошо, а может быть, и лучше меня; ибо я полагаю, что если обзоры будут проводиться, инженеры сочтут, что у них есть некоторый шанс быть выбранными в качестве наиболее подходящих лиц для работы под началом совета. Состояние дорог продолжает улучшаться по всему королевству. Каждый друг своей страны будет рад, если шествие этого улучшения удастся ускорить с помощью умеренной реформы и перенести в отдаленные уголки и приходы, где оно представляется наиболее необходимым; но я весьма сомневаюсь в целесообразности такого переворота, который уменьшил бы интерес, каковой в своем нынешнем положении комиссары должны испытывать к ремонту своих дорог, и то значение, которое это назначение им придает.

Если по всему королевству будут назначены сельские дорожные инспекторы, их кандидатуры могли бы выдвигаться комиссарами графства, а если предполагается, что дружба или местные интересы будут играть слишком большую роль, выдвижение, либо предварительный экзамен перед избранием, либо вето после него могло бы осуществляться центральным или иным советом, члены которого не связаны с данным лицом так же, как лоцманы и капитаны военных кораблей экзаменуются старейшинами Тринити-Хауса. И помощники инспекторов или приходские инспекторы могли бы аналогичным образом назначаться или проходить экзамен у комиссаров графства и инспектора графства для получения квалификации к избранию; ибо приходится сожалеть, что в тех случаях, когда приходы по упомянутым мной причинам сделали должность дорожных инспекторов постоянной и с жалованьем, выборы в силу их выборности падали не на того кандидата, который действительно обладал наилучшей квалификацией, а вероятнее всего на какого-нибудь честного разорившегося торговца, который, доказав неспособность управлять собственным делом, в котором он должен был разбираться лучше всего, тем самым и благодаря своему долгому проживанию приобрел квалификацию для управления общественным делом, в котором он, вероятно, ничего не смыслит, хотя смыслит он или нет — до этого редко доходит дело у большинства избирателей.

Каким образом, по вашему мнению, должна регулироваться дополнительная пошлина за перегруз: по весу или по количеству используемых лошадей, без учета веса? — Я считаю, что по весу, совершенно определенно; если только целью не является отучение от разведения мелких лошадей и поощрение перегрузок и изнурения лошадей всех размеров. Количество лошадей является весьма несовершенным мерилом или, вернее, вообще не мерилом вреда, наносимого дорогам; ибо груз в три тонны, перевозимый одной лошадью, наносит дороге ущерб по меньшей мере такой же, как если бы использовались две лошади. Не будет лишним упомянуть о крайней диспропорции между штрафами за перегруз и тем ущербом, который они призваны компенсировать или предотвратить, особенно когда этот перегруз является следствием невежества, что бывает почти всегда. Когда пошлины находятся в руках трестов, штраф почти всегда снижается, что доказывает завышенный характер установленного законом штрафа; но когда пошлины сдаются на откуп, а тресты не оставляют за собой права смягчить штраф, у бедного извозчика остается меньше шансов уберечься, пожалуй, от разорения.

Четверг, 1 апреля 1819 года.

Мистер Джеймс Дин вызван и допрошен.

Какова ваша профессия? — Я земельный агент и гражданский инженер, а также время от времени нанимаюсь в качестве агента для продвижения законопроектов в парламенте.

Где вы проживаете? — Около половины года я живу в Лондоне, а остальную половину — в Девоншире.

Имели ли вы в качестве инженера возможность ознакомиться с дорогами королевства? — Около двадцати лет назад я получил назначение инспектором дорожных трестов платных дорог от Оксфорда до Хенли-он-Темс и от Дорчестера до Абингдона в Беркшире; с тех пор я работал на нескольких дорогах в Девоншире и Корнуолле, а в последнее время занимался обследованием обширного дорожного района в Сомерсетшире и составлением отчетов по нему.

Исходя из наблюдений, сделанных вами при исполнении этих обязанностей, можете ли вы сообщить Комитету какие-либо сведения относительно наилучшего способа улучшения дорог королевства в целом? — Первое и наиболее очевидное улучшение заключается в сокращении расстояний; но даже это должно определяться обстоятельствами часто местного характера: при выборе новой трассы или отказе от старой не следует упускать из виду прочное основание и близость к дороге хорошего камня или гравия. При прокладке новой трассы на равнинной местности поперечное сечение должно как можно ближе приближаться к форме прилагаемого эскиза № 1, а на холмистой местности — к форме эскиза № 2; в первом случае вода с половины дороги будет отводиться в канаву со стороны полей, а с другой половины — в канаву между пешеходной дорожкой и насыпью изгороди. Когда необходимо проложить дорогу на склоне холма, канава должна находиться на более высокой стороне дороги, где она будет принимать воду, стекающую с возвышенности, и тем самым сохранять основание дороги сухим. На эскизе № 1 я указал размеры хорошей средней платной дороги, однако ширина часто будет зависеть от обстоятельств местного характера. Вблизи крупных городов было бы чрезвычайно выгодно, если бы центр дороги на протяжении примерно двенадцати футов в ширину был замощен твердым хорошо обтесанным камнем глубиной девять дюймов, а обочины выполнены из твердого бутового камня или гравия. Едва ли стоит упоминать, что при укладке материалов на новой трассе дороги камни должны быть расколоты на куски одинакового размера, насколько это возможно; причем более крупные следует укладывать слоем почти одинаковой глубины по всей поверхности дороги, а более мелкие, смешанные с гравием, помещать поверх них. Ремонт дорог должен осуществляться таким же образом, насколько это осуществимо; но в конечном счете единственным надежным способом получения хороших дорог является найм трестами образованных людей и ученых в качестве своих инспекторов. В редких случаях, когда это делалось, это приводило к наилучшим последствиям, и нигде это не заметно так ярко, как в окрестностях Бристоля, где инспектором работает мистер Мак-Адам.

Не возникнет ли вследствие этого препятствия для найма образованных людей и лиц с выдающимися способностями в качестве инспекторов из-за скудости средств небольших трестов или округов? — По этой причине я бы рекомендовал объединить несколько трестов в каждом графстве в один общий трест под управлением общего акта парламента, оставив однако принятие этих актов на усмотрение соответствующих трестов в каждом графстве, сделав его обязательным лишь для меньшинства по истечении ограниченного срока, когда принятие акта будет востребовано большинством держателей пошлин по сумме, и после публикации объявлений в провинциальных газетах и «Лондонском газете» (London Gazette).

Предполагая, что парламент примет ваше предложение относительно принятия такого акта, и предполагая, что впоследствии ни один из трестов ни в одном из графств не примет его в качестве общего треста, будут ли какие-либо возражения против того, чтобы этот акт был сформулирован так, чтобы допускать его принятие теми из трестов, которые предпочтут его несению расходов по возобновлению своих тогдашних местных актов? — Я не думаю, что найдутся какие-либо обоснованные возражения против акта, способного получить такое применение; и я придерживаюсь мнения, что предоставление доверенным лицам права добровольного выбора — принимать его или нет — сделало бы эту меру чрезвычайно популярной и в конечном счете весьма благотворной для страны.

Не подготовили ли вы недавно законопроект для доверенных лиц крупного треста в Сомерсетшире, включив в него практически все улучшения, которые вы рекомендовали бы внедрить в общий закон о платных дорогах? — Я подготовил такой законопроект; и предполагалось внести его на рассмотрение парламента на нынешней сессии, но поскольку клерк трестов забыл вывесить уведомление, требуемое регламентом парламента, на двери здания сессионных заседаний на сессии в День св. Михаила, тресты приняли решение отложить подачу своей петиции до следующей сессии.

Чем подготовленный вами законопроект отличается от большинства местных актов о платных дорогах? — Многие положения этого законопроекта примечательны не столько своей новизной, сколько тем, что их комбинация призвана принести огромную пользу стране путем наделения более широкими полномочиями, чем те, что до сих пор давались какому бы то ни было единому органу доверенных лиц; помимо прочего, он наделяет тресты правом назначать комитеты и издавать подзаконные акты; обязывает их сформировать фонд для выкупа непогашенных ценных бумаг и выплатить дополнительные суммы, планируемые к привлечению по новому акту, в течение срока действия акта; пошлины на колесные экипажи ставятся в зависимость от ширины шинных полос и типа колес, а также от перевозимого веса, а не от количества запряженных лошадей, и основываются на заявлении, которое я имел честь представить Комитету Палаты общин в 1809 году. Регламент парламента требует, чтобы не позднее 30 сентября, предшествующего любому обращению в парламент за каким-либо актом о платных дорогах, план и т. д. предлагаемых к строительству или изменению дорог были сданы клерку мира. Часто случается, что в Комитете в предлагаемую трассу вносятся изменения, и тогда сданный план становится простой макулатурой; семьдесят шестая статья этого законопроекта предусматривает сдачу клерку мира окончательно утвержденного плана и т. д., подписанного Спикером, который в качестве аутентичного документа может использоваться для справок без всяких опасений. Законопроект также предусматривает устройство удобных пешеходных дорожек по сторонам дорог. А поскольку мощение, очистка, освещение, дозор и т. д. лернства или боро * * * * возложены на дорожных трестов, тресты наделяются правом обкладывать жителей налогом, а также правом освещать улицы и т. д. с помощью газа и разрешать отбор газа из своих магистралей для освещения частных жилищ, мануфактур и т. д., так что по всей вероятности последнее послабление сможет покрыть большую часть, если не всю сумму расходов на освещение общественных фонарей. Девяносто третья статья наделяет тресты правом мостить, освещать и караулить любой город, селение или место, через которые проходят дороги, по заявлению двух третей жителей, и с моей точки зрения является чрезвычайно важной.

Можете ли вы предложить Комитету какие-либо дальнейшие предложения, которые способствовали бы улучшению дорог или законов, их касающихся? — Что касается платных дорог и колесных экипажей вообще, то я придерживаюсь мнения, что возник такой дух усовершенствований, который при содействии разумных законодательных актов в несколько лет приведет и те, и другие к состоянию весьма высокой степени совершенства; но я не могу завершить эти замечания, не отметив пагубного влияния, которое оказывают крупные сборы, выплачиваемые высшим должностным лицам обеих палат парламента, на развивающиеся улучшения в стране, поскольку они препятствуют обращению в парламент для устранения препятствий, которые предрассудки одних не позволяют устранить, а неспособность других не позволяет преодолеть. Периодические расходы на возобновление актов о платных дорогах поистине колоссальны, если учесть, что между парламентскими сборами, с одной стороны, и двухмесячным пребыванием сельского солиситора в Лондоне для ведения дел, помимо помощника по парламентским делам в столице для оказания ему содействия, четыре-пять сотен фунтов улетучиваются в мгновение ока; однако я также считаю правильным предложить: если бы парламент разрешил составлять перед двумя мировыми судьями в графстве аффидевиты о том, что уведомления, предписанные парламентским регламентом, были должным образом выданы, что планы и справочные книги сданы клерку мира и что указаны имена лиц, согласных, несогласных или сохраняющих нейтралитет в отношении любой предлагаемой новой дороги, солиситору не нужно было бы оставаться в столице более трех дней, а расходы, за исключением случаев противодействия, не должны превышать 200 фунтов стерлингов.

Взялись ли бы вы в качестве парламентского агента подготовить и провести через парламент обычный законопроект о дорогах за 200 фунтов стерлингов, включая все расходы, при отсутствии возражений с чьей-либо стороны? — Я взялся бы за любое их количество за эту сумму при условии, что вышеупомянутые доказательства разрешено будет оформлять посредством аффидевита в графстве точно так же, как доказательства представляются в настоящее время для облегчения принятия актов об огораживании.

Четверг, 6 мая 1819 года.

Томас Телфорд, эсквайр, вызван и допрошен.

Вы, полагаю, гражданский инженер?

Да, я.

Дороги, которые были построены по указанию Парламентских комиссаров по строительству дороги на Холихед и под вашим руководством, были охарактеризованы перед этим Комитетом как весьма безупречные; не будете ли вы так любезны высказать свое мнение относительно нынешнего состояния различных платных дорог королевства и тех улучшений, которые вы рекомендовали бы внедрить в их направление и управление. Прежде всего, укажите Комитету, в чем именно вы считаете дороги королевства в настоящее время дефектными — либо в их устройстве, либо в управлении?

Что касается дорог в Англии и Уэльсе, то они в целом весьма несовершенны как по своему направлению, так и по уклонам; они часто прокладываются через холмы, которых можно было бы избежать, пройдя по прилегающим долинам; в настоящее время уклоны неудобно крутые и продолжительные. Я мог бы привести в пример много главных линий, по которым мне часто доводилось ездить: я выберу большую дорогу из Холихеда через Северный Уэльс в Шрусбери; и оттуда через Бирмингем и Ковентри в Лондон. На валлийском ее участке — на тех частях, которые были улучшены под руководством Парламентских комиссаров по дороге на Холихед — уклоны ранее (в ряде случаев) составляли до одного к шести, семи, восьми, девяти и десяти, при этом ширина часто не превышала двенадцати футов, без ограждения с нижней стороны, а сама проезжая часть имела неправильную конструкцию. Улучшения, которые недавно были произведены в Северном Уэльсе, я позволю себе представить в качестве моделей для дорог через гористую местность: хотя эти улучшения были осуществлены через самые трудные и обрывистые районы этой страны, продольные уклоны в целом составляют менее одного к тридцати; в одном случае на значительном протяжении никак не удавалось избежать уклона один к двадцати двум, а в другом — на протяжении около двухсот ярдов — один к семнадцати; но в этих двух случаях благодаря тому, что поверхность проезжей части была сделана исключительно гладкой и твердой, колесные экипажи не испытывают никаких неудобств. На ровной местности ширина проезжей части составляет тридцать два фута, там, где боковая выемка не превышает трех футов, ширина составляет двадцать восемь футов, а на крутых участках и обрывах — двадцать два фута, и все это в пределах ограждений; обочины защищены каменными стенами, подпорными и удерживающими стенами и парапетами; большие усилия были приложены к устройству поперечных дренажей, а также к осушению грунта и к возведению прочных и надежных оснований для щебеночной части проезжей части. Начиная от Шрусбери и выше, дорога в настоящее время обременена множеством холмов, каждый из которых можно было бы обойти стороной или значительно улучшить. Имеется очень длинный холм между Шрусбери и Хейгейтом, несколько холмов между этой точкой и Шиффнелом, два между Шиффнелом и Вулвергемптоном, один между Вулвергемптоном и Бирмингемом, а именно у Уэнсбери и др.; Мейден-Хилл между Бирмингемом и Ковентри; Бронстон-Хилл между Данчерчем и Давентри; череда холмов между Давентри и Тоусестером; после чего идут хорошо известные холмы Брикхилл и Хоклифф, не говоря уже об очень извилистой и несовершенной дороге между Южным Мимсом и Барнетом.

Другим примером, который я позволил бы себе упомянуть Комитету, является дорога между городами Шрусбери и Вустер по пути в Бат, которая состоит почти из череды очень высоких и неудобно крутых холмов, хотя весьма пологие уклоны могли бы быть получены при прохождении вдоль берега реки Северн.

Я упомянул эти два примера в качестве образцов нынешних несовершенств магистральных дорог, и совершенно очевидно, что их все можно было бы легко обойти с помощью новых дорожных линий, устройство которых вполне осуществимо. Эти примеры, полагаю, Комитет признает достаточными для демонстрации современного состояния многих других дорог в королевстве, поскольку они не были отобраны как более дефектные по сравнению с остальными.

Форма, или поперечные сечения, и дренаж дорог столь же несовершенны, как и общее направление и уклоны; строительству хорошего и прочного основания для проезжей части не уделялось никакого внимания; материалы, будь то гравий или камни, редко отбирались и компоновались должным образом; и они лежат на дороге столь беспорядочно, что передвижение по ней неудобно и ускоряется ее быстрое разрушение. Форма дороги или поперечное сечение ее поверхности часто бывает вогнутой посредине; обочины загромождены большими грязевыми валами, которые иногда вырастали до высоты шести, семи и восьми футов; они мешают воде стекать в боковые кюветы; они также бросают значительную тень на саму дорогу и являются вопиющими и непростительными помехами. Материалы, вместо того чтобы очищаться от грязи и грунта, с которыми они смешаны в своем природном состоянии, укладываются на дорогу беспорядочно; это в первую очередь создает для дороги ненужные расходы на перевозку, а впоследствии — почти такие же расходы на их удаление, не считая неудобств и препятствий для движения; поэтому материалы следует очищать на месте их добычи от каждой частицы земли путем просеивания или, если необходимо, даже промывки; на эти операции поначалу могут потребоваться дополнительные расходы, но в конечном итоге такой способ окажется наиболее экономичным и выгодным. Во всех случаях материалы в естественном состоянии состоят из частиц и кусков разного размера, и крайне важно, чтобы они были разделены, а самый крупный размер был уменьшен до веса не более шести-восьми унций и уложен в нижнюю часть дороги; то, что весит или имеет меньший размер, может укладываться на верхнюю часть или поверхность дороги; сама поверхность должна иметь в своем поперечном сечении очень плавную кривизну, как раз достаточную для того, чтобы позволить воде стекать от центра к обочинам дороги, причем крутизна может возрастать по направлению к обочинам, а общее сечение образовывать весьма пологий эллипс, так что обочина в то же время (на дороге шириной около тридцати футов) должна находиться на девять дюймов ниже поверхности посередине. С поперечным сечением связаны боковые кюветы, которые должны принимать воду, и эти кюветы во всех случаях я настоятельно рекомендую устраивать со стороны полей от изгороди, с проемами в этой изгороди для прохода воды с обочин дороги в них.

Сами изгороди по обеим сторонам представляют собой весьма существенный и важный предмет в отношении совершенства дорог; ни в коем случае они не должны быть выше пяти футов над центром дороги, а все деревья, растущие в пределах двадцати ярдов от ее центра, должны быть удалены. Я уверен, что двадцать процентов расходов на улучшение и ремонт дорог проистекают из ненадлежащего состояния изгородей и деревьев вдоль их обочин, особенно с солнечной стороны; это должно быть очевидно любому человеку, который обратит внимание на состояние дороги, сильно затененной высокими изгородями и деревьями, по сравнению с другими участками дороги, открытыми солнцу и воздуху. Мои наблюдения относительно изгородей и деревьев применимы тогда, когда дорога находится на одном уровне с прилегающими полями; однако во многих случаях на наиболее оживленных дорогах Англии со временем было вывезено больше грунта, чем насыпано; в результате поверхность дороги опустилась в лощину или ложбину на глубину от трех до шести футов ниже поверхности полей с каждой стороны; здесь любые попытки дренажа или даже обычного ремонта кажутся совершенно неуместными; и самым разумным и экономичным способом будет перенос всей дороги на то поле, которое расположено с ее солнечной стороны. В тех случаях, когда дорога строится на местности со множеством родников, абсолютно необходимо сделать ряд подпочвенных и поперечных дренажей для сбора воды и отвода ее в вышеупомянутые боковые кюветы, которые, как я рекомендовал, следует устраивать со стороны полей за изгородью.

При возведении нижней части дороги (которой, разумеется, придается эллиптическая форма), если она располагается на глине или другом упругом грунте, удерживающем воду, я бы рекомендовал покрыть весь низ дороги растительным грунтом в тех случаях, когда естественная форма земли это позволяет; первоначальную поверхность я бы не снимал, а неровности заполнил растительным грунтом так, чтобы полностью прервать всякую связь с глиной. Там, где материалом для завершения строительства дороги служит гравий, я уже упоминал, что его следует полностью очистить от любой частицы глины или земляной субстанции, а его фракции должны быть отобраны и скомпонованы посредством грохочения или промывки; при использовании грохота частицы земли или глины настолько сильно прилипают к камням, что их часто требуется выставлять на солнце, воздух и мороз на несколько месяцев, а затем грохотить снова. В этом гравие камни имеют разные размеры и разную форму; все те из них, которые являются круглыми, следует расколоть небольшим молотком, и при упоминании молотков я прошу привлечь внимание Комитета к их весу, форме и способу использования, что имеет гораздо большее значение, чем кто-либо может предполагать, не имея большого опыта в дорожном строительстве; разница в управлении этой операцией составляет не менее десяти процентов, и кроме того, она имеет равное значение для достижения совершенства дороги; размер и вес молотка я соразмерял бы с размером и весом камней, и камни следует раскалывать на куче, а не на земле; должно быть очевидно, что использование круглых камней приведет к расшатыванию положения соседних с ними камней и истиранию их в порошок.

Считаете ли вы, что гравий, добываемый в карьерах в окрестностях Лондона, пригоден для строительства дорог, способных выдерживать те тяжелые нагрузки, которые вызывает на них интенсивное движение вокруг Лондона? — Я считаю, что материалы во всей долине или равнине вокруг Лондона, будучи полностью кремнистыми или состоящими из кремней и легко истираемыми в пыль, совершенно не подходят. Это должно быть очевидно каждому, кто путешествует около Лондона в любом направлении.

Считаете ли вы целесообразным или осуществимым доставлять из какой-либо определенной части страны — по каналу или речным транспортом — лучшие материалы для создания идеальных дорог без необходимости их мощения? — Что эти материалы могут быть доставлены как по каналам, так и морем, очевидно; но я убежден, что наиболее экономичным и предпочтительным способом будет мощение.

Считаете ли вы целесообразным мостить все дороги целиком, или мощения центра или обочин, как рекомендовано некоторыми свидетелями, было бы достаточно? — Я полагаю, что мощения полосы надлежащей ширины по центру будет вполне достаточно; гравий вполне подойдет для обочин по тому же принципу, по которому мы на всех строящихся новых дорогах используем щебень или битый камень на средней части дороги на протяжении примерно от шестнадцати до восемнадцати или двадцати футов в ширину, а обочины оставляем засыпанными гравием и сухими; это в целом образует весьма совершенную дорогу.

Существует ли какой-либо принцип, который вы сочли бы правильным рекомендовать в отношении формы камней, используемых для мощения дорог? — Я придерживаюсь мнения, что общая форма камней, используемых в настоящее время для мощения, и способы их распределения весьма несовершенны: нижняя часть камней имеет треугольную клинообразную форму, которая вместо того, чтобы позволять им сопротивляться приходящим нагрузкам, легко проникает в подстилающий грунт; кроме того, камни раскалываются до неодинакового размера. Способы устранения этих дефектов очевидны: они должны быть как можно ближе к кубической форме, причем их нижняя постель должна иметь равную площадь с верхней поверхностью; они должны отбираться по возможности одинакового размера и никогда не должны быть слишком длинными по лицевой стороне.

Потребуются ли при ломке и подготовке камней какие-либо дополнительные расходы на придание им рекомендуемой кубической формы?—Безусловно, подготовка потребует дополнительных расходов, поскольку для обработки нужно больше труда, а многие камни, используемые ныне, придется отсеять; однако я полагаю, что эти дополнительные расходы будут вполне оправданы.

Считаете ли вы, что огромный вред платным дорогам наносится перевозимыми по ним тяжелыми грузами в повозках?—Считаю.

Считаете ли вы, что любая ширина колес таких повозок оправдывает существующее освобождение от дорожных пошлин?—Разумеется, не должна.

Каким образом вы порекомендовали бы распределять дорожные пошлины в зависимости от веса, перевозимого погужевыми повозками на этих дорогах? — Я полагаю, что наиболее целесообразным способом было бы распределять дорожные пошлины в зависимости от веса, приходящегося на каждое колесо, без учета ширины, при условии, что она не допускается менее четырех дюймов.

В целях взимания дорожных пошлин в данном случае не потребуется ли взвешивать повозку на каждом контрольно-пропускном пункте платной дороги? — Должна быть предусмотрена возможность делать это, однако осуществлять контроль можно было бы с помощью проездных талонов, подобных тем, что используются на судоходных каналах.

С целью повсеместного устройства хороших дорог во всем королевстве и поддержания их в исправности при наименьших затратах какое ограничение вы бы предложили в отношении фактического веса, который дозволено перевозить на каждой повозке?— Полагаю, он ни в коем случае не должен превышать четырех тонн, то есть по одной тонне на каждое колесо; при превышении этого веса лучшие материалы, которые могут быть добыты для дорожного строительства, неминуемо приходят в негодность и стираются в порошок.



Вторник, 11 мая 1819 года.



Мистер Роберт Перри вызван и допрошен.

Вы занимаете должность в Почтовом ведомстве?— Да, под началом мистера Джонсона, инспектора почтовых карет в Почтовом ведомстве.

Получало ли Почтовое ведомство после допроса мистера Джонсона перед этим Комитетом какой-либо дальнейший отчет о состоянии дорог вблизи столицы?— Да, один отчет о дороге между Стейнсом и Бэгшотом, который я принес с собой.



[Delivered in, and read:]

“State of the Turnpike Road between Staines and Bagshot, May 4th, 1819.





От моста в Стейнсе до Эгема профиль дороги был значительно изменен к лучшему, устроено множество водоотводов и арочных труб; через город Эгем грязь была полностью удалена и завезено в большом количестве хорошо просеянное гравийное покрытие, что в скором времени сделает дорогу прочной и ровной. Холм также недавно был покрыт толстым слоем хорошего камня, которому потребуется некоторое время для уплотнения; оттуда дорога сильно улучшена: обочины срезаны и содержатся в особой чистоте.

У Вирджиния-Уотер на холмах было сделано все возможное, учитывая время и песчаный характер почвы; в настоящее время дорога имеет правильный профиль и выровнена.

От холма Вирджиния-Уотер мимо хижины Брум-Хилл дорога была тщательно выскреблена, водоотводы расчищены, обочины содержатся в чистоте, и на всем протяжении до Бэгшота она находится в очень хорошем состоянии.




(Signed)      Samuel Maddocks.”









ВЫПИСКА ИЗ ОТЧЕТОВ ДОРОЖНЫХ ТРЕСТОВ ВОКРУГ ЛОНДОНА.






	NAME OF TRUST.
	ACTS OF PARLIAMENT.
	LENGTH OF ROAD.
	AMOUNT OF TOLLS, 1818.
	EXPENSES, 1818.
	DEBT.



	Surrey New Road
	26, 47, & 58 Geo. 3
	6 M.
	440 Yds.
	£.9,210
	

	

	£.9,210
	

	

	£.9,000
	

	




	City Road
	43 Geo. 3.c 68.
	1 M.
	440 Yds.
	1,645
	

	

	1,661
	6
	4
	1,623
	12
	6



	St. Mary-le-Bone
	7, 8, & 29 G.3. 23 & 48 G.3.
	4 M.
	1,584 Yds.
	3,960
	

	

	3,808
	16
	10
	3,500
	

	




	Kensington
	35 & 51 Geo. 3.
	17 M.
	 
	14,660 Tolls.
	12,933
	18
	8
	11,500
	

	




	Cannon Street
	27 Geo. 2. 5 & 42 Geo. 3.
	1 M.
	747 Yds.
	1,167
	

	6
	962
	9
	2
	3,519
	18
	6



	New Cross
	24 May 1802, 27 May 1809.
	39 M.
	660 Yds.
	11,833
	8
	3
	11,660
	11
	8
	2,464
	16
	




	Whitechapel
	25 & 43 Geo. 3.
	34 M.
	220 Yds.
	12,450
	

	

	13,086
	2
	1
	2,300
	

	




	Surrey and Sussex
	42 & 58 Geo. 3.
	57 M.
	798 Yds.
	14,606
	10
	

	14,758
	18
	7
	3,750
	

	




	Highgate and Hampstead
	41 Geo. 3.
	20 M.
	 
	11,536
	

	

	14,183
	17
	2
	7,900
	

	




	Hackney
	54 Geo. 3.
	6 M.
	880 Yds.
	4,355
	

	

	3,942
	

	

	2,100
	

	




	Old Street
	55 Geo. 3.
	1 M.
	880 Yds.
	1,520
	

	

	1,255
	

	

	 
	 
	 



	Stamford Hill
	55 Geo. 3.
	20 M.
	880 Yds.
	10,540
	

	

	11,393
	

	

	15,000
	

	




	 
	 
	

	

	

	

	

	

	

	

	

	

	




	 
	 
	210 M.
	489 Yds
	£.97,482
	18
	9
	£.98,856
	

	6
	£.62,658
	7
	




	 
	 
	 
	 
	

	

	

	

	

	

	

	

	




	 
	 
	 
	 
	£.464.4. p’Mile.
	£.470.14. p’Mile.
	£.298.7. p’Mile.








ОТЧЕТ СПЕЦИАЛЬНОГО КОМИТЕТА ПО ПЕТИЦИИ МИСТЕРА МАК-АДАМА И ВЫПИСКИ ИЗ ПОКАЗАНИЙ, КАСАЮЩИЕСЯ ЕГО УЛУЧШЕННОЙ СИСТЕМЫ СТРОИТЕЛЬСТВА И РЕМОНТА ОБЩЕСТВЕННЫХ ДОРОГ КОРОЛЕВСТВА.












Ordered, by The House of Commons, to be Printed, 20th June 1823.







ОТЧЕТ.



СПЕЦИАЛЬНЫЙ КОМИТЕТ, назначенный для рассмотрения петиции мистера Мак-Адама и представления Палате доклада о том, следует ли и какая именно денежная субсидия быть выделена ему либо в качестве выплаты его расходов, либо в качестве вознаграждения за его услуги по внедрению на практике усовершенствованной системы строительства и ремонта общественных дорог королевства, либо за управление относящимися к ним фондами, во исполнение распоряжения Палаты рассмотрел переданные ему вопросы и пришел к следующему ОТЧЕТУ:

Представляя Палате результат своего расследования претензии, предъявленной мистером Мак-Адамом на компенсацию за его услуги в связи с разработкой и внедрением на практике усовершенствованной и экономичной системы ремонта, строительства и управления платными дорогами королевства, ваш Комитет рассмотрит, во-первых, те мероприятия, которые имели место по этому вопросу до начала проводимого им расследования.

Из корреспонденции и документов, полученных из Казначейства, а также из отчетов прежних комитетов Палаты, назначенных для расследования состояния шоссейных дорог королевства, следует, что первое обращение мистера Мак-Адама с требованием выплаты его расходов и вознаграждения за его услуги было сделано в ноябре 1819 года. Лорды-комиссары Казначейства Его Величества направили это обращение письмом генеральным почтмейстерам для разъяснения и получения информации; в ответ те переслали отчет мистера Джонсона, суперинтенданта почтовых карет, в котором говорилось следующее:

«Поскольку я быстро проезжаю большие расстояния и мое внимание обычно сильно поглощено непосредственными делами ведомства, я не могу с точностью говорить об отдельных и местных переделках, но считаю себя вполне вправе утверждать, что всякий раз, когда я обнаруживал что-либо сделанное под непосредственным руководством мистера Мак-Адама, или его учениками, или даже в подражание его плану и принципам, улучшение было самым решительным, а превосходство над обычным методом ремонта дорог — очевиднейшим; и как суперинтендант почтовых карет я имею веские основания желать, чтобы принципы мистера Мак-Адама применялись как можно шире: если бы это было так, скорость, которую зимой или в любую дурную погоду невозможно выдержать без труда, стала бы абсолютно легко достижимой, не говоря уже об удобстве и безопасности путешественника и гуманности по отношению к уменьшению тяглового труда животных. Я могу добавить, что, несмотря на столь многое достигнутое, генеральные почтмейстеры все же смогли бы ускорить перевозку почты и приблизить организацию почтовой связи к совершенству, если бы дороги повсеместно были улучшены в той степени, в какой это обеспечило бы применение на практике плана мистера Мак-Адама.




(Signed)      Cha. Johnson.”










General Post Office, }

Dec. 8, 1819.”     }







В качестве одного из примеров пользы от усовершенствований мистера Мак-Адама позвольте мне упомянуть, что почтовая карета прошлой зимой теряла по десять, пятнадцать и двадцать минут при следовании от Стейнса до Бэгшота, но теперь расписание соблюдается с точностью.




(Signed)      C. J.”







И генеральные почтмейстеры также завершили свой отчет Казначейству замечанием о том, “что в отношении дороги близ Стейнса, о которой он упоминает, мы сочли необходимым вынести предупреждение об обвинении в судебном порядке, которое было предотвращено обращением комиссаров за помощью и советом к мистеру Мак-Адаму, что привело к созданию той превосходной дороги, о которой упомянул суперинтендант.

Дорога от Ньюбери через Рединг до Твайфорда была улучшена настолько, что почтовая карета получила возможность лучше соблюдать расписание, чем прежде, и мы убеждены, что если бы дороги близ Лондона были улучшены аналогичным образом, это принесло бы значительные выгоды для корреспонденции в целом, но особенно в местах, удаленных на девяносто-сто миль”».

В феврале лорды-комиссары Казначейства Его Величества получили обращение от нескольких нобилей и дворян, настойчиво подчеркивавших право мистера Мак-Адама на вознаграждение за оказанные им обществу услуги. Этот документ как по причине оснований, на которых испрашиваемое вознаграждение признается заслуженным, так и потому, что он подписан столь многочисленными и уважаемыми лицами, вполне заслуживает внимания Палаты. Мистер Харрисон по поручению их милостей преслал это свидетельство с письмом генеральным почтмейстерам, в котором, среди прочих замечаний и ссылаясь на упомянутую рекомендацию в пользу мистера Мак-Адама, он пишет следующее: “Эти свидетельства носят столь исключительно почтенный характер в силу положения и авторитета подписавших их лиц и являются столь решительными в отношении достоинств не только самой системы, но и личных трудов и усилий мистера Мак-Адама по претворению ее в жизнь, а также в отношении тех великих преимуществ, которые общественность уже извлекла из этого на нескольких важнейших дорожных направлениях в различных частях королевства, что мои лорды не могли ни секунды сомневаться в том, чтобы выразить свое полное и абсолютное согласие с любым обращением, с которым мистер Мак-Адам может счесть нужным обратиться к Парламенту за вознаграждением за эти услуги”.

При этом генеральным почтмейстерам в том же письме предписывается, приняв во внимание данные свидетельства вместе с любой последующей информацией, которую они могли получить, доложить, может ли сумма в 2000 фунтов стерлингов или какая-либо иная сумма, по их мнению, быть выдана мистеру Мак-Адаму для облегчения его нынешнего тяжелого положения и впредь до волеизъявления Парламента; на что генеральные почтмейстеры отвечают письмом от 23 февраля 1820 года в еще более хвалебных тонах относительно заслуг мистера Мак-Адама, заявляя, что “они считают систему строительства и ремонта дорог мистера Мак-Адама заслуживающей всяческого поощрения, что ее благотворные результаты признаются во всех уголках тех различных округов страны, где дорожные тресты воспользовались его помощью и предложениями, что он самым бескорыстным образом предоставил все возможности другим лицам при той же общей цели и что замечания их инспектора почтовых карет, приложенные к их отчету от 20 декабря, приобрели дополнительную убедительность на основе опыта последних двух месяцев, в течение которых почтовым каретам приходилось сталкиваться с необычайными трудностями; ибо очевидно, что на тех участках дорог, где преследовалась система мистера Мак-Адама, почтовые кареты испытывали меньше перерывов в движении, чем там, где упорствовали в старой системе”; и их милости завершают свое письмо рекомендацией выдать аванс в 2000 фунтов стерлингов.

В сессию 1819 года был назначен Специальный комитет для рассмотрения действующих актов, касающихся платных и шоссейных дорог королевства, и целесообразности принятия дополнительных постановлений для их лучшего ремонта и сохранения. Этот комитет самым решительным образом отчитался об успехе системы мистера Мак-Адама. Ниже приводится краткая выдержка из этого отчета: “То превосходное состояние ремонта, в которое были приведены дороги в рамках системы мистера Мак-Адама, привлекло всеобщее внимание и побудило комиссаров различных округов обратиться за его помощью или советом. Общее свидетельство в пользу его полного успеха везде, где он привлекался к работе, и доказательство того, что его усовершенствования сопровождались фактическим сокращением расходов при одновременном обеспечении полезнейшей занятости бедняков, заставляют ваш Комитет придавать высокую степень важности тому, что им уже достигнуто. Воспроизведение его планов облегчается их простотой и тем великодушием, с которым он их разъяснил, хотя способность инспектора судить об их применении должна подразумеваться как непременное условиие”.

В сессию 1820 года мистер Мак-Адам представил в Парламент петицию с просьбой о выплате его расходов и такого вознаграждения за его услуги, какое Палата по своей справедливости и мудрости сочтет целесообразным предоставить. Эта петиция была передана на рассмотрение в Специальный комитет, заседавший тогда по вопросу состояния шоссейных дорог, которому был представлен отчет о расходах мистера Мак-Адама по состоянию на 1814 год; из этого отчета следует, что расстояние, пройденное мистерцем Мак-Адамом в поездках, составило 30 000 миль и на эту службу было затрачено 1 920 дней; что при расчете по нормам надбавок, выплачиваемых Почтовым ведомством своим инспекторам, расходы на указанные поездки составили сумму в 5 019 фунтов стерлингов 6 шиллингов, каковую сумму мистер Мак-Адам заявляет потраченной им на эту службу по август 1814 года.

Мистер Мак-Адам далее заявляет в своих показаниях перед Комитетом: “Этот отчет составлен на основе имеющихся у меня записей, и я составил его с такой тщательностью и вниманием, что готов принести присягу в том, что он правилен, насколько мне известно и по моему разумению, всякий раз, когда меня об этом попросят”.

Что он впоследствии и сделал в следующих выражениях: “Я, Джон Лаудон Мак-Адам, настоящим добровольно приношу присягу в том, что вышеупомянутый отчет, представленный мной Комитету по платным и шоссейным дорогам, является правильным, насколько мне известно и по моему разумению”.

“В удостоверение чего ставлю свою подпись в сей 8-й день марта 1821 года”.




(Signed)      Jno. Loudon MᶜAdam.”










“Sworn before me at Pontefract, }

8th March 1821.             }










(Signed)      G. Alderson, Alderman.”







Ваш Комитет в своем отчете от 18 июля 1820 года заявляет следующее:

“Внимание вашего Комитета было обращено на претензию мистера Джона Лаудона Мак-Адама на общественное вознаграждение, содержащуюся в переданной ему Палатой петиции.

Ваш Комитет полагает, что способности, трудолюбие и усердие мистера Мак-Адама в его успешных поисках наилучших средств строительства дорог стали общеизвестными фактами. Оказывается, мистер Мак-Адам впервые обратил внимание общественности на тот важный факт, что угловатые обломки твердых материалов, уменьшенные до достаточного размера, сливаются или сцепляются без каких-либо иных примесей в уплотненную каменную массу, почти непроницаемую для воды, которая будучи уложена почти плоско, дабы позволить повозкам беспрепятственно двигаться по всем частям дороги, будет изнашиваться равномерно по всей поверхности, не обнаруживая признаков колей или каких-либо иных неровностей. Этот принцип, будучи однажды обнародованным, может показаться достаточно очевидным, но мистер Мак-Адам имел честь ценой больших затрат труда, времени и своего личного состояния претворить его в жизнь в широких масштабах.

Поэтому ваш Комитет твердо убежден в том, что мистер Мак-Адам имеет право на вознаграждение, и одобряет выданный ему генеральным почтмейстером с санкции Казначейства аванс. Ваш Комитет затребовал переписку, которая велась по тому случаю. Они допросили мистера Фрилинга, главного секретаря Почтового ведомства; мистера Джонсона, инспектора или суперинтенданта почтовых карет; и они получили от мистера Мак-Адама объяснения в обоснование его дальнейшей претензии, все из которых они включают в Приложение; и после полного расследования переданных им вопросов ваш Комитет считает, что мистер Мак-Адам имеет право на дальнейшее вознаграждение, однако они полагают во всех отношениях намного лучшим оставить определение суммы на усмотрение Почтового ведомства, нежели самим называть какую-либо конкретную сумму.

В то время как каждый гражданин по всей стране и почти всякое деловое предприятие извлекают пользу из хороших дорог, Почтовое ведомство извлекает из них особую и более прямую выгоду в сочетании с постоянной и точной информацией об их состоянии; поэтому ваш Комитет считает Почтовое ведомство наиболее способным составить правильное мнение по этому вопросу, и они к тому же чувствуют, что за доходами Почтового ведомства числится долг, подлежащий выплате при любом чрезвычайном обстоятельстве дорогам Великобритании — долг, накопленный в результате освобождения их повозок от дорожной пошлины, сколь бы оправданным оно ни казалось.

На всех этих основаниях ваш Комитет считает правильным передать петицию мистера Мак-Адама генеральным почтмейстерам с санкции Казначейства и с их благоприятной рекомендацией”.

И в Приложении к этому отчету из показаний мистера Фрилинга обнаружится, “что Почтивое ведомство не принимало услуги мистера Мак-Адама в расчет и не предполагало, что 2000 фунтов стерлингов будут достаточным вознаграждением за эти услуги; они лишь завили в ответ на бумаги из Казначейства, что считают правильным выдать мистеру Мак-Адаму сумму в 2000 фунтов стерлингов и расценивают претензии мистера Мак-Адама как создающие основание для дальнейшего вознаграждения”.

Вследствие этого отчета лорды-комиссары Казначейства Его Величества вновь 23 сентября передают этот вопрос генеральным почтмейстерам, которые, сочтя первую сумму в 5 019 фунтов стерлингов 6 шиллингов доказанной перед Комитетом, рекомендовали выплатить его расходы начиная с 1814 года, рассчитав их по тем же нормам надбавок, которые предоставляются суперинтенданту почтовых карет, что составило 1 837 фунтов стерлингов 17 шиллингов 6 пенсов, и они далее предлагают выделить мистеру Мак-Адаму сумму в 2000 или 2500 фунтов стерлингов в качестве умеренной компенсации за его услуги; на это лорды-комиссары Казначейства выделили вторую сумму в 2000 фунтов стерлингов, заявив, что их милости, принимая во внимание крупный размер претензий мистера Мак-Адама, не считают себя вправе выделять ему какие-либо дальнейшие суммы в счет оных без прямого на то разрешения Парламента. 5 декабря 1820 года мистер Мак-Адам вновь направил письмо лордам Казначейства, которое было переслано в Почтовое ведомство; и генеральные почтмейстеры, ссылаясь на свое прежнее письмо, отмечают, что они не испытывают никаких затруднений подтвердить своими показаниями услуги мистера Мак-Адама и ту пользу, которую общественность может из них извлечь, а также заявляют, что по их мнению эти требования являются разумными.

Последний меморандум, представленный мистером Мак-Адамом, был адресован генеральным почтмейстерам, которые, пересылая его в Казначейство, отмечают: “Благоприятные мнения, которые мы питали и высказывали в наших прежних отчетах по этому вопросу, подтвердились на практике; и привлечение мистера Мак-Адама к инспектированию дорог в Ланкашире сулит самые благотворные результаты”.

Изложив таким образом краткий и последовательный отчет об этих различных разбирательствах и приняв во внимание всю переписку, которая велась до настоящего расследования между лордами-комиссарами Казначейства Его Величества и генеральными почтмейстерами, а также различные меморандумы, представленные в разное время в эти ведомства заявителем, вместе с прилагаемыми к ним документами, и рассмотрев изложение дела мистером Мак-Адамом и представленные в его обоснование доказательства, прилагаемые к настоящему отчету, ваш Комитет полагает, что мистер Мак-Адам благодаря великому усердию, мастерству и многолетним личным трудам, а также со значительными расходами из своего личного имущества внедрил в очень широкую практику систему ремонта, строительства и управления платными и шоссейными дорогами королевства, от которой общественность извлекла важнейшие и ценнейшие выгоды.

Что в дополнение к общеизвестному факту того, что улучшенное состояние общественных дорог в значительной степени должно быть отнесено на счет способностей, усердия и неутомимых усилий мистера Мак-Адама, теперь впервые выясняется, что мистер Мак-Адам безвозмездно уделял свое личное внимание, давал советы и оказывал помощь не менее чем семидесяти дорожным трестам в двадцати восьми графствах королевства, от многих из которых он не получил возмещения даже своих расходов; что он в течение значительного времени был вовлечен в обширную переписку с лицами, связанными с управлением и улучшением дорог, самым безыскусным образом предоставляя информацию и указания везде, где это требовалось; и что он присутствовал в течение нескольких сессий Парламента в Комитете этой Палаты с той же целью сообщения информации: все каковые услуги, наряду с помощью, которую от него требовалось оказывать Почтовому ведомству, он оказывал без вознаграждения или денежной компенсации любого рода сверх суммы в 4000 фунтов стерлингов, выданной ему лордами-комиссарами Казначейства в частичную оплату его расходов.

Рассматривая результат этих услуг в их влиянии на общество в целом; рост комфорта, удобства и безопасности для публики в целом; сокращение расходов на износ повозок всех видов; уменьшение тяглового труда лошадей и сопутствующих расходов на лошадей; облегчение обременительного бремени налога в пользу бедняков благодаря созданию дополнительных возможностей для трудоустройства избыточного трудоспособного населения обремененных приходов; отмену во многих случаях значительной части, а в некоторых — и всей дорожной повинности, на которую жалуются земледельцы; а также весьма существенную пользу для земледельческих, коммерческих и промышленных классов благодаря более легкому и равномерному распределению произведений земли по различным частям королевства, свободной и быстрой циркуляции торгового капитала, тем самым значительно приумножающей национальное богатство и процветание, созданию которых эта система существенно содействовала, Комитет не колеблется выразить свое мнение, совпадающее с мнением, уже высказанным руководчими лицами Почтового ведомства, что сумма в 2000 или 2500 фунтов стерлингов в дополнение к его расходам, исчисляемым по той же норме надбавок, которая предоставляется этим ведомством инспектору или суперинтенданту почтовых карет, будет лишь умеренной компенсацией мистеру Мак-Адаму за его великие усилия и весьма ценные услуги.

Комитет в целях сокращения Приложения опустил несколько свидетельств, присланных им от различных содержателей гостиниц и почтовых станций, в которых заявляется о тех выгодах, которые они извлекли из улучшения дорог по системе мистера Мак-Адама; однако сии свидетельства служат подтверждению общего мнения, благоприятного для этой системы.

Оказывается, мистер Мак-Адам занимал с 1816 года по настоящее время и занимает должность главного инспектора бристольских платных дорог с жалованьем в первый год в 400 фунтов стерлингов и в каждый последующий год в 500 фунтов стерлингов; но принимая во внимание, что из его ежегодного жалованья 200 фунтов стерлингов предназначены на расходы, связанные с его должностью, оставшаяся сумма в 300 фунтов стерлингов, по мнению этого Комитета, является не более чем адекватной платой за постоянные и трудоемкие обязанности, возложенные на эту должность, и не может и не должна рассматриваться как составляющая какое-либо вознаграждение мистеру Мак-Адаму за его иные отдельные и важные услуги.

Далее выясняется, что трое сыновей мистера Мак-Адама трудятся в качестве главных инспекторов на различных дорожных направлениях в разных частях королевства; что они были и остаются конкурентами со всеми другими дорожными инспекторами, по отношению к которым они не обладают никакими иными преимуществами, кроме тех, на которые они имеют право в силу своего превосходящего ума, мастерства и трудолюбия, не имея абсолютно никаких исключительных или преимущественных привилегий; что они улучшили и в то же время очень значительно сократили расходы практически на всех дорогах, находящихся под их управлением; и что их доходы за вычетом необходимых расходов и выплат лицам, действующим под их началом, а также их собственных издержек не могут почитаться чрезмерно крупной суммой за их собственные индивидуальные услуги; но, напротив, они вернули обществу в обмен на сумму своих доходов справедливую и полную меру пользы посредством личной активности, мастерства и труда, столь заметных в управлении дорогами и фондами трестов, находящихся под их надзором; что двое из трех отказались от доходных должностей ради оказания содействия в претворении системы в жизнь и доведении ее до исполнения и по праву заслуживают плодов своего труда и заработанных тяжким трудом доходов без участия какого-либо другого лица; и не обнаруживается свидетельств того, что заявитель каким-либо образом наживался на жалованье, выплачиваемом его сыновьям.

Что касается петиции мистера Вингроува, переданной вашему Комитету, то из заявления самого заявителя явствует, что его цель заключается в получении компенсации за услуги, которые он считает оказанными обществу лично им — претензия, которую ваш Комитет не может ни расследовать, ни принимать к рассмотрению, будучи чуждой предмету их расследования; и поскольку никакая часть заявления мистера Вингроува, по мнению вашего Комитета, не затрагивает систему мистера Мак-Адама и не оспаривает его право на вознаграждение за выполненные услуги, они считают необходимым лишь представить его показания без дальнейших комментариев.

Таким же образом и с тем же примечанием они могут отклонить петицию мистера Лестера, определять относительные достоинства литературных произведений которого в сравнении с произведениями мистера Мак-Адама, равно как и то, “посягнул ли мистер Мак-Адам на его литературную собственность”, ваш Комитет не призван; не входит в их компетенцию и вынесение суждения о степени достоинств, принадлежащих мистеру Лестеру за создание различных моделей машин, представленных вашему Комитету и утверждаемых мистером Лестером в качестве применимых и полезных для улучшения дорог.

В заключение ваш Комитет желает заявить в качестве своего мнения, что ценность системы мистера Мак-Адама и, следовательно, его услуг вовсе не предстает в полном объеме на дорогах, находящихся под непосредственным управлением его самого или его сыновей; но что эффект, произведенный на значительную часть дорог повсеместно по всему королевству с момента принятия его системы, оказался очевидным и, как полагает ваш Комитет, слишком явным, чтобы ускользнуть от внимания самого заурядного или беспристрастного наблюдателя; и далее, что из прошлого опыта должно быть очевидно: система, от которой уже получено столько блага, будучи распространена на всю территорию королевства, принесла бы самые благотворные последствия как для состояния дорог, так и для достижения сокращения нынешних огромных и нерасчетливых расходов.

Поэтому ваш Комитет настоятельно рекомендует Палате рассмотреть вопрос о создании и управлении дорогами Королевства в ходе предстоящей сессии Парламента, будучи убежденным, что каким бы благовидным ни казался план назначения большого числа ноэлей, джентльменов, фермеров и торговцев дорожными комиссарами, на практике повсюду обнаруживалось, что это расходится с предполагаемой эффективностью столь большого числа безответственных управляющих; и что неизбежным следствием продолжения этой порочной системы станет еще более глубокое погружение различных дорожных трестов в долги и оставление дорог без средств для поддержания их в надлежащем порядке.

Ваш Комитет не может завершить свой отчет, не обратив внимания Палаты на ту часть показаний г-на Джеймса Мак-Адама, в которой он заявляет о возможности превращения мостовой улиц Лондона в гладкие и прочные дороги; и ваш Комитет имеет удовлетворение сообщить Палате, что этот эксперимент собираются провести в двух совершенно разных и обособленных частях Столицы, а именно на площади Сент-Джеймс-сквер, а также на Вестминстерском мосту и прилегающей к нему территории. Это весьма желательное улучшение, как следует из показаний г-на Мак-Адама-старшего и г-на Уильяма Мак-Адама, уже было испробовано и увенчалось полным успехом (как хорошо известно многим членам Палаты) как в Бристоле, так и в Эксетере, и осуществляется на мощеных дорогах в графстве Ланкастер.

Пользу для жителей этого крупного Города от столь важного улучшения во всех его разнообразных аспектах комфорта, удобства и экономии трудно переоценить; и ваш Комитет надеется, что план, который предполагается испробовать в двух отдельных частях Лондона, окажется настолько успешным, что побудит к его принятию по меньшей мере на всех крупных улицах Столицы, отмечая, что они верят, будто это тот самый план, к принятию которого г-н Мак-Адам призывал в течение многих лет и который, составляя часть его системы, упоминается во всех его публикациях об усовершенствованной системе дорожного строительства.




20th June, 1823.
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Среда, 28 мая 1823 года. СЕР ТОМАС БАРИНГ, БАРТ. В кресле председателя.



Джон Лаудон Мак-Адам, эсквайр, вызван и допрошен.

Вы ведь были прежде мировым судьей и комиссаром дорог в Шотландии?—Был.

Когда вы впервые обратили свое внимание на дорожное строительство?—Я был комиссаром и доверенным лицом дорожных трестов в Шотландии с момента моего возвращения из Америки в 1783 году, и я естественным образом обратил на это свое внимание там, поскольку примерно за двенадцать лет до того они начали превращать дороги в платные дороги, и они велись с немалой активностью, когда я вернулся из Америки; и мне казалось в то время и все время, пока я был доверенным лицом, что на дороги расходуется уйма денег впустую и с весьма малым эффектом, и это, конечно, обратило мое внимание на причину. Тогда я начал путешествовать по разным частям страны, чтобы проинспектировать различное управление дорогами в разных местах, сначала в Шотландии, а затем я отправился в Англию. В 1798 году я приехал жить в Англию, в Бристоль. У меня нет документов, подтверждающих мои поездки до того, как я приехал жить в Англию в 1798 году. В 1798 году я начал заниматься этим вроде как профессионально. Никому не говоря, какова моя цель, я объездил всю страну в разных направлениях. У меня есть список тех мест, куда я ездил, по которым у меня случайно сохранились заметки, но я никак не могу назвать все места, куда я ездил.

Сколько времени вы были заняты путешествиями с целью получения информации для строительства дорог?—Это были лишь поездки время от времени, разумеется. У меня были и другие занятия и личные дела, за которыми нужно было присматривать. Я начал в 1798 году путешествовать так часто, как позволяли досуг и удобство, вплоть до времени, когда я принял заведование бристольскими дорогами, до 1816 года, начала 1816 года или конца 1815 года.

Каков был результат ваших наблюдений и расспросов о состоянии дорог?—Я обнаружил, что дороги были чрезвычайно плохи во всех частях Великобритании еще в 1798 году и что между тем временем и 1815 годом в них произошло очень мало улучшений, что я приписывал невежеству лиц, которые ими заведовали, невежеству инспекторов, полному отсутствию науки.

Каковы были обнаруженные вами недостатки?—Я обнаружил материалы примененными столь неподобающим образом, что дороги были сплошь рыхлыми, и экипажи вместо того, чтобы проезжать по дорогам, вспахивали их; таковой была общая беда дорог, и рыхлое состояние материалов, как я полагаю, проистекало из дурного отбора, дурного распределения и неумелой укладки. К такому выводу я пришел сначала из наблюдений за тем, что в некоторых частях страны, где дела велись лучше, были и дороги лучше; и я привел в пример дороги между Кроссом и Бриджуотером в Сомерсетшире; там я увидел дорогу лучше, чем в большинстве других частей страны, и, наведя справки об их управлении, я обнаружил, что они лучше подготавливают свои материалы. Следующее улучшение на дорогах, которое я увидел, было в Кендале в Уэстморленде, где, как я полагаю, тот же результат проистекал от той же причины. Это привело меня к заключению, что при лучшей системе управления получится лучшая дорога; и, побывав во всех частях страны и расспросив о том, как они строят дороги, я сформулировал в собственном уме теорию. Эту теорию мне разрешили применить на практике, когда в январе 1816 года меня назначили заведовать бристольскими дорогами, комиссаром которых я являлся.

Наводили ли вы какие-либо справки о расходовании денег на те дороги, которые вы нашли в столь скверном состоянии?—Наводил.

Каков был результат этих расспросов?—Я обычно обнаруживал, что расходы были пропорциональны плотности дорог, а не их хорошему качеству, но по мере того как дороги были плохи и ими дурно управляли, расходы возрастали, и я не находил почти ни одной дороги, которая не была бы по уши в долгах и в бедственном положении из-за нехватки денег.

В чем заключались нерасчетливые расходы?—Я полагаю, главным образом в подвозке больших количеств неподготовленных материалов и укладке их на дороги там, где они были не нужны; это был один источник излишних затрат; и затем материалы, будучи уложенными в столь скверном состоянии, не держались; дорога быстро шла прахом. Я полагаю, имелось немало и другого рода мотовства, носившего более дурной характер, нежели простое легкомыслие.

Обнаружили ли вы на дороге большее количество материалов, чем было необходимо?—Обнаружил, в большинстве случаев; гораздо большее количество, чем было необходимо.

Обнаружили ли вы на каких-либо дорогах достаточный запас материалов, если их поднять, для создания хорошей дороги без добавления дополнительного количества?—В очень большом числе случаев, я полагаю, в большинстве случаев я обнаружил достаточное количество материалов для того, чтобы устроить их одну хорошую укатку без каких-либо дальнейших добавлений.

Исчерпывались ли этим все ваши наблюдения о состоянии дорог?—Нет. Джентльменам не так-то легко точно объяснить те частности, которые, как я знаю, устроены в дорогах неправильно; я обнаружил, что водоотводы и вещи, связанные с поддержанием дорог в сухом состоянии, в стране крайне запущены.

Будьте добры изложить, какие дефекты в устройстве дорог вы наблюдали помимо тех, о которых уже упомянули?—Я полагаю, что водоотводы были чрезвычайно запущены, и дороги в целом были покрыты водой, а многие из них стояли в сырости. Раньше существовала практика выкапывать траншею при строительстве новой дороги. Получался скрытый путь, и большая часть скверного качества дорог вообще объяснялась тем обстоятельством, что дорога стояла в воде. Я полагаю, это было одной весьма великой ошибкой в прошлом; но дороги строились безо всяких принципов; казалось, не было никакой цели; люди, которые их строили, по-видимому, не понимали, что предстоит достичь некой цели; у них не было никакого иного представления о починке дороги, кроме как привезти великое множество материала и вывалить его на землю. Когда дорога приходила в полную негодность, следующим шагом было привезти количество того же самого рода неподготовленного материала и вывалить его на дорогу.

Обнаружили ли вы, что они использовали дурной материал, когда можно было раздобыть лучший?—Я обнаружил, что это происходило повсеместно: верхушки карьеров и то, что легко добывалось, бралось как правило, а лучший камень оставлялся позади. Боюсь, это и поныне слишком сильно вошло в привычку в стране.

Обнаружили ли вы, что они укладывали эти материалы на дорогу в неподготовленном и негодном состоянии?—Обнаружил; они не были ни разбиты, ни во многих случаях очищены.

Можете ли вы сказать что-либо еще относительно устройства дороги?—Нет; я не припомню ничего такого, что мог бы еще заявить.

Какие изыскания вы проводили касательно управления средствами различных дорожных трестов?—Я сделал своим делом расспрашивать повсеместно инспекторов, рабочих и людей на дорогах насчет расходов на материалы, гужевую доставку, сдельную работу, а затем приложил столько усилий, сколько мог, с джентльменами из этой местности, чтобы навести справки о состоянии фондов: со стороны инспекторов и других должностных лиц трестов я повсюду встречал ревнивое отношение и нежелание давать мне информацию. Неуполномоченному частному лицу крайне трудно добыть информацию подобного рода, и я нашел это именно таковым; отмечалось весьма сильное нежелание информировать.

Людей какого класса вы обнаружили в положении инспекторов на дороге?—Всегда, я полагаю, почти без исключения, это были очень низкие люди, многие из них — старые слуги, разорившиеся лавочники, люди без того рода энергии и характера, которые, по моему мнению, абсолютно необходимы для подобной службы.

Наводили ли вы справки о порядке отбывания дорожной повинности?—Да; я очень подробно расспрашивал об этом и обнаружил, что дорожную повинность, когда ее требовали, фермер отправлял на дороги, но люди редко отрабатывали даже полдня; и хотя фермер терял службу своих слуг и упряжки, публика от этого ничего не получала; это было тягчайшим притеснением для страны, нежели пользой для дорог.

Обнаружили ли вы при заготовке материалов какие-либо изъяны или какое-либо дурное управление со стороны тех, кто осуществлял надзор?—У меня были очень веские основания полагать, что в большинстве случаев страну надували.

Имеете ли вы об этом какое-либо доподлинное знание?—Нет, я не имею доподлинного знания; у меня не было законных средств к принятию таких мер, которые сделали бы меня столь уверенным, чтобы я мог дать об этом показания.

Какова протяженность платных дорог в Англии и Уэльсе?—При моем первом допросе перед Комитетом этой Палаты я заявил, что мое мнение таково: 25 000 миль; но я вижу из исправленного состояния отчетов, представленных в парламент, которые я составил, что это число составляет 24 599 миль.

Знаете ли вы, какая сумма ежегодно расходуется на эти дороги?—Ежегодный доход по тем же отчетам был определен в 1 282 715 фунтов стерлингов.

Можете ли вы заявить, какая часть этой суммы идет на выплату процентов по долгу и какая направляется на улучшение дороги?—Задолженность по закладным в королевстве составляет 6 036 502 фунта стерлингов; но имеется крупная сумма, причитающаяся казначеям, и остатки по процентам, на которые также начисляются проценты, составляющие 569 041 фунт стерлингов. Весь долг, на который начисляются проценты, составляет 6 605 543 фунта стерлингов.

What is the amount of tolls?—1,282,715l.

Во что вы оцениваете расходы на дорожную повинность?—Я никогда не делал никаких догадок на этот счет по двум причинам: дорожную повинность столь трудно оценить; и доля, выделяемая на платные дороги, столь различна в разных частях страны согласно местным актам и общему акту; но на дорогах, находящихся под моим управлением, она составляет около пяти процентов от дорожной пошлины.

Г-н Джеймс Мак-Адам допрошен.

Испытывали ли вы где-либо эксперимент по превращению мощеных улиц в дороги?—Я в нескольких случаях разбирал небольшие участки мостовой, которые обнаруживал на различных дорожных трестах, и заменял их дорогой. В городе Стамфорд я разобрал участок значительной протяженности, который теперь представляет собой дорогу вместо мостовой.

Каков был результат превращения мостовой в дорогу?—Расходы значительно сократились, а удобство передвижения возросло весьма значительно.

Поступало ли вам какое-либо предложение о превращении мостовой какой-либо части улиц Лондона в дорогу?—Мне было поручено парламентскими комиссарами, ведающими Вестминстерским мостом, подготовить смету и доклад с целью превращения этой мостовой в дорогу из щебня, каковые документы я предоставил; и у меня есть основания полагать, что это будет немедленно претворено в жизнь. Мне также было поручено доверенными лицами и собственниками площади Сент-Джеймс-сквер подготовить (что я и сделал) те же документы с целью замены мостовой на площади Сент-Джеймс-сквер на дорогу из щебня.

Каково ваше мнение о том эффекте, который обнаружился бы от претворения этого в жизнь на всех улицах Лондона в отношении снижения расходов и пользы в целом для общественности?—Я полагаю, что расходы сократились бы самым существенным образом; удобство проезда по поверхности, несомненно, было бы повсеместно облегчено и сделано более удобным, особенно на крупных магистральных улицах, таких как Пикадилли, Пэлл-Мэлл, Парламент-стрит и Уайтхолл, и других в том же роде; расходы на тот же вес камня, который ныне укладывается на эти улицы в виде мостовой, потребовали бы бесконечно меньших затрат при иной форме для целей дорожного строительства.

Входит ли в ваш план поднимать существующую мостовую и превращать эту мостовую в материалы для строительства дороги или привозить новые материалы, а мостовую сбывать?—Для Вестминстерского моста я рекомендовал доверенным лицам продать существующую мостовую, поскольку, пока мостовые продолжают широко использоваться, камень в таком виде и размере всегда будет иметь ценность, а гранит того же веса я мог бы получить для устройства дороги через мост по 10 шиллингов 6 пенсов за тонну, тогда как нынешняя мостовая стоит гинею за тонну; но если бы улицы Лондона разбирались повсеместно, мостовая, разумеется, упала бы в цене, и ее можно было бы разбивать для устройства дорог.

Имеет ли эта мостовая качество, рассчитанное на создание хороших дорог?—Лучший материал в королевстве.

Какое соотношение составила бы мостовая, ныне используемая на улицах Лондона, с материалами, необходимыми для устройства дорог?—Ее хватило бы для первоначального устройства прочной долговечной дороги; и я оцениваю, что останется запас материалов для последующего ухода за дорогой на значительное время.

Подойдет ли это во всех маленьких улицах столицы так же хорошо, как для больших и открытых улиц?—Думаю, не столь хорошо в очень узких улицах, которые подвержены сырости и где из-за ширины улицы сквозное движение неизбежно должно происходить по одному определенному месту. Прошу, однако, заметить, что сквозное движение на этих улицах чрезвычайно мало.

Увеличилась бы или уменьшилась пыль от этого изменения?—Я полагаю, что на хорошо сделанной каменной дороге при таком же уходе в виде очистки и полива водой, какой уделяется улицам, беспокойство от пыли было бы бесконечно меньшим; а дорога более способна удерживать воду, нежели мостовая.

Каково было бы соотношение ежегодных расходов между мощеной улицей и дорогой?—Взяв семь лет, за каковой срок, по моим расчетам, мостовая изнашивается, я полагаю, что ежегодные расходы на дорогу не составили бы и пятой части, поскольку за эти семь лет вся ценность мостовой почти утрачивается.

Какое воздействие было бы оказано на необходимость поднятия дороги для целей перекладки труб и других работ под улицей?—В настоящее время, когда эта операция необходима, требуется мостовик, чья плата составляет от пяти до шести шиллингов в день. Если бы улицы были превращены в каменные дороги, ту же работу выполнял бы разнорабочий за полтора шиллинга в день; и при должном усердии в укладке материалов в одну сторону, а земли — в другую ущерб для дороги был бы чрезвычайно мал, и это место очень скоро стало бы незаметным; тогда как при поднятии части мощеной улицы совершенно невозможно никогда соединить поднятый кусок с остальной мостовой.

Если предположить, что мостовая превращена в дорогу, в таком случае было бы необходимо при ремонте какой-либо трубы перекрывать проезд, чтобы не пропускать экипажи и лошадей?—Разумеется, не более того, чем в настоящее время, поскольку это обстоятельство всегда должно зависеть от ширины улицы. На очень узких улицах, где труба лежит посередине, требуется большой раскоп; из этого само собой следовало бы, что улицу необходимо перекрывать; но на больших улицах одна сторона оставалась бы свободной.

Разве ремонт не выполнялся бы быстрее, если бы путь представлял собой дорогу, а не улицу?—Если бы улицы были превращены в дороги, ремонт дорог был бы почти неведом публике, и никакого перекрытия движения вообще не происходило бы; ремонт таких дорог ограничивался бы слоем в один дюйм за раз, что едва замечалось бы лицами, проезжающими в экипажах, и великое неудобство, ныне постоянно ощущаемое во всей этой огромной столице из-за необходимости перемащивать улицы, прекратилось бы.

Вы исходите из того, что дороги для улиц в Лондоне должны быть сделаны из гранита?—Совершенно верно, я никогда не порекомендовал бы использовать никакой другой материал для дорог в городе.

Г-н Уильям Мак-Адам, дополнительно допрошен.

Превращали ли вы в ходе своей практики какую-либо мощеную улицу в дорогу?—Да, превращал; холм Фор-стрит-хилл в Эксетере составляет часть этого платного дорожного треста; он очень крутой и был чрезвычайно скользким, до такой степени, что я сам никогда не ездил по нему верхом до тех пор, пока его не превратили в каменную дорогу; он таковым является уже год или два; он оправдал все назначения и простоял замечательно хорошо, и благодаря тому, что в очень сухую погоду его немного поливают водой, неудобств от пыли, как я полагаю, ощущается меньше, чем когда он был мощеным. Я слышал от некоторых джентльменов, что, поднимаясь в этот холм в своих экипажах, поскольку он длиной не более полутора-двух фарлонгов, они сэкономили от пяти до десяти минут времени с тех пор, как он стал дорогой; и я слышал от кучеров, что когда они приводили своих лошадей к подножию этого холма совершенно остывшими, те покрывались сплошной пеной к тому времени, когда они добирались до его вершины, из-за страха лошадей перед скольжением.

Это было тогда, когда он был мощеным?—Да.

Какого рода камень вы используете для устройства этой дороги?—Местный булыжник, выбираемый из гравийных карьеров.

Превращали ли вы какую-либо другую часть Эксетера из мостовой в дорогу?—Никакая другая часть Эксетера не находится в ведении треста; но вследствие того эффекта, который магистратское управление Эксетера увидело на Фор-стрит, они разбили очень многие улицы в Эксетере и, полагаю, постепенно приступают к переделке их всех. В городе Ньютон-Аббот имеется окружной мост; округ разломал ограждения моста и переделал его подобным же образом.

Джон Лаудон Мак-Адам, эсквайр, дополнительно допрошен.

Производили ли вы где-либо переделку, о которой заявляли ваши сыновья?—Да, производил; я обнаружил, что пригороды Бристоля были сплошь замощены, когда я принял заведование дорогами этого округа; эти пригороды находятся в юрисдикции комиссаров по содержанию платных дорог; и я обнаружил, что расходы на мощение были весьма тягостными, а эффект — самым скверным, и я сразу же разобрал всю мостовую и разбил обнаруженный там камень в каменную дорогу вплоть до границы юрисдикции мировых судей.

Был ли это гранитный камень?—Нет, разновидность камня, именуемая в том графстве синим пеннетом, и часть светлого камня, именуемого камнем Брендон-Хилл; оба камня удовлетворительного качества: синий пеннет определенно не столь хорош, как гранит; камень Брендон-Хилл в разбитом виде почти так же хорор, как гранит. Но после того как те пригороды были разобраны и принесли большое удовлетворение в позапрошлом году, мировые судьи разобрали половину улицы под названием Стоукс-Крофт, которая является главным въездом в город со стороны Глостершира. Жители очень боялись пыли; и потому они попросили мировых судей не разбирать всю улицу целиком, а провести эксперимент на ее половине, и после годичного эксперимента они дали согласие на разборку всей улицы. Когда я уезжал из Бристоль, а это было три месяца назад, они были заняты разборкой оставшейся части этой улицы; и, как я понял, у мировых судей было намерение постепенно приступать к разборке большого числа других улиц в городе.

Знаете ли вы, какую разницу в расходах это составило?—Та часть пригородов, которая была снята и уложена заново с тем же разбитым камнем, обошлась в 5 пенсов за квадратный ярд работы. Я разобрал камень; мне нечего было покупать; камень, извлеченный из улиц, полностью составил дорогу, и у нас осталось немного для последующего ремонта, и эта операция обошлась в 5 пенсов за квадратный ярд; мощение в городе Бристоль обходилось в 5 шиллингов 6 пенсов за квадратный ярд, когда камень предоставляется мостовиком, и я полагаю, что устройство считается в полутора шиллингов из этой суммы.

Каковой была бы разница ежегодных расходов между мощеной улицей и дорогой?—Я полагаю, что эта дорога не требовала никакого ремонта в течение первых трех лет после ее устройства.

Мощеная улица не потребовала бы никакого ремонта в течение семи лет после ее устройства?—Я полагаю, мы ремонтировали ее примерно на пятую часть тех денег при необходимости ремонта, которые обошлась бы мостовая. Мы редко обнаруживаем, что наши улицы в Бристоль служат дольше трех лет; мостовые становятся неровными, полными выбоин и так далее; их приходится разбирать, и они перестилают их обычно раз в три года. В Бристоль есть еще одна улица, которая была разобрана, но я не могу вспомнить ее названия; она идет от Стоукс-Крофта к Кингстону; она была разобрана мировыми судьями, не под моим руководством.

Поступали ли от кого-либо возражения против переделки, сделанной в Бристоле?—Нет, за исключением опасений, которые испытывали жители Стоун-Крофта, когда это начинали делать, и они добились от мировых судей отсрочки проведения работ более чем на половине длины, пока не убедились, что это не причинит им неудобств; а обстоятельство направления ими просьбы к мировым судьям закончить дело заставляет меня полагать, что они остались весьма довольны экспериментом. Парк-стрит в Бристоле была сделана таким образом в течение, кажется, семнадцати лет; я был тогда комиссаром по надзору и мощению улиц Бристоля.

Кто это сделал?—Это было сделано на средства комиссаров по надзору и мощению по моему желанию, и я определенно осуществлял надзор, хотя не имел к этому никакого большего отношения, чем любой другой комиссар. Это улица, которую многие джентльмены очень хорошо знают; это общественная дорога из Бристоля в Парк, и весьма крутая; полагаю, подъем составляет три дюйма на ярд, и в замощенном виде она была столь опасной и скользкой, что от нее происходило множество несчастных случаев, а теперь это поистине весьма хорошая дорога, и я не думаю, что в среднем со времени этой переделки она обходилась более чем в четверть того, во что обходилась прежде.

Каким камнем она была замощена прежде?—Черным скальным камнем, разновидностью известняка.



ПРИЛОЖЕНИЕ.



Приложение (B.) МЕМОРАНДУМ г-на Джонсона относительно дорог, находящихся под заведованием г-на Мак-Адама.


Поскольку я быстро проезжаю большие расстояния, а мое внимание обычно сильно поглощено непосредственными делами службы, я не могу с точностью говорить об отдельных и местных переделках. Но я считаю себя вполне вправе заявить, что всякий раз, когда я обнаруживал что-либо сделанное под непосредственным руководством г-на Мак-Адама, или его учениками, или даже в подражание его плану и принципам, улучшение оказывалось самым решительным, а превосходство над обычным методом ремонта дорог — наиболее очевидным; и как супервайзер почтовых карет я имею веские основания желать, чтобы принципы г-на Мак-Адама применялись на практике весьма повсеместно. Если бы это было так, темп, который зимой или в любую дурную погоду невозможно выдержать без труда, стал бы совершенно легким, не говоря уже о комфорте и безопасности путешественника и чести для человечности в деле уменьшения тяжелого труда животных. Могу добавить, что, хотя столь многое было достигнуто, генеральный почтмейстер все же мог бы ускорить доставку почты и приблизить почтовые мероприятия к совершенству, если бы дороги повсеместно улучшились в той степени, в какой это осуществила бы практика применения плана г-на Мак-Адама.

Chas. Johnson.




General Post-office,

Dec. 8, 1819.







P.S. В качестве одного из примеров пользы улучшения г-на Мак-Адама прошу упомянуть, что почтовая карета прошлой зимой теряла десять, пятнадцать и двадцать минут при проезде от Стейнса до Бэгшота, но теперь время соблюдается точно.




C. J.







Приложение (C.) ПИСЬМО генерального почтмейстера лордам Казначейства от 20 декабря 1819 года.




To the Right Hon. the Lords Commissioners of His Majesty’s Treasury.








My Lords,







Мы подтверждаем получение письма г-на Харрисона от 26 числа прошлого месяца, передающего по повелению ваших светлостей прошение Джона Лаудона Мак-Адама, заявляющего свое требование по поводу своих изысканий, касающихся улучшения дорог в этом королевстве, и запрашивающего любую информацию, какая в наших силах, в отношении услуг г-на Мак-Адама.

В соответствии с пожеланием вашей светлости мы обратились к супервайзеру почтовых карет как должностному лицу в нашем ведомстве, наиболее компетентному дать информацию по вопросу усилий г-на Мак-Адама; и мы берем на себя смелость приложить его отчет и добавить, что в отношении дороги близ Стейнса, на которую он ссылается, мы сочли необходимым вручить уведомление об обвинении в суд, которое было предотвращено тем, что комиссары прибегли к помощи и совету г-на Мак-Адама, каковы породили превосходную дорогу, упомянутую супервайзером.

Дорога от Ньюбери через Рединг до Твифорда улучшилась до такой степени, что почтовая карета получила лучшую возможность соблюдать свое расписание, чем прежде; и мы убеждены, что если бы дороги близ Лондона улучшились подобным образом, были бы получены значительные преимущества для переписки в целом, но особенно в местах, находящихся на расстоянии от девяноста до ста миль.




We are, with great respect, My Lords,

Your Lordships very obedient humble servants,

Chichester.

Salisbury.










General Post-office,

20th Dec. 1819.







Приложение (D.)

Свидетельство и рекомендация нескольких пэров и членов Парламента Достопочтенным лордам-комиссарам Казначейства относительно требования г-на Мак-Адама о вознаграждении.

Нижеподписавшимся представляется из отчета Комитета Палаты общин прошлой сессии и из их собственного опыта и наблюдений, что система дорожного строительства, введенная г-ном Мак-Адамом, уже принесла большую общественную пользу, поскольку она облегчает сообщения страны и предоставляет полезную и всеобщую занятость для рабочего класса при уже выделенных достаточных средствах.

Нижеподписавшиеся придерживаются мнения, что поскольку г-н Мак-Адам получил информацию, необходимую для усовершенствования своей системы дорожного строительства, полностью за свой собственный счет и трудом многих лет; а впоследствии своими усилиями и усилиями своей семьи свел систему до практического применения и ныне полностью ознакомил общественность со своими планами, г-н Мак-Адам имеет перед страной право на вознаграждение.

Они далее полагают, что это послужит великим средством поощрения всеобщего применения этой усовершенствованной системы управления дорогами, если Правительству будет угодно пожаловать этот знак своего одобрения г-ну Мак-Адаму.

Чичестер, Де Лауэр, Хардвик, Макклсфилд, Солсбери, Бофорт, Дж. Клерк, Ум. Ри, Томас Г. Эсткорт, Ум. Дикинсон, Н. Калверт, У. Х. Ашурст, Дж. Фэйн, Дж. Н. Фазакерли, Каррингтон, Дж. Доветон, Дакр, Дэниел Джайлс, Ум. Лэмб, Джордж Ши, У. Фримантл, Уоррен Балкли, Гренвилл, Фолкстон, Р. Спенсер, Р. М. Дэвис.

Приложение (K.)

Письмо генерального почтмейстера лордам Казначейства по петиции г-на Мак-Адама об уплате причитающегося ему остатка по счету за услуги, заявленные им как оказанные при улучшении общественных дорог.




My Lords,







Г-н Джонстон Лаудон Мак-Адам направил нам меморандум относительно определенных требований по поводу услуг, которые он заявляет как оказанные им при улучшении общественных дорог королевства, и мы имеем честь переслать оный вашим светлостям для такого рассмотрения, какого он может показаться заслуживающим; и мы должны заявить, что благоприятные мнения, которые мы питали и высказывали в наших прежних отчетах по этому предмету, подтвердились на опыте; и что привлечение г-на Мак-Адама для инспектирования дорог в Ланкашире сулит самые благотворные результаты.




We are, my Lords, with great respect,

Your Lordships most obedient servants,

Chichester.

Salisbury.










General Post-office,

6th Feb. 1823.







Г. Брайер, печатник, Бридж-стрит, Блэкфрайарз.
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