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Пути сообщении в Роееии.

I.
в

Из истории путей сообщения.

Пути сообщения, т. е. рельсовые дороги, судо­
ходные реки и шоссейные дороги,— это двигатели 
прогресса и развития любой страны, источники ее 
внутренней силы,, производительности и богатств. 
Как кровь в организме человека способствует об­
мену веществ и дает жизнь, так и пути сооб­
щения обеспечивают любой стране правильное пи­
тание ее богатствами и постоянное распределение 
продуктов и товаров между всеми в них нуждаю­
щимися. Оттого-то так и бедственны последствия 
остановки транспорта, т. е. дела перевозок. Подоб­
ные остановки в доставке товаров и продуктов вы­
зывают большие потрясения: остановку фабрик при 
недостатке или отсутствии сырья и топлива й бед­
ствие голода при остановке подвоза продовольствия.

Достаточно взгляда на карту Европы, чтобы 
убедиться, что наиболее богатые в хозяйственном и 
культурном отношениях страны располагают и наи­
более густой сетью путей сообщения. В те вре-
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мена, когда грунтовые дороги составляли единствен­
ное' средство сообщения, для торговых целей стали 
пользоваться водными путями, между прочим, по­
тому, что при направлении товаров вниз по тече­
нию воды получалась даровая движущая сила. За­
тем, стали на первый план железные дороги, поз­
волившие перевозить грузы между важнейшими 
определенными пунктами страны, к которым до­
ставка товаров другими способами была затрудни­
тельна или недоступна. Наконец, появилась забота 
о постройке дорог к морским гаваням, откуда про­
дукты данной страны развозились на кораблях по 
отдаленным странам и оттуда в обмен шли произ­
водства этих стран. Получался мировой оборот тор­
говли, обслуживающийся а железными дорогами, и 
морскими путями.

Решительный поворот в сторону рельсовых пу­
тей наступил в Европе еще в XVII и XVIII ве­
ках, когда появились первоначальные деревянные 
рельсы для перевозок каменного угля; эти рельсы 
потом стали покрывать металлом и, наконец, по­
явились настоящие металлические рельсы. Перевозки 
по таким рельсам совершались с помощью лошадей. 
Такого типа конно-рельсовые дороги возникли в 
Англии в 1801 году для перевозки угля, хлеба и 
всех вообще товаров. В XVIII и начале XIX  сто­
летий появились первые попытки применения па­
рового Двигателя. Английский механик Георг Сте­
фенсон обеспечил появление в стране первой же­
лезной дороги. В 1814 г. он построил первый ло­
комотив для угольной железной дороги в рудничном 
районе Нью-Кестля, а, затем, в 1823 году появи­



7

лась настоящая большая линия железнодорожного 
движения— Стоктон-Дарлингтон, соединившая уголь­
ные копи с морским портом. В 1829 г. была вы­
строена Ливерпульско-Манчестерская дорога, по ко­
торой движение совершалось с очень большой 
по тому времени быстротой —  от 20 до о0 миль 
в час.

С этого момента начинается период железно­
дорожного строительства, распространившегося но 
всей Европе. В 1835 г. возник план'железнодо­
рожного строительства во Франции, при чем центром 
железных путей был выбран Париж, от которого 
должны были расходиться важнейшие линии. При 
этом, согласно французскому закону 1842 г., до­
роги строились частными компаниями, с поддерж­
кой от государства.

В Германии железнодорожное строительство 
развернулось позднее, именно с 1848 г. Затем, 
в 60-х годах, сеть прусских казенных дорог уве­
личилась присоединением казенных дорог государств, 
захваченных Пруссией: ганноверских, нассауских, 
гессенских.

У нас, в России, сооружение железных дорог 
начинается с 30-х годов прошлого века, при чем 
первою явилась маленькая Царскосельская дорога 
в 24 версты: за ней возникла тоже небольшая ли­
ния Варшаво-Венской дороги, а затем уже, в на­
чале 40-х годов, было решено построить хозяйствен­
ным способом большую железную дорогу- между Пе­
троградом и Москвой; постройка обошлась в гро­
мадную по тому времени сумму— 100 милл. руб., 
и дорога была готова в 1851 году.
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В дальнейшем на помощь железнодорожному 
строительству в России пришли иностранные капи­
талы. В 1857 г. возникло „Главное Общество Рос­
сийских железных дорог", учрежденное крупными 
иностранными банкирами, выстроившее дороги Пе­
тербургско-Варшавскую и Московско-Нижегородскую. 
Правительство, с своей стороны, гарантировало этой 
компании 5°/о дохода на вложенный в дело капитал.

В 70-х  годах наше железнодорожное строитель­
ство шло усиленным ходом. *Гакое же явление на­
блюдалось у нас через 20 лет, в 90 -х  годах, когда 
строительство железных дорог вызывалось не только 
сознанием их важности для страны, но и стремле­
нием поддержать нашу железную промышленность, 
не имевшую еще широкого сбыта своих изделий.

Однако, в деле железных дорог мы в *конце- 
концов сильно отстали от государств Западной 
Европы, о чем ясно говорят следующие сравнитель­
ные цифры густоты железнодорожной сети по дан­
ным 1910  года *):

Австро-Венгрия.......................................... 7 ,6
А н г л и я ....................................................... 10,0
Б ел ьги я ..................... * ..........................18,1
Г е р м а н и я .....................................  10,2
Франция . . . . . . .  . . 10,8
Ш в ец и я ....................................................   8 ,9
С. А. Соед. Ш т а т ы ............................. 18 ,5
Европ. Россия . . . . . . . .  2, 3

*) Вычисляется по формуле V  АВ, где А количество же­
лезных дорог па 100 □  верст, В количество железных дорог 
па 10.000 жителей.
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Таким образом, несмотря на усиленное строи­
тельство железных дорог прежних лет, наша же­
лезнодорожная сеть при громадности наших рас­
стояний далеко еще уступает государствам Запад­
ной Европы.

. II.
#

Водные пути России.

Значение водных путей в народно-хозяйствен­
ной жизни очень велико. Достаточно припомнить, 
что первоначальное расселение народностей по 
разным странам происходило в зависимости от рас­
положения рек и возможности пользоваться теми 
или другими реками для передвижения. Наравне 
с этим, крупное историческое значение принадле­
жит всюду и везде морским путям, открывавшим 
свободное поле для международных сношений и 
морской торговли по свободным морям.

Это значение водных путей сохранилось и ныне. 
Вся разница с прошлыми веками в отношении 
водных путей заключается только в том, что они, 
не являясь единственным средством передвижения 
людей и грузов на более значительные расстояния, 
сохраняют за собой преимущества дешевизны этого 
рода транспорт^. В этом отношении с водными 
путями не могут конкурировать никакие другие 
средства передвижения. В России, вследствие не­
которых особенностей, водные пути никогда не 
имели того значения, которое принадлежало этим 
путям в других странах с широко-развитой хо­
зяйственной жизнью на местах. Между тем, общее
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протяжение водных путей в России чрезвычайно 
велико и, например, в одной Европейской России 
они составляют вместе с Закавказьем 222.000 верст. 
V В чем же заключается слабая сторона наших 
водных путей и отчего им не принадлежит в нашем 
государственном хозяйстве такой выдающейся пере­
довой роли, какая, казалось бы, додлша быть свой­
ственна им в стране, имеющей громаднейшие реки: 
Волгу, Днепр, Дон, многоводпые реки Сибири и проч. 
Тут дело не в том, что наши водные пути, к 
сожалению, не имеют необходимого технического 
оборудования, не связаны сетью каналов с другими 
реками; тут играет большую роль то обстоятельство, 
что все наши реки, без исключения, чрезмерно 
страдают в летние месяцы от засухи и мелководья, 
вызываемых прежде всего систематически совер­
шавшейся в прежние годы в их верховьях бес­
пощадной вырубкой лесов. Лес имеет драгоценное 
свойство задерживать и сохранять влагу; лишен­
ные же лесного покроиа .пространства бессильны 
в этом отношении. Весенние воды скатываются по 
безлесным пространствам, в течение короткого пе­
риода, временно наполняют реки, а в летние ме­

сяцы на реках обнаруживается губительное мелко- 
годье, обнажаются мели и перекаты.

Развитию водных путей в России, как речных, 
так и морских, исторически мешали и другие 
обстоятельства. Береговая полоса вообще пе- 
велика в России но сравнению с громадностью 
страны. Морская граница на огромном протяжении 
соприкасается с водами сурового Северного Ледо: 
витого океана и крайней северной частью Вели­
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кого океана, отличающихся чрезвычайно неблаго­
приятным климатом, морозами, присутствием опас­
ных для судоходства ледяных масс. Кроме того, 
надо принять во * внимание малую заселенность 
северной и северо-восточной полосы России и отда­
ленность их от крупных и деятельных центров 
русской жизни, а также отдаленность от всех дру­
гих государств, с которыми были бы возможны 
морские сношения и морская торговля. Большие 
реки Сибири, по которым возможно было бы дея­
тельное судоходство, вп сдают в Северный Ледовитый 
океан в пунктах, где, вследствие суровости к шмата, 
господствует почти полное безлюдье.

В отношении водных путей России приходится 
учитывать еще особое обстоятельство: не продолжи­
тельность пашей навигации, так как на значитель­
ную часть года русские реки замерзают, и тогда 
вся тяжесть транспортной работы, т. е. передви­
жения грузов, ложится всецело на железные до­
роги.

Нужно принять во внимание также другое 
явлепие: в течение целых десятилетий, наши реч­
ные пути, несмотря на все их значение, не имели 
правильного ухода, в котором они настоятельно 
нуждаются. Каждая река имеет свои особенности. 
На Волге, вследствие ее песчаного русла, наблю­
даются заносы более мелких мест песком. Когда 
течением нанесет такие груды песку— готов не­
проходимый для судоходства перекат в реке, на 
котором застревают' суда, при чем дальнейшими 
припосами песку так засасывает застрявшее судно, 
что оно оказывается в безнадежной ловушке. На
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Днепре существует особое явление: очень опасные 
для судоходства „ к а р ч и т .  е. корни размытых 
течением деревьев, увлеченные на дно реки. Такие 
карчи причиняют самые серьезные повреждения 
судам. А происходит это явление потому, что, при 
неразборчивой рубке леса, ‘у нас вырубались леса 
даже на речных островах, и корни вырубленных 
деревьев отрывались течением.

О этими явлениями нужна настойчивая систе­
матическая борьба, а в отношении песков глав­
нейшей продуктивной мерой является землечерпа­
ние путем специальных пловучих машин, которые 
снимают песчаные наносы на речных перекатах и̂ 
делают ход на реке свободным. Наличность таких 
машин у нас не особенно велика.

/ III.

Зло бездорожья.

Бездорожье в течение целых веков тормозило 
развитие народно-хозяйственной жизни и внутрен­
ней и внешней торговли России. Еще в худшем 
положении, чем водные пути, находится у нас дело 
сухопутных дорог, так называемый,— гужевой транс­
порт. В Европейской России имеется всего лишь 
около 8 0 .0 0 0  верст шоссированных путей, что 
чрезвычайно мало для такой громадной страны. 
Общее протяжение трунтовых дорог государства 
составляет 7 0 0 .0 0 0  верст. Между тем, в других 
государствах Запада, меньших по протяжению, 
количество благоустроенных дорог достигает даже
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сотен тысяч верст для каждого. Мало того, с 
развитием железнодорожного строительства на За­
паде, там не только не заглохло дело устройства 
усовершенствованных грунтовых дорог, но полу­
чило особый толчек вперед, так как на грунтовые 
дороги там смотрели и смотрят, как на подъездные 
пути к железным дорогам, подвозящие последним 
грузы и товары из мест, расположенных в стороне 
от железнодорожных линий. В этом, отношении 
служебная роль подъездных путей на Западе чрез­
вычайно велика, так как она обеспечивает совер-. 
шенно правильный ход товарообмена во внутрен­
них провинциях, независимо от того, насколько 
деятельно обслуживается тот или другой район 
рельсовыми путями.

В России при малочисленности у нас благо­
устроенных дорог получается следующее положение: 
весной и осенью в период распутицы и дождей 
сообщение по размытым, непроезжим дорогам со­
вершенно останавливается и железные дороги не 
получают из сравнительно более глухих мест страны 
тош притока грузов, преимущественно сельско-хо­
зяйственных, которые' неизменно шли бы к ним 
при иных условиях. То же самое наблюдается и в 
отношении подвоза грузов из внутренних губерний 
к пристаням больших рек. На Волге, например, в 
последние годы систематически наблюдалось оску­
дение грузов в тех пунктах, где они при нормаль-. 
ных условиях должны бы поступать .на реку. По­
следние осенние и весенние навигации не обеспе­
чивали волжский транспорт достаточным приливом 
местных грузов. Кроме бездорожья на грунтовых

л-
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трактах, играло роль еще одпо обстоятельство: 
местаые железные дороги, примыкающие к круп­
ным и деятельным пристапям Волги, оказывались 
в столь тяжелом состоянии расстройства, что они 
не могли возместить ущерба в грузах, прэисходив- 
шего на пристанях второстепенного значения, п в 
результате волжский торговый флот в течение по­
следних нескольких лет работаI далеко не полным 
ходом, ощущая постоянно недостачу в наличности 
клади для пароходов.

В отношении подъездных путей важно указать 
еще па следующий пример. Недавно из Петрографа 
выезжала Комиссия для обследования нужд Тверского 
и»Новгородского районов, которая ознакомилась на 
местах с состоянием столь важных в хозяйстве 
нашего Севера лесной и угольной промышленности 
(боровичский уголь); при этом оказалось, что пра­
вильная разработка на местах лесных, торфяных и 
угольных богатств задерживается единственно без­
дорожьем. Будь какие-нибудь подъездные пути к 
местным лесам, торфяным залежам и месторожде­
ниям угля— все эти столь необходимые сейчас в 
хозяйстве Севера продукты двинулись бы к круп­
ным центрам и оживили нашу захиревшую от не­
достатка топлива фабрично-заводскую промышлен­
ность. Но при старом правительстве не были соору­
жены подъездные пути даже в ближайшем районе 
под столицей, и эти ошибки приходится поправлять 
теперь, действуя ускоренным темпом.

Та же Комиссия уделила особое внимание во­
просу о срочной достройке небольшой линии Мо- 
сковско-Виндаво-Рыбинской ж. д. Новгород—Нетро*
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град, которая сможет помочь обрушившемуся на 
столицу топливному кризису. При этом выясни­
лось, что при условии отпуска потребных назван­
ной линии, на протяжении 70— 90 верст, рельсов, 
через каких-нибудь два—три месяца мог бы быть 
направлен в Петроград весь заготовленный уже 
вдоль полотна дороги обильный запас дров в коли­
честве 850.000 куб. саж. Но, конечно, важнейшей 
задачей является в этом деле доставка в столицу 
боровичского угля, для обеспечения которой новая 
железнодорожная ветвь подойдет вплотную к ка­
менноугольным копям.

Такого рода ‘задач у нас впереди еще много, 
но разрешить их необходимо. Железнодорожные 
магистрали делают свое большое дело, но в каждой 
ячейке народной жизни, в каждом мелком очаге 
промышленности нужен свой маленький аппарат 
в виде подъездного пути, ветки, местной железной 
дороги, которая вынесла бы продукты местной за­
готовки на путь большой магистрали: в этом вся 
задача.

•а» /

IV.

Транспорт в период войны.

Тот аппарат, при помощи, которого товары 
передвигаются с мест производства на места по­
требления, при капиталистическом строе слагался 
из трех составных частей: транспорта, кредита и 
торговли. Если этот аппарат разрушен или дей­
ствует недостаточно правильно, в местах потребле­
ния наблюдается безтоварье и дороговизна, в то же
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время на местах производства от товаров ломятся 
склады.

Минувшая война доказала нам всю тяжесть 
этого положения. Вследствие перерыва в сообще­
ниях и отрезанности благодаря войне некоторых 
районов России, произошло уменьшение подвоза не­
обходимейших товаров, топлива, сырья для фабрик, 
наблюдалось стеснение кредита и оборотных средств 
в промышленности, на фабриках начался застой в 
работе, тяжело отражавшийся на положении рабо­
чего класса. Заводы, рудники, многие ремесленные 
мастерския вынуждены были частью совсем пре­
кратить свою деятельность. Действовали полным 
ходом только те производства, которые обслуживали 
нужды армии и запросы военного дела. Война ли­
шила миллионы людей куска насущного хлеба, а 
между тем цены на все необходимые товары, как 
в России, так, частью, и в других государствах, по 
причинам затруднительности и прекращения под­
воза, возрастали весьма чувствительно. Прекращение 
перевозки морем заокеанского хлопка и разных 
материалов, необходимых для пашей мануфактур­
ной промышленности, (прежде всего красок, посту­
пающих из Германии), лишило сразу и деревню и 
город нужных тканей для одежды, и это тяжелое 
положение длится до сих пор.

Положение транспорта в период войны обрисо­
вывается в следующем виде: наше незначительное 
в сравнении с западно-европейскими государствами 
развитие железнодорожной сети дало себя сразу 
почувствовать, недостаточная пропускная способ­
ность дорог, сравнительно слабое оборудование по-

I



17

движньтм составом, в связи с увеличившимися, бла­
годаря войне, потребностями в перевозках, создали 
па железных дорогах такое положение, что они 
перестали удовлетворять текущим потребностям на­
селения. Перевозка грузов уменьшилась на 2 : / 2 мил­
лиарда пудов. Чрезвычайно сильно отозвалось это 
сокращение на перевозках хлебных грузов, и это 
обстоятельство создало бедственное положение в 
городах и населенных пунктах, лежащих в не 
производящих районах, а в стороне от них, и жи­
вущих за счет привозного хлеба из губерний, имею­
щих его избыток-

В числе грузов, перевозка которых сильно сот 
кратилась, оказался каменный уголь Донецкого бас­
сейна. По сравнению с вывозом 1916 г. это со­
кращение достигло в 1917 г.— 250 милл. пудов, 
между тем, одни лишь железные дороги потребляли 
угля около 45 милл. пудов в месяц. Это резкое 
сокращение объясняется, кроме понизившейся про­
возоспособности железных дорог, еще упадком до­
бычи угля в Донецком бассейне.

Таковы в общих чертах потрясения, внесенные 
войной в дело железнодорожных перевозок. Надо 
прибавить еще, что на всех железных дорогах 
ограниченный подв|щнрй,,̂ об^а’в быстро изнаши­
вался, паровозы прртцда.с^ ’)% требовали ремонта. 
С беспримерной выделе транспорта разрухой велась 
посильная борьба нелъзйсб^уйтметить ту громад­
ную работу, котсфщ!временами выносила па своих 
плечах железнодорожная* масса.

Немногим лучше было положение в период 
войны на водных путях. Правда, в первый и вто-

г * ( ' . » } " Н III *
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рой год войны внутренние водные пути—'Волга и 
Мариинская система— не почувствовали на себе ни­
какого гнета. Волжские пароходства работали пол­
ным ходом, на Мариинской системе шла обычным 
порядком судоходная работа ио снабжению Петро­
града продовольственными грузами, но в глубине 
приволжских степей, в хлебных житницах Поволжья, 
снабжающих Северную Россию, надвигался уже 
сельско-хозяйственный кризис в виде недостатка 
рабочих рук, гак как все молодое поколение де­
ревни ушло на войну. В период уборки урожая 
это сильно дало себя знать, и возникли опасения, 
что при длительности войны хлебородные края Рос­
сии, щедрые поставщики внутренних губерний и 
Севера, в отношении зерна и муки, окажутся не 
в состоянии выполнять свою задачу. Для поправле­
ния грозящего зла от безлюдья на местах присы­
лались в Приволжские края на сельско-хозяйствен­
ные работы военно-пленные германцы и австрийцы, 
совершенно незнакомые с условиями нашей деревни. 
Помощь их была самая слабая, а условия их со­
держания крайне тягостные и обременительные для 
деревей. В итоге, из этой „помощи “ ничего пут­
ного не вышло. В таком же роде оказалась и по­
мощь присылавшихся в деревню беженцев Запад­
ного края. Незнакомые с природой и сельско­
хозяйственным бытом Поволжья, они вдобавок были 
так удручены своим состоянием „беженства11 и раз­
лукой с родными местами, что работали очень 
илохо.



Волжский транспорт.

Волга, эта важнейшая артерия России, снабжаю­
щая своими подвозами Москву и Петроград, в по­
следние годи считалась в деле транспорта с раз­
ик чн нее; *”Ачриятными условиями. Волго-Каспий­
ский район все время был местом крупнейших по­
литических событий и не затихающей военной 
борьбы Советских войск с чехо-словаками, развер­
тывавшейся в прошедшем году то у Казани, то у 
Симбирска и Самары; правильность волжского су­
доходства была нарушена. Особенно тягостное по­
ложение создалось в прошлую навигацию, когда ка­
занские события разделяли Волгу как бы на 
две отрезанные друг от друга части: судоход­
ство совершалось на севере лишь в местном 
районе от Рыбинска до Казанского плеса и под­
держивалось в разных местах ниже Казанского 
плеса у Саратова и Царицына, при чем оба эти 
судоходных района не были связаны между собой 
и таким образом не существовало обслуживания 
волжским флотом, вследствие его разрозненности, 
центральной России и Петрограда: остановились 
столь обычные в другое время подвозы Волгой 
хлебных грузов и нефти. Это положение тянулось 
в период обычной судоходной работы на реке. 
Осенью 1918 г. исчезла закупорка средней Волги. 
Но навигация в смысле снабжения Севера была 
подорвана и последние осепние рейсы уже не в 
состоянии были исправить беду: хлебная кампания

У.
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на Волге слишком мало дала центральной и се­
верной России по части снабжения ее зерном и 
мукой, что и отразилось зимой этого года оскуде­
нием припасов на местах потребления в Северном 
крае.

На ряду с уменьшением на Волге хлебных и 
нефтяных грузов наблюдалось уменьшение и дру­
гих торговых грузов из производящих районов, 
даже нисколько не потревоженных военными собы­
тиями. Это оскудение объяснялось потрясениями в 
нашей промышленности и недостатком у нее сырья 
и топлива. Сами пароходства чрезвычайно счита­
лись с недостатком топлива, которое отпускалось 
чрезвычайно экономно и осмотрительно, будучи на 
строгом учете. Пароходы отходили в свои рейсы в 
строгой очереди, чтобы, сообразно наличности нефти, 
ни один пуд ее не тратился без самой неотложной 
необходимости. На некоторых пароходах был сде­
лан шаг к переходу на дровяное отопление, но это 
представило громадные технические трудности при 
наличности специальных устройств в- машинах и 
топках, требуемых нефтяным отоплением, так что 
на большой части пароходов Волги и Оки замену 
нефти дровами удалось осуществить только в отно­
шении пароходных кухон.

Тяжелые условия волжской навигации есте­
ственно отразились на доставке грузов в Рыбинск 
и на Мариинскую систему, обслуживающую Петро­
град. Хлебные грузы стягиваются к Рыбинску со 
среднего и нижнего Поволжья и с Камы из гу­
берний: Казанской, Самарской, Саратовской и
Уфимской. В навигацию минувшего 1918 г. всего
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прибыло в Рыбинск хлебных грузов лишь — 
867.826 пуд. Соли поступило — 2.707.149 пуд. 
Главное поступление грузов наблюдалось осенью, 
ыуа чем хлебные грузы поступили от последнего 
урожая. Конец навигационного периода дал из 

"^ГЙ ела показанного количества .185.587 пуд. Та­
ким образом, работа волжского судоходства раз­
вернулась только тогда, когда на всем про- 
странстве. Поволжья водворилось относительное спо­
койствие и затихла военная борьба. Но, конечно, 
конец навигации не мог дать Рыбинску такого ко­
личества грузов, которое могло поступить за всю 
навигацию, и получилось в итоге значительное оску­
дение. Это оскудение сравнительно с предшество­
вавшим 1917 г. выражается крупной цифрой в 
20 милл. пудов.

Доставленные в Рыбинск грузы, удовлетворяя 
запросы Петрограда и Петроградской губернии, 
шли вместе с тем и в другие, мало производитель­
ные, губернии Северной России: Ярославскую, Твер­
скую, Новгородскую и Олонецкую, так что в конце- 
концов после их распределения по местам везде по­
чувствовался недостаток полученного продовольствия.

Что касается нефтяных грузов, то статистика 
их прибытия тоже показывает резкое уменьшение. 
Из числа их прибыло: нефтяных остатков (ма- 

(, зута)— 4.785.519 пуд., керосина— 1.287.117 пуд.,
( смазочных масел и проч. нефтяных продуктов— 
' 296.781 пуд. Эти грузы переотправлялись из Ры­

бинска, главным образом, в Петроград по Мариин­
ской системе. В Петроград пришло .мазута свыше 
8 милл. пудов, керосина— 700.000 пуд., смазоч-
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ных масел около 200 тыс. пуд., а остальное ко­
личество направлялось в губ. Ярославскую, Твер­
скую, частью в Петроградскую. Если мы сравним 
цифры этих подвозов с итогами таких же подво­
зов 1917 г .,  то усмотрим поразительную раз­
ницу. В 1917 г. прибыло в Рыбинск для Петро­
града: мазута— -24 милл. пуд., керосина— 7 милл. 
пуд., смазочных масел— 1 милл. пуд., а всех неф­
тяных грузов до В2 милл. пуд. Так мало продук­
тивна была в смысле подвоза павигация 1918  г.

VI.

Пути сообщения на Севере.

Всем ясна насущная нужда России в развитии 
путей сообщения.* При решении о постройке новых 
дорог приходится делать обследование сравнитель­
ной обеспеченности путями сообщения тех или 
других районов России. Густота железнодорожной 
сети в разных концах России очень неодинакова. 
Крайняя Северная область обслужена дорогами 
весьма слабо и в Европейской России занимает 
последнее место. Международное положение этого 
района в отношении железных дорог характери­
зуется местом, занимаемым между Японией и Кореей, 
с одной стороны, и Европейской Турцией, с другой. 
Это относится к губерниям: Северо-Двинской, Ар­
хангельской и Череповецкой, при чем Северо- 
Двинская губерния в отдельности занимает самое 
последнее место среди губерний, имеющих желез­
ные дороги. Другие губернии Северной России,
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как то: Новгородская, Петроградская, Витебская и 
Псковская — среди губерний занимают довольно 
высокое место, можно сказать— одно из первых, в 
международном положении могут сравниться в от­
ношении обслуженности их железными дорогами с 
Португалией и Грецией.

Длина сети железных дорог (в километрах) но 
отдельным губерниям выражается в настоящее время 
в следующих цифрах:

Длина сети железных дорог (в километрах4 но 
отдельным губерниям на 1 я н в а р я  1919 г.
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1 Камчатская...................................  .
2 С ахали н ская .................... . . . . — —. —
оО Семиреченская . . .................... — 53 —
4 Батумская ............................................ 23 — —
5 П л о ц к а я .................... . . 48 — —

6 Черноморская....................... 61 128 189
7 Я кутская................................ 71 — — -
8 К али ш ская ........................................... 76 — —■
9 Семипалатинская ................................ 107 — —

10 К ар сск ая ........................... 168 — —
11 Холмская ............................................... 171 — —
12 Елизаветпольская................................ 210 235 445
13 Радомская ............................................ 232 — —
14 Северо-Двинская............................... 233 — —
15 У р а л ь с к а я ............................................ 245 203 448
16 К е л е ц к а я ........................  . . . 256 — —
17 Сувалкская............................ 256 — —

18 Акмолинская ........................................ 267 — —
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19 Д а г е с т а н с к а я ............................. . 267
20 Ставропольская ................................ 284 320 604
21 Л о м ж и н ск ая ................ ........................ 304 — —

22 Ст.-Михельская . .................... 330 25 355
23 Череповецкая ................................. 330 232 562
24 Або-Бьернеборгская . . . . . . . 345 —
25 К а з а н с к а я ................ : ........................ 352 — —

26 К у т а и с с к а я .................................... 358 192 550
27 Тавастгусская ..................................... 395 — —

28 Эриванская . . ................................ 430 — —
29 Улеаборгская . . . . . . . . .  . 454
30 Самаркандская .................................... 458 — —

31 Куопиоская . . . . . .  . . . 460 25 485
32 Нюландская . . . . .  . . . . 472 — —
33 Бакинская ........................................ 478 160

00сосо

34 В о л о го д ск ая .................... .... 483 —

35 Я р о с л а в с к а я ........................................ 502 107 609
36 Эетляндская . . ............................ 505 —

37 Ферганская .................................... 533 — —

38 Нижегородская . .................... 537 85 623
39 Л ю б л и н с к а я ........................................ 549 —

40 Ковенская . . . ............................ 569 — —

41 Петроковская ..................................... 571 — —
42 Тифлисская .................................... 590 107 697
43 Курляндская . ........................ 593 _ —
44 Костромская . . .  ................ 602 298 900
45 Астраханская ........................  . 613 — —

46 Тургайская ........................................ 640 — —

47 Вазаская .................................... 674 35 709
48 Олонецкая ............................................. 688 —
49 С и м б и р с к а я .................... ... 693 — —

50 В а р ш а в с к а я ........................................ 720 — —
51 Калужская . . . .  ........................ 747 — —
52 Могилевская ................................... 747 267 1.014
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53 Выборгская.................................. 760 80 820
54 Терская . ............................... . 763 — —
55 Пензенская .................................. 763 75 868
56 Смоленская .................................. 865 — —
57 Новгородская................. . 870 315 1.185
58 Уфимская...................................... 897 360 1.257
59 Иркуте й ая ...................................... 911 — —

60 Енисейская . ............................ ... 917 — —

61 Псковб&ая...................................... 938 •-- —
62 Таврическая............................. . 960 340 1.300
63 Архангельская............................... 981 — —
64 Вятская . ...................................... 986 — —
65
66

Владимирская ........................
Тобольская . ...............................

1.034
1.067

— —

67 Бессарабская ............................... 994 — —
68 Тульская ......................................... 1.067 — —
69 Тверская...........................  . . . 1.102 160 1.262
70 Приморская ................................... 1.120 — --'
71 Витебская..................................... 1.121 --* —
72
73

Рязанская ...................................
Виленская...............................

1.130
1.163

— —

74 Лифляндская............................... 1.195 — —
75 Киевская .............. ....................‘ 1.205 277 1.482
76 Черниговская ............................... 1.213 427 1.640
77 Полтавская . . . .  .............. 1.243 460 1.703
78
79

Саратовская..................... . . .
Оренбургская . - .....................

1.270
1.280 320 1.600

80
81

Харьковская........................  .
Гродненская . . . . . . . .

1.280
1.285

80 1.360

82 Воронежская..............  . . . 1.289 — — ’
83 Тамбовская ................................... 1.290 — —
81 Орловская . . . . .  .................... 1.297 43 1.340
85 Курская......................................... 1.360 —
86 Сыр-Дарьинская............................ 1.365 160 1.525
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87 Московская . . *................  . . 1.367
88 П о д о л ь с к а я ........................ .... 1.387 — —

89 Закаспийская .................................... 1.487 — —

90 Амурская . . .  ............................ 1 547 — —

91 Волынская ............................................ 1.555 216 1.771
92 П етр о гр ад ская .................................... 1.572 241 1.816
93 М и н ск ая ........................  ................ 1.576 — —

94 Херсонская ......................................... 1.605 256 1.861
95 Кубанская ............................................. 1.707 235 1.942
96 Самарская ............................ 1.893 53 1.946
97 Забайкальская . ............................ .2.026 — —

98 Донского Войска обл. - ................ 2.230 — —

99 Екатеринославская ............................ 2.450 426 2.876
100 Томская . . . . . .  ........................ 2.540 — —

101 П е р м с к а я ..................................... 2.830 — —

За последнее время весьма оживленно обсу­
ждается вопрос о железнодорожном строительстве 
на Севере России. Предполагается создание круп­
ных транспортных путей и включение в круг буду­
щего железнодорожного обихода богатейших лесных 
пространств Северной России.

В то же время выдвигается вопрос об -исполь­
зовании дремлющей ныне без всякого промедления 
ухтинской нефти, которая не разрабатывается и 
не вывозится в потребляющие районы единственно 
по отсутствию в Ухтинском районе всяких путей 
сообщения. По рельсовые пути на Севере придется
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осуществлять в довольно тяжелой обстановке. Они 
пойдут по безлюдным местам, по таким районам, 
о которых. имеется больше слухов и догадок, чем 
фактического о них данных. Строить эти пути все- 
таки необходимо. В особом совещании Фипавсово- 
Экономического Совета Комитета Государственных 
Сооружений была предложена по поводу проекта 
„Великого Северного Пути“ резолюция, в которой 
было сказано, что проектируемая железная дорога 
явится могущественным рычагом оживления всего 
Северного края Европейской России и возможно 
лучшей утилизации его естественных богатств. Та­
кова роль будущего Северного пути.

Но не одни железные дороги нужны Северу 
для того, чтобы разбудить в пем жизнь и исполь­
зовать его колоссальные богатства. С давних пор 
по Северу тонкой ниточкой тянется рельсовый путь, 
сое щняющий Среднюю Россию, Волгу (^Архангель­
ском и берегами Белого моря. Но влияние этой 
дороги на прилегающий район в высшей степени 
скромное. Вместе с тем, на Севере существуют свои 
пароходства, обслуживающие берега Двины и по­
бережье Белого моря и Ледовитого океана (Мурман), 
и все-таки наш Север не оживает,-не пробуждается, 
как это можно было бы ожидать. В чем же пре­
пятствие и за чем же собственно остановка. А

*
препятствие в том, что на Севере слишком велики 
безлюдные пространства. Край колонизуется слабо 
и даже наш богатейший Мурман, имеющий свои 
прекрасные рыбные и звериные промыслы, мало 
обитаем, несмотря на то, что па побережье сосед­
ней Норвегии, находящейся в таких же природных
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условиях, как и наш Мурманский край, давно осно­
валось многочисленное оседлое население, извле­
кающее большие выгоды из промыслов в Северном 
Дедовитом океане.

Надо притти к заключению, что транспорт и 
рельсовый путь успешно решают вопрос оживления 
края в том случае, когда в наличности готовы все 
другие решения этой задачи, т. е. имеется в обслу­
живаемом дорогой районе постоянное деятельное 
население, имеются очаги хозяйственной жизни, 
существуют хотя бы минимальные признаки про­
мышленного развития данной местности. Мы знаем, 
что в Америке железные дороги прокладывались в 
пустыне, и эта пустыня, оглашенная свистом паро­
воза, оживала, потому что на помощь делу прихо­
дили тотчас другие условия: колонизация пустую­
щих пространств, привлечение предприимчивых 
людей и проч. Надо сознаться, однако, что дело 
колонизации американских пустынь налаживалось 
легче, потому что .естественные условия там не 
были так суровы, как условия нашего крайнего 
Севера. У нас были счастливые случаи, но их не­
много, когда построенная по соображениям воен­
ного дела железная дорога обращалась в оживлен­
ную коммерческую линию, но было не мало и 
таких случаев, когда коммерческая дорога совер­
шенно не оправдывала своего назначения и оста­
валась малодеятельной.

Север давно нуждается в заселении его, но для 
этого нужен целый ряд систематически проведен­
ных мер и большие затраты. Конечно, эти затраты с 
годами вполне окупятся, так как главное естественное
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богатство Севера— его леса, станет предметом не 
только внутренней, но и международной торговли. 
Русскому лесу принадлежит виднейшее место на 
заграничных рынках и он расценивается очень 
высоко. Другое богатство Севера, рыба— далеко не 
использовано для внутренних рынков в той мере, 
как это было бы возможно. У нас в ходу больше 
норвежский рыбный товар, чем русский. Почему это 
происходит? Да потому, что у норвежцев Мурмана, 
при многочисленности местного оседлого населения, 
рыбные ловы и местное заготовительное хозяйство 
организованы так всесторонне и полно, как можно 
наладить у нас лишь в течение долгих годов самой 
неустанной деятельности.

Оживление Севера —  сложная задача, разре­
шение которой предполагает необходимость широ­
кого и подробного плана, как в области дорож­
ного строительства, так и в области колонизации, 
создания хозяйственных центров народной жизни 
и промыслового оборудования Мурмана. В других 
районах России, в центральных губерниях и на 
юге, при наличности густого оседлого населения, 
все эти задачи решаются легче, и там железная 
дорога, прорезавшая край, нередко сразу встречает 
все подходящие условия для своей полезной работы.

VII.

Железнодорожное строительство.
Правительству приходится теперь восполнять 

те пробелы в области путей сообщения, которые 
образовались за целые десятилетия, приходится
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взвешивать местные пужды, устанавливать связь 
северных областей с производительными районами 
средней и отчасти южной полосы России.

В итоге правительственных работ—обширный 
проект проведения новых железных дорог; среди 
которых есть линии первоктассного и, так сказать, 
самого насущного значения. Одной из таках линий 
является намеченная линия Москва— Донецкий бас­
сейн, имеющая целью обеспечить топливом Москов­
ский фабричный и Иваново-Вознесенский районы, где 
отсутствие угля и нефти вызвало уже большие затруд­
нения, сокращение и остановку Многих необходимей­
ших в обиходе всей страны заводов и фабрик.

Ознакомимся с выдвинутым на очередь планом 
железнодорожного строительства.

Управление по сооружению железных дорог 
составило длап железнодорожного строительства на 
два пятилетия. В ближайшее пятилетие (1919 — 
1924 гг.) к постройке первой очереди намечено 
29 линий по Европейской России с общим протя­
жением в 17.242 версты и 12 линий по Азиатской 
России с протяжением 9.860 верст. Кроме'того, в 
план первой очереди включена постройка железно­
дорожных веток протяжением до 3.000 верст. 
Всего протяжение железнодорожной сети первой 
очереди достигает 29.602 версты.

*

В  Европейской России .

Котлас — Сороки е протяжением 800 верст; 
Свпрь или З^анка — Вытегра— Котлас 8оО в.; 
К отлас— 05ь 850 в.; П е р ч ь — Печора 440 в.;
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Суда —  Петрозаводск (Москва —  Мурман) 500 в.; 
Ухта— Кострома или Кинешма— (Ухта — Москва) 
650 в.; Орел — Новгород 711 в.; Донецкий бас­
сейн— Москва 996 в.; выходы из Донецкого бас­
сейна к портам Азовского моря,, Ростову, Таган­
рогу и Мариуполю 450 в.; Орел— Лиман 520 в.; 
Харьков —Пенза—Инза 900 в.; Саратов— Азовское 
море с ветвью на Миллерово 950 в.; Козлов— 
Святой Крест 1.081 в.; Муром— Сасово—Тамбов, 
пересечение линий Святой Крест— Козлов и Харь­
ков— Пенза 410 в.; Кудьма— Велетьма 127 в.; 
Черусти— Рузаевка 886 в.; Лукоянов—■ Сасо*во и 
ветви к заводам 802 в.; Нея — Макарьев 82 в.; 
Кипешма —Нея 150 в.; Кострома—-Красноуфимск—  
Уфалей (Кыштым) 1.250 в.; Заволжская (Орен­
бург— Мантуров) 1.080 в ; Самара— Уральск 240 в.; 
дороги по южному склону Урала для обслуживания 
рудных местонахождений (Комаровского, горы Маг­
нитной и проч.) с выходом на Самаро - Злато­
устовскую жел. дор. па западе и Троицкую ж. д. 
на востоке 700 в.; Уфа— Иермь# (Куогур) 460 в*; 
Кискан —  Миас (Уфалей) 590 в.; Грачи — Тихо­
рецкая — Белореченская 450 в.; Райгородка — 
Недвиговка— Капеловская и Екатериподар—Туапсе 
485 в.; Армавир —Кар дон и к 160 в.; Перевальная 
(Тифлис— Владикавказ с продолжением до Святого 
Креста) 870 верст.

I

В  Азиатской России.

Уфалей (Кыштым)—район Томска 1.600 верст; 
Екатеринбург — Синайская и Шадрипск — Омская
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жел. дор. 800 в.; Саитково — Тобольск 180 в.; 
Кузнецк —  Кокчетав — Урал 2.200 в.; Петро­

павловск— Кокчетав 220 в.; Акмолинск—Спасский 
завод 250 в.; Барнаул — Кузнецк 250 в.; Слав- 
город— Семипалатинск— Верный 1.400 в.; Томск— 
Енисейск с ветвью на Ачинск 660 в.; Александров 
Гай — Эмба—Чарджуй 1.720 в.; Верный—Джар- 
кент— Кульджа 880 в.; Пишпек— Токмак— Иссык- 
куль 220 верст.

Во вторую и последующие очереди намечено 
сооружение следующих линий:

По Европейской России.

Протяжение.
Беломорская . . . .  .........................
Котлас П ерм ь....................................... 700 у у

Томаревка— Донецкий бассейн . . . 500 у у

Саратов— Славинск . . . . . . . 700 У )

Сасово—Саратов...................................... 400 п

Вятка— Чистополь.................................. 400 п

Самара— С аратов................................... 250 п

Лукоянов— Сасово и ветки к заводам. 850 п

Чистополь— Сургут........................................................................................... 160 у у

Уральск—Гурьев . . . . . . . 490 п

Гора Магнитная— Сара .................................................................. 250 УУ

Стерлитамак— Николаевск (Саратов), 
как продолжение Троицк— Стер­
литамак .  .......................................................................................................... 550 V

Кунгур— Чепца .  .  .  .................... 150 V

Кизель— Боткинский завод . . . . 550 Я

Глазов —  Удин— М едведка.................... 180 Г )
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V « Протяжение
Торговая—Дивное............................ . 250 верст.
Алят А стара . . •............................. 195 „
Второе соединение Карса с Закав-

казскими жел. дор........................ 850 „
Батум—Карс—Бугдашен..................... 850 „

Общее протяжение предполагаемых 
линий по Европейской России 
достигает.................... . . .  8.275 верст.

По Азиатской России.

Протяжение.
Урат— Еустанай—Кокчетав— Кузнецк 2.000 верст.
Семипалатинск— Буран V . .. . 
Выход от линии Петропавловск—Кок-

500 я

четав на север и на юг . . . 
Выход из Кузнецка на восток к одной

880 я

из станций Сибирской жел. дор. 1.000 п
Челябинск— Сибирская . . . . . . 120 я
Тюмень—Верхотурье . . . . . . 850 и
Николаевск на Амуре— Алексееве к . 900 »>
Термез—С арай .................................. .... 180 II
Иркутск— Усть-Илга . . . . . . 380 я
Верхнеудинск— К я х т а .........................
Соединение залива Св. Ольги с Уссу-

231 я

рийской жел. дор.......................... 250 я

6.241 верст.
По Азиатской России общее протя 

жение достигает........................
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Протяжение.
Протяжение первой очереди соста­

вляет ................................................  29.602 верст.
Протяжение линий второй очереди

д о сти гает ....................................... 17.516 „
Весь план железнодорожного строи­

тельства, рассчитанного на де­
сятилетний срок, достигает огром­
ной цифры в . . . . . . 4 7 .1 1 8 верст.

Сейчас существует еще довольно сложное поли­
тическое положение, так как на Севере России, где 
водворились англичане, так и на некоторых наших 
окраинах, временно отрезанных от русского влияния, 
и, копечно, среди перечисленных дорог есть линии, 
которым придется ожидать своего осуществления 
лишь в будущем, с отходом занятых областей об­
ратно к хозяевам страны. Но среди других линий 
находятся дороги первостепенного значения, соору­
жению которых решительно ничто не мешает. Таковы, 
например, дороги— к Волге, имеющие целью облег­
чить и ускорить поступление в Петроград и Северную 
область хлебных грузов Волжского района.

В числе задач, выдвинутых железнодорожным 
строительством, обращает на себя внимание гро­
мадностью плана, так называемый, „Великий Се­
верный Путь'': железная дорога Обь— Котлас—Мур­
ман— Петроград. Художником Борисовым и нор­
вежским подданным Ганневигом было возбуждено 
ходатайство перед правительством о предоставлении 
им концессии, т. е. права выстроить па известных
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условиях эту дорогу в интересах разработки при­
родных богатств прорезываемого ею края.

Особенности этого проекта таковы: предприни­
матели допускают возможность выкупа государством 
их предприятий не ранее 25-ти лет, испрашивают 
правительственную ссуду в 50 милл. руб*, выгова­
ривают себе право преимущественных заявок на 
все ископаемые в пределах дороги и их разработку, 
а также исключительное право па разработку Ухтин­
ского нефтяного района и громадных лесных пло­
щадей по линии дороги.

Все эти исключительные требования предпри­
нимателей были отвергнуты правительством, но за­
дачи, которые преследуют дороги, сохраняют свою 
силу и так или иначц „Великий Северный Путь“ 
является средством колонизировать наш пустующий 
Север, окраины Сибири и пачать разработку их гро­
мадных естественных богатств.

Великий Северный Путь обнимает линии: Обь— 
Котлас— Сорока, Котлас— Петроград (через ст.Звавка 
и гор. Вельсы) и Котлас— Устюг — Кострома.

Совет Народных Комиссаров, рассмотрев проект 
„Великого Северного Пути“, постановил:

1) Признать направление линии жел. дороги 
и общцй план постройки приемлемым.

2) Признать предоставление концессий предста­
вителям иностранного капитала с принципиальной 
точки зрения допустимым во всех тех случаях, когда 
только таким путем может быть достигнуто развитие 
производственных сил.

3) Данную концессию признать желательной и 
осуществление ее практически Необходимым.
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4) Для ускорения окончательного практического 
разрешения данного вопроса предложить соискателям 
представить доказательства основательности их ссылок 
на связи с союзническими и нейтральными пред­
приятиями и фирмами, способными финансировать 
дело, доставить необходимые материалы и оборудо­
вание и закончить постройку.

5) Поручить Комиссии, образованной при Высшем 
Совете Народного Хозяйства для рассмотрения дан­
ного концессионного договора, с пополнением состава 
ее представителями Народных Комиссаров: Финан­
сов, Земледелия, Юстиции и Военных дел, а также 
Всероссийского Совета - Профессиональных Союзов, 
в 2-х-недельвый срок представить окончательный 
проект договора, и

6) Поручить Народному Комиссару Военных Дел 
дать в 2-х-недельный срок обстоятельное заключение 
по данному проекту с военной и стратегической 
точки зрения.

Всероссийский Совет Профессиональных Союзов, 
в общем одобривший проект концессии, в совмест­
ном совещании своих представителей с представи­
телями Высшего Совета Народного Хозяйства, рас- , 
смотрел подробно все условия концессии, касающиеся 
рабочего вопроса. Производственные союзы железно­
дорожников, лесоводов и деревообделочников обра­
тили внимание на право концессионеров пригласить 
на работы 15°/о иностранных рабочих и ре­
шили высказаться с своей стороны по этому по­
воду.

♦
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VIII.
Морские пути.

Морские сообщения, будучи средством не только 
внутренних, но и международных сношений, зани­
мают в обиходе каждого государства особое место, 
давая неограниченный простор внешней торговле, 
и способствуют приливу золота в страну за выво­
зимые отечественные продукты.

Напрасно утверждали в прежние годы, что Россия 
страна континентальная, т. е. опирающаяся только 
на внутренние сухопутные сообщения, и что ши­
рокие морские сношения ей непосильны и для нее 
обременительны. События показали, какая в этом 
была ошибка.

Прежде всего Россия была далеко не так слаба 
в морском деле, как об этом кричали. Правда, флот 
ее немногочислен и не может итти в сравнение с 
настоящими ^морскими странами, - каковы Англия, 
Норвегия, Франция или Германия до войны, но те 
ячейки морского дела, которые создались у нас, 
были глубоко жизнеспособны и при всех неблаго­
приятных для морского дела условиях развивались 
и крепли довольно быстро. Наш торговый флот до 
войны заметно разростался, обзаведясь первокласс­
ными пароходами последних усовершенствованных 
конструкций.

Замечательно, что флот наш, достигнув довольно 
значительного развития в южных морях, сравни­
тельно медленно развивался на Балтийском море, 
которым почти всецело завладела Германия, на­
ладив и наше собственное снабжение иностранными
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товарами из Гамбурга. Благодаря силам своего 
флота, немцы явились неизменными посредниками 
во всех наших сношениях с внешпим миром: они 
перепродавали за границу наши товары и вместе с 
тем необходимые нам предметы ввоза не только из 
Германии, но и из других стран—Англии, Норве­
гии— мы получали из немецких рук. Выходило 
так, что, при комиссионных услугах немцев, нам 
незачем было иметь собственный торговый флот на 
Балтийском море,

В южных морях и в океанском плавании паше 
морское дело встречало неизмеримо большой про­
стор, и у нас появились свои постоянные морские 
линии и на Ближний и Дальний Восток, которые 
обслуживали срочные пароходы Русского Общества 
пароходства и торговли и Добровольного флота. 
Наконец, у нас появилась своя эмигрантская линия 
в Америку, приобревшая в короткое время ряд 
больших океанских пароходов.

Так продолжалось дело до войны.
Война внесла бесчисленные потрясения в мор­

ское дело. Кроме судов, потопленных германскими 
минами и захваченных неприятелем, мы много по­
страдали на собственной неудачной системе рекви­
зиции судов для военных надобностей— системе, 
практиковавшейся старым правительством. Реквизи­
ровались все суда без разбора и без соображения 
о том, насколько они будут пригодны и полезны 
в условиях войны. В конце ковцов, в распоряже­
ние старого правительства поступила такая масса 
морских пароходов, что многим из них не нашлось 
даже никакого применения. Опи стояли.без дела



месяцами и годами и оставались без всякого над­
зора, машины на них ржавели и портились.

Когда нынешнее правительство получило этот 
флот в свое распоряжение, оно увидело ужасающую 
картину: вместо исправных, работоспособных паро­
ходов в его руках были калеки и инвалиды, тре­
бовавшие прежде всего капитального ремонта. Но 
после войны, внесшей потрясение во всю .нашу 
промышленность, мы были крайне стеснены и в 
средствах судового ремонта и наш торговый флот, 
только что отбывший военно-судовую повинность, 
принужден был в значительной своей части оста­
ваться беспомощным и неработоспособным.

Будь у нас больше средств ремонта, мастер­
ских, доков, этот флот быстро воспрянул бы по­
тому, что Главод^ которому вверены Советским пра­
вительством судьбы торгового флота, нужно отдать 
ему справедливость,— не жалеет средств на воссозда­
ние флота, и лишь только выяснилась необходимость, 
ассигновал на этот предмет десятки миллионов рублей.

После тяжелого угара войны наступают все- 
таки добрые признаки возрождения наших морских 
сообщений. На Черном море движение уже рабо­
тают пароходы, а с пробуждением Балтийских пор­
тов начнется судоходная жизнь и на Балтике.

>
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Вообще, как в железнодорожном деле, так и 
в речном и морском, после пережитых тяжелых 
испытаний, надо надеяться, наступит время бодрой 
работы в интересах широких народных масс.
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