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Вопросу оЬъ о5ору9о6ан!и леЭоколомъ fif- 
хангельскаго порта.

Вопросу о продлен1и навигащи въ Архангельскомъ порту въ по­
следнее время удалялось усиленное впиман1е м'Ьстными деятелями, счи­
тающими интересы порта близкими себ'Ь. На необходимость и возмож­
ность продлить навигацюнный пер1одъ въ порту указывала неоднократ­
но местная печать; возможность продлен1я зд^сь навигащи признана 
м^стнымъ городскимъ самоуправлен1емъ и Обществомъ изучен1я Рус- 
«каго С'Ьвера; такого же рода MH-bHie высказывалось и представителями 
портовой администрацш.

Способовъ продлить навигащю въ Архангельскомъ порту указы­
вается обыкновенно два: бол^е радикальный и бол^е дорогой—устрой­
ство аванъ-порта въ усть’Ь р. С'Ьверной-Двины— и мен-Ье радикальный, 
но зато бол^е легко осуществимый—оборудован1е порта пароходомъ-ле- 
доколомъ.

Усил1я м’Ьстныхъ деятелей привлекли вниман1е къ Архангельскому 
порту и въ бол'Ье отдаленныхъ кругахъ. О продлен1и зд^сь навигащи 
заговорили въ столичной печати, на съездахъ. Вопросъ этотъ былъ при- 
знанъ очереднымъ въ правительственныхъ учрежден1яхъ.— Практическимъ 
результатомъ всего этого является выработанный министерствомъ тор­
говли и промыщленпости проектъ устройства для Архангельскаго порта 
ледокола, стоимость котораго въ проект'Ь исчислена въ 400.000 руб. и 
ежегодное содержаи1е въ 102.060 руб.

B03HHKH0B6Hie этого проекта на первый взглядъ вполн'Ь естествен­
но: съ одной стороны, снабжеще порта ледоко.юмъ признается наибо- 
л'Ье легкимъ средствомъ удовлетворить желан1я м'Ьстныхъ д'Ьятелей, за- 
интересованныхъ въ серьезномъ улучщен1и порта; съ другой стороны, 
при существован1и .тедоколовъ въ портахъ такихъ бол’Ье южныхъ мо­
рей, какъ Балийское и даже Черное, является, невидимому, логически 
необходимымъ им'Ьть .тедоколъ и въ рас1Ю.1 0 женномъ гораздо с^верн^е 
Архангельскомъ порту. Отсюда и предпо.тагаемые разм'Ьры ледокола 
(180 фут. длины, 46 фут. щирины и 14— 15 фут. осадки), д'Ьлающ1е его 
по величин’Ь вторымъ посл-Ь „Е рм ака“ .

Но, если при оц^нк-Ь этого проекта им'Ьть все время въ виду осо­
бенности Арханге.1 ьскаго порта, то связанныя съ постройкой ледокола 
ожидан1я и возлагаемыя на него надежды, по нащему мн^нш , нельзя 
не признать преуве.тиченными.

Весною Двина очищается отъ своего р'Ьчного льда значите.чьно 
раньше (на дв'Ь и на три недели), ч'Ьмъ горло Б'Ьлаго моря освобож­
дается отъ нанесенныхъ весенними в'Ьтрами по.пярныхъ льдовъ. Для ра­
боты въ порту лелоколъ тогда не нуженъ .Въгор.и'Ь же Б'Ьлаго моря даже 
самый сильный ледоколъ едва ли сможетъ быть полезнымъ; движимый 
быстрыми въ этой части моря приливами и отливами, ледъ, раздвину­
тый .тедоколомъ, скоро сомкнулся бы позади него. Съ большимъ тру' 
домъ ледоколу, быть можетъ, удавалось бы проводить по одному па­
роходу, но поддерживать правильное движение тамъ онъ, безус.ювно, не 

состояши.



Осенью, когда выходъ изъ Б'Ьлаго моря бываетъ долгое время сво- 
боленъ поатЬ замерзан|'я Двины, для работы ледокола также им'Ьются 
серьезныя препятств1я: сильные и постоянные морозы, большая террп- 
Topin порта, полная замкнутость его и недоступность для морского вол- 
нен!я и, главное, узость и извилистость р-Ьки Маймаксы, гд-Ь проекти­
руемый ледоколъ не везд-Ь сможетъ даже повернуться.

Но прод.’1ен1е навигад1и, если даже считать, что оно будетъ достиг­
нуто при ледокол-Ь, еще не достаточно. Оно важно не caiao по себ15, а 
лишь постольку, поскольку обезпечитъ ра.звит1е торговой деятельности 
порта, поскольку увеличить, какъ вывозъ черезъ портъ отечественныхъ 
продуктовъ, такъ и ввозъ иностранныхъ. И вотъ, если вопросъ о ледо- 
кол-Ь для Архангельскаго порта обсуждать съ этой точки sp-bnin, то 
польза, ожидаемая отъ него, представ.дяется еще бол^е сомнительной.

Г.давный видъ торговли черезъ Архангельск1й портъ составляетъ 
экспортъ. Импортъ въ общемъ торговомъ оборот-Ь порта составляетъ 
пока ,1 ишь незначительный процентъ и въ продлен1и навигац1и нисколь­
ко не нуждается (большая часть пароходовъ приходитъ въ Архан- 
гельскъ съ балластомъ).

Экспортъ Архангельскаго порта разделяется на сл^дугопия глав­
ный категор1и: х-Ибные грузы, смольные товары и разные виды л^с 
ныхъ грузовъ.

Главная часть вывозимаго изъ Архангельска хл^ба идетъ изъ Си­
бири до ст. Котласъ по жел. дороге и дальше по р-Ьке С.-Двине. К аж ­
дый годъ изъ Сибири черезъ Архапгельскъ вывозится только х.1 ебъ 
нрошлогодняго урожая, такъ какъ хлебъ урожая тег(уш;аго года на ст. 
Котласъ можетъ быть доставленъ лишь noc.iie закрыт1я навигации на р. 
С. Двине, вне пределовъ действ1я ледокола. Ызъ Кот.даса же, перези- 
мовавш1й тамъ, х.Нбъ успеваетъ прибыть въ Арханге.дьскъ задол­
го до закрыня навигац1и въ порту, обыкновенно не позже августа. Зна­
чительная часть x.ie6a, идуш;ая къ Архангельску черезъ ст. Урочь, 
с е в .  жел. дорогъ, въ виду отсутств1я на ст. А рхангельскъ—пристань 
приспособлен1й по выгрузке, начиная отъ Вологды, также идетъ воднЫхМЪ 
путемъ. Но и эти грузы, въ виду неблагоустройства этого пути вт. его 
современномъ состоян1и, неблагоустройства особенно чувствптельнаго 
въ позднюю осень съ ея темными, длинными ночами,—после августа 
прибываютъ въ Архапгельскъ лишь въ крайне незвачите.эьномъ коли­
честве .— Въ 1909-мъ году, когда, вс.1едств{е высокаго урожая пшеницы 
въ Сибири, х.1 ебный экспортъ черезъ Архапгельскъ былъ особенно ве- 
ликъ, привозъ хлебныхъ грузовь въ Архапгельскъ по р. С ев. Двине 
по отдельнымъ месяцамъ распределялся такимъ образомъ: въ мае 54,7®/о, 
въ irone 16,6«/о, въ 1ю.1е 19,2°/о, въ сентябре 2,5«/о и въ октябре 0,7®/о, 
при чбхмъ главную массу сентябрьскихъ и октябрьскихъ грузовъ соста­
вляла ржаная мука, прибывающая въ Архапгельскъ не для вывоза за 
границу, а д.тя нуждъ населешя губерши.

По же.дезной дороге х.дебные грузы, если и могли бы прибывать 
въ количестве, требующемъ д.1 я вывоза ихъ за границу продлен1я па- 
вигащи, то лишь после устройства элеватора и углублен1я фарватера у 
ст. Архапгельскъ— пристань. При настоящемъ же отсутствш приспособ- 
лешй по выгрузке изъ вагоновъ, при необходимости подвозить х.1 ебъ 
со станцш къ пароходамъ въ баржахъ, хлебные грузы съ жел. дороги 
въ общей массе вывозимаго черезъ Архапгельскъ за границу хлеба со- 
ставляютъ лишь ничтожную частицу.



Значитъ, для экспорта изъ Архангельска хл’Ьбныхъ гру- 
зовъ, при оставлен1и въ сил'Ь прочихъ условШ д15ятельности Архангель- 
скаго порта, главнымъ образомъ, при оставлеп!и неудовлетворенной по­
требности порта въ новыхъ под’Ьздныхъ путяхъ, въ продлен!и навига- 
щи надобности н'Ьтъ. Распред’Ьлеи1е хл1;бнаго вывоза изъ Архангельска 
по м-Ьсяцамг вполн'Ь подтверждаетъ это наше MH-feHie: въ томъ же 1909-мъ 
году всЬ хл’Ьбпые грузы, предназначенные къ вывозу за границу, бы­
ли отправлены изъ Архангельска въ первые четыре м-Ьсяца навигащи. 
Н а сентябрь осталось всего 0,37о оощаго хл-Ьбнаго вывоза, а въ октяб- 
Р’Ь уже не было вывезено ни одного пуда.

Вывозимые черезъ Архангельскъ смольные товары также прибыва- 
ютъ въ лрхангельскъ почти исключительно р’Ьчнымъ путемъ. Пер1одъ 
смолокурен1я на С-Ьвер^ заканчивается въ апр^л’Ь. Такъ какъ большая 
часть смольныхъ товаровъ заготовляется по берегамъ мелкихъ р’Ькъ - 
р’Ьчекъ, сплавъ по которымъ въ лФтнее время, всл15дств1е ихъобмгиЬе 
н1я, невозможенъ, то заготовленные за зиму смольные товары отпра­
вляются къ Архангельску еще до спада весенней воды и в1. первой по- 
ловин-Ь л-Ьта успр’Ьваютъ прибыть въ Архангельскъ. Пм'Ья смольные 
товары въ порту уже въ первой половин’Ь аавигацшннаго пер!ода, эк­
спортеры ихъ, естественно стараются и отправить ихъ за-границу воз­
можно раньше. Къ этому экспортеровъ нобуждаетъ и желан1е быстрее 
реализовать затраченный на товары капиталъ и опасность убытка отъ 
л'Ьтней утечки товаровъ при оставлен1и ихъ неотправленными до по.'̂ д- 
ней осени. Да и запроданы за-границу смольные товары бываютъ, боль­
шей частью, еще до открыия навигац1и.

Остаются л-Ьсные грузы. Вывозимые изъ .А.рхангельскал’Ьсные гру­
зы подразд'Ьляются на сл'Ьдующ1е виды: а) л’Ьсъ въ кругломъ вид-Ь 
(бревна), б) мелк1й л'Ьсъ (дрова, балансы, шахтовыя подпорки и проч.) 
и с) пиленый Л’Ьсъ.

Л'Ьсъ въ кругломъ вид’Ь прибываетъ въ Архангельскъ иск.точи- 
тельно водою, въ плотахъ. Такъ же, какъ и смольные товары, онъ вы ­
гоняется на С’Ьверную Двину изъ мелкихъ р’Ькъ и р’Ьчекъ и потому 
такъ же въ Архангельскъ онъ усп-Ьваетъ прибыть въ первой полови- 
н-Ь навигащи. Р азъ  онъ прибываетъ такъ рано, влад’Ьльцамъ его н'Ьтъ 
никакого расчета оттягивать отправку до самыхъ посл'Ьднихъ дней на- 
вигащи: поздняя отправка увеличивала бы ихъ расходы за караулъ л^- 
•са. увеличивала бы опасность разбоя плотовъ во время осеннихъ по- 
годъ; осенью обходится дороже погрузка, а главное— повышаются мор- 
CKie фрафты и прем!я за застрахован1е груза.

Вывозимый изъ Архангельска мелшй .Л'Ьсъ (дрова, балансы ш ах ­
товыя подпорки и проч.) большею частью поступаетъ въ портъ съ вер- 
ховьевъ С'Ьверной Двины и частью съ мЬстныхъ л’1:сныхъ биржъ въ ви- 
д'Ь отбросовъ, получающихся при обработк'Ь крупнаго л'Ьса. Л ’Ьсъ, по- 
ступающ 1’й воднымъ путемъ, заготовляется въ предыдущую зиму и за- 
т ’Ьмъ сплавляется къ Архангельску частью въ плотахъ, а главнымъ об­
разомъ въ судахъ (баржахъ). Держать въ Архангельск’Ь этотъ видъ 
л'Ьсныхъ грузовъ невыгодно и опасно по указаннымъ уже выше при- 
чянамъ. Для достаточно ранней отправки л'Ьса, прибывающаго въ бар­
жахъ, им'Ьется и другое побудительное обстоятельство; судовлад’Ьльцы 
стараются освободить баржи для того, чтобы использовать ихъ въ пе- 
ревозкахъ новыхъ гру.зовъ, и, во всякомъ случа'Ь, суда должны быть 
•освобождены отъ грузовъ настолько заблаговременно, чтобы усп’Ьть до
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пачала заморозковъ прибыть въ м’Ьста зимнихъ стояпокъ, находящ1яся 
па большомъ разстоян1и отъ Архангельска.

Пиленый .тЬсъ, по времени распиловки, бы ваетъ2-хъ родовъ: л^съ 
зимней распиловки, обнимающей 8 —9 ти м’Ьаячный пер1одъ сь сентяб­
ри— октября 110 ап р ^ л ь-м ан , и л1съ л^зтией распиловки. Л'Ьсъ зимней 
распиловки весь готовь къ отпранк'Ь уже въ нача.гЬ навигац1и 
Л-^съ летней располовки также монсетъ вывозиться, по м-tp'b его распи 
ловки и просушки. Такимъ образомъ, для трехъ-пятинед'Ьльнаго nepio 
да, на который, предполагается, ледоколъ продлитъ навигащю въ Ар 
хянгельскомъ порту, остается лишь л1;съ поздней осенней распиловки 
Но къ oTnpaBKt этого л'Ьса имеются громндныя препятств1я, д'Ьлающ!я 
ее экономически невозможной.

Осенняя погода сильно замедляетъ просушку л1зсз, распиленнаго 
въ сентябр’Ь и октябр-Ь. И теперь, когда л1зсъ сентябрьской и октябрь­
ской распиловки совсЬмъ не попадаетъ за границу, преобладающая часть 
рекламац1й заграничныхъ покупателей относится къ отправкамъ посл'Ьд- 
ИЯГГ1 пер10да навигации. При отправкахъ-же товара болЬе поздней р ас­
пиловки неизб^зжныя скидки и бонификац!и значительно уменьшили бы 
выгоду этпхъ отправокъ.

Съ 1 го октября новаго стиля прем1я за страхован1е иностранныхъ 
пароходовъ, г.тавпымъ образомъ, англ1йскихъ, повышается на 1®/о, что 
составляетъ около 1000—2500 руб. за рейсъ на пароходъ, а съ 1-го но­
ября новаго стиля большинство заграничныхъ страховыхъ обществъ со­
вершенно отказывается страховать пароходы, идупце въ Б1зломорск1е 
порты.

Подъ вл!яЕЙемъ этого и подъ вл1ян1емъ ряда другихъ причинъ, въ 
конц-Ь сентября и въ октябр-Ь значительно дорожаютъ морсше ф рахта.

Прем1я за страхован1е морскихъ грузовъ, отправляемыхъ изъ А р ­
хангельска, со второй половины сентября быстро поднимается; въ этомъ 
году посл'Ь 30-го сентября она дошла до 3®/о за страхован1е тюремнаго 
груза и до 9о/о—палубпаго.

Съ 1 го октября н. ст. гол 1андск1е пароходы переходятъ на зимнюю 
марку и грузятся на 6—9 дюймовъ меньше, что составляетъ около V '»— 
Vi2 грузоподъема парохода при погрузк^; л'Ьсныхъ матер1а.товъ, требую­
щей Д.ЧЯ полной осадки парохода высокаго палубнаго груза.

Съ 18-го октября н. ст. пароходы, идущ1е въ великобритансше 
порты, не им'Ьютъ права загружать палубу выше 7-ми футовъ. Такъ 
какъ пароходы обыкновенно загружаютъ палубу лесными матер1алами 
до высоты въ 18—19 фут., то посл'Ь 18-го октября н. ст. эти пароходы 
должны уходить съ недогрузомъ въ 7 2 — ^ 8  всего палубнаю груза, что 
составляетъ около '/в части всего груза парохода.—Естественно, что 
ф рахтъ ,н е полученный за недобранный грузъ, падаетъ па грузъ, приня­
тый въ уменьшепномъ ко.тичеств'Ь,—и морской фрахтъ, для повышен1я 
котораго осенью имеется и безъ того достаточно причинъ, повышается 
еще больше.

Наконецъ, погрузка въ конц'Ь октября и въ ноябре, при мороз1;, 
часто при cB'bri, должна идти значительно медленп'Ье и стоить значи­
тельно дороже, ч'Ьмъ M ente поздняя погрузка.

Все это вм'Ьст'Ь взятое ложится настолько большими расходами на 
товаръ, что для экспортеровъ будетъ выгоднее оставить у себя товаръ 
до новой навигащи, и если-бы они и стали пользоваться помощью ле­
докола, то, очевилно, лишь въ т’15хъ немногихъ случаяхъ, когда почему- 
либо не усп'кли отправить раньше запроданный по контракту товаръ.
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Въ 1909 г. изъ общаго количества л'Ьсныхъ грузовъ, вы везенны хъ. 
изъ архангнльсяаго порта за-границу, на сентябрь приходилось 17,9'’/о 
и на октябрь 14,85. Но посл-Ьдияя цифра нуждается въ той оговорк4>, 
что октябрьск1й вывозъ относится не ко всему октябрю, а лишь къ пер­
вой половин^ его, и даже лишь къ первымъ десяти днямъ.

Весь экспортъ Лрхангельскаго порта въ .1909 г. по отд'Ьльнымъ мй- 
сяцамъ распределяется такимъ образомъ: в ь  первые З'/а м'Ьсяца нави- 
гащи вывезено 81,4®/о и въ посл'Ьдпихъ два м'Ьсяца 18 ,6% , опять таки 
съ тою оговоркой, что во второй половин^ октября “/о вывоза понижа­
ется до нуля.

Указанныя выше затруднен1я и неудобства позднихъ отправокъ, 
какъ Д.1Я отправителей, такъ и для пароходов.гадФльцевъ, им-Ьютъ на­
столько важное 3na4eHie, что даже существующ1й навигащонвый нершдъ. 
въ Архангельскомъ порту используется не вполн’Ь: noc.i-bflHie пароходы 
изъ порта ежегодно уходятъ значительно раньше д^зйствительнаго пре- 
кращен1я навигащи, т. е. замерзан1я Двины.

Проектъ устройства ледокола также говорить о всЬхъ этихъ за- 
труднеп1яхъ въ конц'Ь навигащоннаго першда въ Архангельскомъ порту. 
Авторамъ его изв’Ьстны и доропе фрахты въ конц-Ь навигац1и, и отказъ 
страховыхъ обществъ страховать пароходы, идущ1е въ Б-бломорсше 
порта, дольше, ч'Ьмъ до 1-го ноября нов. сти.чя и фактическое прекра- 
щен1е навигащи задолго до замерзан1я Двины. Все это проектъ объяс- 
няетъ, именно, отсутств1емъ ледокола. Но такое объяснен1е, по нашему 
м н ^вш , нельзя признать правильнымъ: для выхода въ море въ начал4 
ледостава вполн’Ь достаточно собственныхъ силъ парохода, или, въ край- 
немъ случа'Ь, т^хъ  пароходовъ ледокольнаго типа, которые им-Ьются въ 
управлеши порта и въ управлен1и работъ по улучшешю порта, и если 
пароходы уходятъ ивогда задолго до ледостава, обычно въ половип'Ь ок­
тября, то, очевидпо, потому, что половина нашего октября какъ разъ 
совнадаетъ съ пачаломъ новыхъ тяжелыхъ услов1й страхован1я парохо­
довъ. Но та или иная высота прем1й за страхован1е пароходовъ зави- 
ситъ исключительно отъ количества авар1й по пути къ данному порту, 
а, въ пред'Ьлахъ Архангельскаго порта, насколько намъ изв-Ьстно, не 
было еще ни одной авар1и, причиненной ледоставомъ.

И зъ изложеннаго ясно, по нашему мн'Ьв1ю, что для экспорта изъ 
Архангельскаго порта въ его настоящихъ разм^зрвхъ сушествуюшая про­
должительность навигащи достаточна, и ужъ ни въ коемъ случа'Ь нельзя 
над’Ьяться, что ледоколъ прибавить къ существующему грузообороту 
порта 10 миллюновъ пудовъ, какъ предполагается въ проект-Ь ледокола. 
10 миллюповъ пудовъ, по перевод'Ь количества пудовъ на число паро­
ходовъ, равносильно 70 пароходамъ; но, если даже на сентябрь м’Ьсяцъ, 
обыкновенно, приходится не больше 60— 70 пароходовъ, то расчиты­
вать на такое количество пароходовъ въ порту посл'Ь ледостава, оче­
видно, н'Ьтъ основан1й. Да и грузовъ для иихъ ке наберется.

Мы произвели опросъ капитановъ адреоованныхъ къ намъ *)  па­
роходовъ о необходимыхъ, по ихъ мнtнiю, улучшешяхъ въ Архангель­
скомъ порту, и вс'Ь они признаютъ устройство для порта ледокола въ
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такомъ вид-Ь, какъ ояъ проектируется, совершенно безполезнымъ. П ере­
ходя отъ аргументовъ научно-экономическихъ къ аргументамъ житейска- 
го характера, капитаны, между прочимъ, говорятъ, что, если-бы въ Л р- 
хангельск'Ь чувствовалась потребность въ продленш навигац1и, то мест­
ный биржевой комигетъ не выработалъ бы такихъ обычаевъ порта, изъ- 
за  которыхъ пароходамъ приходится стоять з д ^  гораздо больше вре­
мени, ч’Ьмъ въ заграничныхъ портахъ.

Продление навигашоннаго периода вь  Архангельскомъ порту им-Ьло 
бы смыслъ, съ экономической точки зр'Ьн1я, лишь въ случа'Ь значитель- 
наго увеличен1я количества грузовъ, прибывающихъ въ Архангельскъ 
въ конц-Ь навигац1и для вывоза-за границу. Но для этого увеличен1я не- 
обходимъ ц’Ьлый рядъ услов!Й, изъ коихъ главныя: улучшен1е
подъ'Ьздныхъ путей къ Архангельскому порту и улучшен1е складочныхъ 
операц1й съ разными товарами въ порту. Выражаясь бол'Ье опред'Ьлен- 
но, необходимо предварительно улучшить судоходныя условия на p tK t  
С-Ьверной Двин-Ь и ея главныхъ притокахъ, чтобы ручные пароходы въ 
течен1е всей навигац1и могли брать полный грузъ и не были вынуждае­
мы повышать обычные фрахты до той степени, при которой фактиче­
ская возможность отправки товаровъ теряетъ экономическ1й интересъ для 
отправителя. Необходимо переложить узкую колею на участк-Ь Урочь- 
Архангельскъ, С'Ьверныхъ жел’Ьзпыхъ дорогъ, на широкую, дабы лишняя 
перегрузка товаровъ въ Вологд-Ь не отвлекала грузы сибирскаго и перм- 
ско-вятскаго района отъ Архангельска къ Петербургу. Ещ е лучше было- 
бы провести къ Архангельску новую жел-Ьзную дорогу изъ Сибири, о 
чемъ ходатайствуютъ вс-Ь обществеаныя организацж Архангельска. Н 
обходимо устроить элеваторъ для хл'Ьбныхъ грузовъ, прибывающихъ по 
жел'Ьзной дорог'Ь, такъ какъ только при существован1и элеватора стан- 
щя Архангельскъ-пристань можетъ стать въ т-Ьсную связь съ экспор- 
томъ Архангельскаго порта, чего теперь н^тъ, и привлечь къ А рхан­
гельску х.а'Ьбные грузы посл-Ь закрыт1я навигащи въ верховьяхъ С-Ьвер- 
ной Двины. Необходимо также устроить зернохранилище для хл'Ьбныхъ 
грузовъ, прибывающихъ р'Ьчнымъ путемъ, хотя, по природнымъ своимъ 
услов1ямъ, Архангельсшй портъ не представляете препятств1й для выво­
за ихъ и въ существующей пер1одъ навигащи. Необходимо устроить 
л-Ьсную биржу въ порту: до устройства такой биржи вывозъ л-Ьса че- 
резъ Архангельскъ въ сколько пибудь крупныхъ разм'Ьрахъ возможенъ 
лишь для м'Ьстныхъ архангельскихъ фирмъ, им'Ьющихъ свои собствен- 
ныя биржи. ВсЬ же не м-Ьстные эпспортеры и даже м'Ьстные, но мев^е 
крупные, не им'Ьющ^е своихъ биржъ, должны для склада н сортировки 
своихъ л-Ьсныхъ матер1аловъ или арендовать биржи у в.дад'Ьльцевъ .тЬ- 
сопильныхъ заводовъ, что обходится дорого и въ большинств’Ь с.дучаевъ 
невозможно, или держать свой .т-Ьсъ на вод-Ь въ плотахъ, что соединено 
съ большими неудобствами и съ рискомъ потери л-Ьса и обходится въ 
конц'Ь концоЬъ не дешевле арендован1я биржи. И зъ-за отсутств1я л-Ьс- 
ной биржи въ Архангельск'Ь, какъ намъ и з в ^ н о ,  недавно открывш1й- 
ся большой лесопильный заводъ въ Перми, несмотря на установленный 
для л^сныхъ грузовъ исключительно льготный тарифъ на участк'Ь Нермь- 
Вятка-Котласъ, Пермской жел'Ьзной дороги, и несмотря на возможность 
пользоваться водпымъ путемъ между Котласомъ и Архангельскомъ, 
заключилъ контрактъ на экспортъ продуктовъ своей распиловки не 
черезъ Архангельскъ, а черезъ С.-Петербургъ.
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Необходимость всЬхъ отм^ченныхъ Л'Ьропр1ят1й (какъ и 
многихъ изъ указываемыхъ ниже) засвид’Ьтельствована г. начальникомъ 
управлен1я работъ по улучшен1ю Архангельскаго порта въ его „П ояс­
нительной записк'Ь къ улучшен1ю Архангельскаго порта“ , и мы зд'Ьсь 
утверждаемъ, что съ экономической точки sp-bHiH немедленное п роведете 
ихъ въ жизнь безусловно важнее оборудован1я порта ледоколомъ про- 
ектируемзго типа.

Но и перечисленныя выше M tp o n p ia iia  будутъ способны привлечь 
новые грузы къ Архангельску въ концФ. навигац1и лишь при услов1и 
достаточно выгоднаго ихъ вывоза отсюда. А  эта выгодность однимъ 
продлен!емъ навигагци обезпечена быть не можетъ, ибо выше мы виде­
ли, какъ тяжелы услов)я поздней отправки товаровъ изъ Архангельска. 
PJ потому, прежде заботъ о продлен1и навигации въ Архангельскомъ 
порту, гораздо важ нее, по нашему мн'Ьнш, позаботиться о бол-Ье про- 
дуктивномъ и безопасномъ использо«ан1и суш,ествующаго навигацюнна- 
го пер1ода въ порту, особенно во второй его половин’Ь, такъ какъ толь­
ко этимъ путемъ возможно понизить морские фрахты и страховую пре- 
м1ю для грузовъ, отправляемыхъ изъ Архангельска, что и слулгитъ глав- 
нымъ ycлoвieмъ для развит1я торговой д-Ьятельности порта. Бъ качеств-Ь 
м'Ьръ къ наибол'Ье продуктивному и безопасному использован1ю суще- 
ствующаго пер1ода навигап;1и въ Архангельск-Ь мы бы П{1едложили 
сл-Ьдующее:

'.S.
^  Сод'Ьйств1е импорту въ Архангельск1й ппртъ. Уреличе1н е его по- 

низило бы фрахты д.пя вывозимыхъ изь Архангельска товаровъ, такъ 
какъ высота этихъ фрахтовъ въ настоящее время въ значительной сте­
пени объясняется необходимостью для пароходовлад'Ьльцевъ оправдать 
ими и расходы во время рейсовъ въ Архангельскъ, куда пароходы 
идутъ, по большей части, съ балластомъ. Импортъ черезъ Архангельскъ, 
пока небольшой, все-же обнаруживаетъ тенденшю къ увеличен1ю. Гео­
графическое положен1е Архангельска, какъ транзитнаго пункта для гр у­
зовъ. идущихъ въ Сибирь, вполне лопускаетъ развит1е импорта черезъ 
него до уровня существующаго экспорта и выше. И мы видимъ, что, 
д'Ьйствительно, Архангельскимъ портомъ пачинаютъ пользоваться для 
грузовъ, идущихъ въ Сибирь. Такъ, въ навигац1ю текущаго года че- 
резъ Архангельскъ прошло изъ-за границы на Богословск1е горные з а ­
воды около 800.000 пуд. кокса, который раньше весь шелъ черезъ дру- 
rie порты. Необходимо устранить препятств1я, мfjшaющiя развит1ю им­
порта. Зд-1сь опять таки приходится указать па необходимость улучше- 
шя услов1Й судоходства на р'Ьк’Ь Северной Двин^ и на необходимость 
соединеп1я Архангельска железной дорогой съ Сибирью. Что касается 
самаго порта, то въ немъ, въ первую очередь, с.т'Ьдуетъ ускорить вы­
грузку товаровъ на таможенной пристани и упростить таможенный ос- 
мотръ привозимыхъ грузовъ, такъ какъ время, которое теперь парохо- 
дамъ, приходящимъ сюда съ грузомъ, приходится терять изъ-за фор­
мальностей таможеннаго осмотра и изъ-за медленной выгрузки, настоль­
ко велико, что иногда выгоднее отправить иароходъ въ Архангельскъ 
съ балластомъ, ч'Ьмъ съ грузомъ товаровъ. Безусловно необходимо увели­
чить и такъ оборудовать таможенную пристань, чтобы у нея могли вы ­
гружаться одновременно и вс^мв своими лебедками, по крайней м'Ьр'Ь, 
два большихъ парохода. Необходимо также, чтобы существующая при 
таможн-Ь для разгрузки пароходовъ артель рабочихъ-дрягилей работала 
бол-Ье интенсивно. Лучше всего было-бы, если-бы для работъ этой ао-
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тели были установлены обязательныя минимальныя нормы, существую- 
Щ1Я для всЬхъ другихъ работъ въ порту.

Должны быть приняты м’Ьры къ сокрагценш времени, которое тра­
тится пароходами въ Архангельскомъ порту при нагрузк-Ь. Сл'Ьдовало бы 
прежде всего увеличить установленную биржевымъ комитетомъ суточную 
норму для погрузки пароходойъ. Существующ]’я нормы, какъ для л^сныхъ, 
такъ и для прочихъ грузовъ, почти вс'Ь малы и, устааовленныя, повиди- 
мому,въ интересахъ отправителей, въ сущности, лишь увеличиваютъ ихъ 
расходы: въ действительности погрузка идетъ часто значительно быстрее 
офиц1альпой нормы, но получающееся отъ этого сбережен1е поступаетъ 
въ  карманы пароходовлад15льцевъ, такъ какъ пароходовлад'Ьльцы, каль­
кулируя фрахты для грузовъ изъ Архангельска, им^ють въ виду эту 
офиц1альиую норму погрузки. Понизить же фрахты пароходовлад'Ьль­
цы не могутъ, такъ какъ, пока остается въ сил^ существующая офи- 
ц1альная норма погрузки, р^дко, но все-же бываетъ, что отправитель гру­
зить не больше офищальной нормы въ день, и пароходъ, Со BctMH 
праздниками, стоатъ въ порту до трехъ недель и больше.

Е щ е бол'Ье значительное сбережен1е времени д.тя пароходовъ бы­
ло бы получено при осв'Ьщен1и всей территор1и порта, начиная отъ 
бара и до 9 ой версты. Съ половины 1юля въ Архангельск^ уже начи­
наются темныя ночи. Между т’Ьмъ посл^ этого времени и до конца на- 
вигацш въ Архангельск'Ь бываетъ больше 200 пароходовъ; по природ- 
нымъ услов1ямъ порта ихъ можетъ быть и больше. При отсутствш 
осв'Ьщешя, большинству изъ нихъ приходится стоять ночью или при 
вход’Ь въ устье Двины или при выход’Ь изъ него; при этомъ нагружен 
ный пароходъ часто упускаетъ необходимую ему для выхода въ море 
полную воду, если она приходится на ночь, и долженъ ждать еще н15- 
сколько лишнихъ часовъ утромъ. Пароходы, 6epymie грузы у разныхъ 
фирмъ, теряютъ много времени изъ-за невозможности переходить отъ 
одного М’Ьста къ другому посл'Ь наступлешя вечерней темноты. Въ об- 
щей-же сложности пароходамъ приходится терять въ это время изъ-за 
темноты совершенно непродуктивно по 2—3 дня лишнихъ. По пере- 
вод-Ь на деньги эта потеря времени составить больше 500 руб. на п а­
роходъ, а на Bct пароходы, грузящ1еся въ это время въ Архангельск'Ь, 
больше 100,000 руб., или, если считать, что вс'Ь пароходы въ это вре­
мя грузятся л'Ьсомъ, 1 '/2—2 ши.ллинга на стандартъ.

Дал'Ье изъ М'Ьропр1япй, им'Ьющихъ въ виду ту же ц'Ьль— сокра­
тить время, проводимое пароходами въ порту и уменьшить ихъ р ас­
ходы зд'Ьсь, можно было-бы указать на бол’Ье тщательный пром'Ьръ 
воды на бар-Ь и на улучшен1в лоцманской организацш, что бы паро- 
хояамъ не приходилось терять время у бара въ ожидан1и бо-йе высо­
кой воды, когда она и безъ того достаточна для ихъ прохода, какъ это 
было въ текущую навигацш , и чтобы пароходъ во всякое время дня 
и ночи могъ получить надежнаго лоцмана. Было-бы же.7ательно улуч­
шить установку знаковъ по фарватеру р'Ьки и установить на Солом- 
бальскомъ и городскомъ рейдахъ плавуч1е деревянные буи, за которые 
пароходы могли бы быстро и безопасно укр-Ьпляться для стоянки. По­
грузка парохода, укр'Ьпленнаго на 2-х'ь таких'ь буяхъ, идетъ быстр-Ье 
и безопасн'Ье, ч'Ьмъ погрузка парохода, укр’Ьпленнаго на одномъ якор'Ь 
и поворачиваемаго въ разныя стороны приливомъ и отливомъ. Суще- 
С'гвующ!н же плавушя жел'Ьзяыя бочки для укр'Ьплешя за нихъ тросами 
крайне неудобны. Желательно, чтобы очистка судовъ производилась не
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только въ Соломбальскоч тяможн'Ь, но и въ городской; чтобы таможня 
въ Чижовк’Ь производила осмогръ иароходовъ пе только днемъ, но и 
ночью. Л^елательно, чтобы будо составлено на русскомъ и англ1йскомъ 
языкахъ подробное oiiiicanie Архангельска го порта и вс^хъ существую- 
щихъ въ немъ правилъ и обычаевъ, которое вм’ЬстЪ съ подробной кар­
той порта вручалось-бы капитанамъ за опред-Ьленпую плату, при ос- 
иотр-Ь паро^одовъ, въ ЧижовкФ.— Не претендуя зд-Ьсь на исчерпываю- 
mifl перечень необходимыхъ м'Ьро[ф1ят1й, мы позволяемъ себ-Ь сослаться 
на имеющуюся в> Д’Ьлахъ уиравлен1я порта „Записку" покойнаго ди­
ректора-распорядителя арханг(Вльско-мурманскаго срочнаго пароход­
ства Ф. К. Попова, огь 11-го января 1907 г., и на докладъ общества 
моряковъ торговаго флота Русскаго С евера отъ 21-го марта того же 
года, въ которыхъ подробно и обстоятельно указано, что необходимо 
сд'Ьлать для приближеп1я ApxanrejjbCKa на уровню западно европейскихъ 
портовъ.

ВсЬ эти м1зропр1'ят1я, сокращая время, проводимое пароходами въ 
Архангельск'!;, позволили бы каждому пароходу вместо 3—4 рейсовъ, 
которые онъ д^з.’.аетъ теперь, сд'Ьлать 5—6 рейсовъ,—другими словами, 
вызвали-бы понижете фрахговъ не меньше, ч^мъ на V*-

Кром1з понижв1ия морскихъ фрахтовъ, для усилен1я д'Ьятельности 
Архангельскаго порта необходимо еще цонижен1е страховой прем1и для 
отправляемыхъ изъ него грузоиъ, т. е., въ конечномъ счет'Ь, необхо­
димо принять м1зры къ ум ен ьш ен а числа аварШ судовъ на пути къ 
Архангельску въ В’Ьломъ Mopt и въ ближайшей къ нему части Ледо- 
витаго океана.

У м еньш ете нвар1й сд'Ьлало-бы Архангельск1й портъ бо.ч’Ье попу- 
лярнымъ среди пароходовлад'Ьльпевъ. Игнорирован1е Архангельскаго 
порта со стороны большинства нароходныхъ компанШ не стало бы им^ть 
M'fecTo, и было-бы не трудно добиться установлен1я срочныхъ рейсовъ 
къ Архангельску. Насколько трудно заинтересовать пароходныя ком- 
пан1и въ устаповлен1и такихъ райсовъ при наотоящихъ услов)яхъ пла- 
ван1н вблизи порта, можно судить, наприм’Ьръ, но тому, что изъ б-ти 
нароходовъ, арендоьанныхъ нами для совершеп1я нравильныхъ рейсоаъ 
въ Архангельскъ въ навигащю этого года, одинъ погибъ.

Для уменьшен1я авар!й необходимо лучше изучить и отм'Ьтить вс% 
опасныя MtcTa въ Б ’Ьломъ морФ> въ направлен1и къ Архангельску. Не 
считая себя компетентными указать, каюя именно м^ста, мы опять 
ссылаемся на упомянутые уже выше „Записку" Ф , К, Попова и до- 
клапъ общества моряковъ торговаго флота Русскаго С евера, гд-Ь им-Ьется 
обшириый матер!алъ по этому вопросу. Н а основании заявлен1й всЬхъ 
опрогаенныхъ нами капитаповъ, мы находимъ, однако, возможнымъ ука­
зать на необходимость установки плавучаго маяка съ сиреной на W N W 
сторон* Орловской банки, гд^, какъ констатируютъ и упомянутые 
выше документы, происходитъ большая часть авар1й.

Второю важною М'Ьрой для уменьшен]я количества аварШ являет­
ся упорядочен1в спасательной службы. Необходимо, во-первыхъ, чтобы 
о вс'Ьхъ авар1яхъ, которыя пароходы терпятъ вблизи береговъ, админи- 
стращя порта получа.1 а бы ув'Ьдомлен1я немедленно, а не черезъ два

* )  В ъ  навигащю текущаго года одна изъ MboTHUxb фирмъ получила съГородец- 
каго маяка телеграмму о крушенш парохода „M ariston“ , а  наш а контора, не 
смотря на свой двукратный срочный запросъ съ опяаченнымъ отв±томъ, не имЪла, с% 
маяка никакого ответа.



дня и не черезъ частныхъ лицъ, какъ это было въ текущую навига- 
щю, при аварш  парохода „Mariston" у Городецкаго маяка, и необходи­
мо, чтобы помощь получалъ, по возможности, каждый терпящ1й авар1ю 
иароходъ и притомъ достаточно своевременно, а не на четвертый 
день посл-Ь anapiH, какъ было съ т’Ьмъ-же пароходомъ „M ariston".

Для своевременнаго ув4домлон1я объ авар1яхъ необходимо устано­
вить телеграфное или телефонное сообщен1е главныхъ маяковъ съ 
Архангельскомъ и сд-блать пользовате этимъ сообщен1емъ для всЬхъ 
одинаково доступнымъ *) . Для подачи же помощи авар 1йнымъ судамъ 
необходимъ спещальный спасательный пароходъ.— По вопросу о саа- 
сательномъ пароход-Ь мы считаемъ необходимымъ высказаться 3Atcb 
н-Ьсколько подробн-Ье.

Начиная съ 1907 года и кончая навигащей текущаго года, намъ 
известно до 25 случаевъ аварШ нароходовъ на недалекомъ, сравни­
тельно, разстояши отъ Архангельскаго порта; изъ нихъ въ пяти парходы 
потерпели полное крушен1е. На годъ, значитъ, приходится не меньше 5 
аварш  и не меньше 1-го крушешя. Въ действительности т-Ьхъ и другихъ, 
конечно, было гораздо больше. Достаточно взглянуть на карту крушен1й, 
составленную Л. Брейтфусомъ, чтобы сказать, что Двинской заливъ 
Б-благо моря, горло Б-благо моря и дал'Ье на сЬверъ, банки у Орлов- 
скаго и Городецкаго маяковъ являются настоящимъ кладбищемъ для су- 
довъ и грузовъ.

ВсЬ случаи полнаго крушен1я, но свид-Ьтельству капитановъ по- 
гибшихъ судовъ и вообще спец1алистовъ въ морскомъ д’Ьл’Ь, объясня­
ются либо полнымъ отсутств1емъ спасательной помощи, либо помощью 
слишкомъ недостаточной и притомъ запоздалой, какъ было наприм’Ьръ 
съ пароходомъ „Mariston", получившимъ помощь на 4-ый день носл-Ь 
аварш  и то въ вид-Ь пароходика, неприспособленнаго для спасен1я боль- 
шихъ морскихъ судовъ. Частичныя аварш  причиняли бы также меньше 
потерь, если бы помощь авар1йнымъ судамъ подавалась не какимъ- 
нибудь случайно проходящимъ вблизи, а спещально спасательнымъ па­
роходомъ.

Изв-Ьстные намъ случаи подачи помощи авар1йнымъ пароходамъ въ 
пер1одъ 1907—1910 г. стоили около 15.000 фунтовъ стерлинговъ или 
около 140—150 тысячъ рублей, не считая стоимости ремонта и выбро- 
шеннаго груза. Каждый погибш1й пароходъ стоитъ не меньше 
150.000—200.000 рублей, а такой, какъ „ Mariston", стоитъ 400.000 руб. 
Вс-Ь эти потери страховыя общества, конечно, покрываютъ повышенными 
прем1ями за страхован1е пароходовъ, рейсирующихъ въ Архангельскъ, 
и перевозимыхъ на нихъ грузовъ.

Если-бы спехцальный спасательный пароходъ сохранялъ хотя поло­
вину того, что теперь гибнетъ при полныхъ крушен1яхъ пароходовъ и 
уменьщйлъ хотя часть потерь при частичныхъ авар 1яхъ, то онъ уже 
вполн-Ь оправдывалъ-бы затраченный на него капиталъ. Но, кром^ того, 
въ свободное отъ своей спец1альной службы время спасательный паро­
ходъ могъ бы исполнять буксирныя работы въ порту, что еще бол^е 
увеличило-бы его заработокъ. Уменьшен1емъ авар!йныхъ убытковъ, по- 
нижен1емъ страховыхъ премш для пароходовъ и грузовъ спасательный
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пароходъ сод^йствовалъ-бы развит1ю торговли черезъ Архангельск1й 
портъ гораздо больше, ч^мъ продлен1е, при помощи ледокола, навига- 
щи на 2—3 недели. И мы глубоко убеждены, что въ настоящее время, 
съ экономической точки зр ’Ьшя, снабжен1е Лрхангельскаго порта спаса- 
тельнымъ пароходомъ гораздо важн-Ье, ч^мъ оборудоваи1е его большимъ 
ледоколомъ.

Ледоколу, какъ мы уже говорили выше, нечего будетъ д’Ьлать въ 
порту. Самое большее, что онъ можетъ дать, это—сбереж ете фрахта 
2-хъ— 3-хъ пароходовъ. Но это сбереж ете можетъ быть достигнуто пу- 
темъ приссособлен1я спасательнаго парохода къ разбиван1Ю нетолстаго 
льда (пароходъ типа „Лебединъ“ , но бол-Ье сильный), а затЬмъ, спасе­
т е  одного парохода уже даетъ сбереж ете, котораго ледоколу не со­
брать въ н'Ьсколько л'Ьтъ. На понижен1е страховыхъ прем1й посл’Ь обору- 
дован1я порта ледоколомъ типа „Е рм акъ“ разсчитывать нельзя, такъ 
какъ ледостивъ самъ по себ’Ь авар1й не вызываетъ, а къ работ’Ь на ава- 
р1яхъ, вызванныхъ другими причинами, главнымъ образомъ, къ сняию 
судовъ съ мелей, онъ, по своимъ разм'Ьрамъ, былъ-бы неспособенъ. 
Что-же касается стоимости, какъ сооружен1я, такъ и ежегоднаго содер- 
жаш я, то, разумеется, спасательный пароходъ легкаго ледокольпаго 
типа обойдется гораздо дешевле того ледокола въ 3000 индикаторныхъ 
силъ, который проектируется для Архангельскаго порта.

Такъ какъ въ см-Ьту министерства торговли и промышленности уже 
внесены 400.000 р. на постройку ледокола для Архангельскаго порта, то, но 
нашему MH-bairo, было бы наиболее ращ оаально употребить часть этой 
суммы на прю брЬтете спасательнаго парохода, а полученное сбереже­
т е  израсходовать на т-Ь улучшен1я Архангельскаго порта, которыя ука­
заны выше.

Въ заключен1е мы считаемъ необходимымъ, во изб'ЬжаЕпе возможныхъ 
недоразум^шй, повторить, что все время обсуждали вопросъ о ледокол’Ь 
для Архангельскаго порта (типа большихъ ледоколовъ) только съ экономи­
ческой стороны, т. е, съ точки зр-Ьтя развитаяторговыхъ оборотовъ А р ­
хангельскаго порта. Мы совершенно не касаемся зд'Ьсь возможной при­
годности ледокола для соверш етя  на немъ научныхъ экспедищй въ по- 
лярныя страны. Въ интересахъ науки, быть можетъ,сл-Ьдуетъ обзавестись ле­
доколомъ еще бол^е сильнымъ, ч'Ьмъ „Е рм акъ “ , но въ такомъ случай 
необходимо ясно и определенно сказать, что онъ строится съ научною 
целью, а не ради поднят1я торговыхъ оборотовъ Архангельскаго порта. 
Считаемъ также необходимымъ оговориться, что не оспариваемъ совер­
шенно возможности продлить въ Архангельске навигацш  при помощи 
ледокола, хотя и сомневаемся въ ней, но мы не видимъ пока въэтомъ 
надобности и потому считаемъ оборудован1е Архангельскаго порта боль­
шимъ ледоколомъ пока экономически невыгоднымъ. Мы решаемся даже 
сказать, что, поканебудутъ понижены фрахты и страховыя премии для гру- 
зовъ изъ Арх шгельска, пока не будетъ достигнуто понижен1е процента 
крушен1Й судовъ съ этими грузами, следовало-бы скорее запретить, чемъ 
поощрять позднга вывозъ изъ Архангельска, такъ какъ съ народно-хо­
зяйственной точки зрен 1Я онъ, безусловно, убыточенъ. Намъ самимъ х о ­
телось бы видеть Архангельск1й портъ работающимъ не пять месяцевъ, 
какъ теперь, а полгода и бо.чее, и мы хотимъ верить, что онъ достиг- 
нетъ такой степени развит1я. Но для этого необходимо прежде создать
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услов1я, обезпвчивающ1я достаточный притокъ грузовъ въ портъ и д'Ь- 
лающ1я вывозъ ихъ выгоднымъ и поздней осенью. Лишь посл-Ь создашя 
такихъ услов1й можно будетъ говорить о неоОходимости и выгодности, 
съ экономической точки зр’Ьн1я, оборудован1я Архангельскаго порта ле- 
доколомъ,

И. И. Данишевск1й.
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