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Пути сообщен!я въ России.
ЖЕЛЪЗНЫЯ ДОРОГИ.

Развит1е сЬти жел'Ьзныхъ дорогъ въ России видно изъ следующей таблицы:
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1838
1845

1846
1847

1848
1850
1851

1853
1857

1859

1860
1861

1862

1864

Царскосельская 
Варшаво-ВЬнская . . ,

И

Николаевская...................
Варшаво-ВЬиская . , .

И
Николаевская ....

1865

С.-Петербургъ-Варшавск.
Петергофская...................
С.-Петербургъ-Варшавск.

Петергофская...................
Варшаво-В-Ьнская . . . 
С.-Петербургъ-Варшавск.

Грушевская.......................
Московско-Нижегор. . . 
Рига-Динабургск. . . . 
Варлава-Бромбергск. 
С.-Петербургъ-Варшавск. 
С.-Петербурго-Варшав. ;

Московско-Рязанская
Грязи-Царицынская . . 
Московско-Нижегород. . 
Московско-Ярославск. . 
Варшаво-Бромбергск. 
Петергофская...................

Московско-Рязанская 
Одесская............................

Я 

п 

я

1866 Лодзинская фабричная . 
Динабурго-Витебская . . 
Рязанско-Козловская 
Варшаво-Тереспольская 
Московско-Курская . .

1867 Варшаво-Бромбергсая . 
Варшаво-Тереспольск. . 

Одесская...............

Московско-Курская1* . . 
Ряжско-Моршанск. . . .

1868 Одесская ............................
И 

Орлово-Грязская . . . . 
Шуйско-Ивановская . •

С.-Петерб.-Павловскъ I 
Варшава-Роговъ .... 
Скгерневицы-Ловичъ . 
Ротовъ-Ченсто.ховъ 
Песербургъ-Колпино . 
Чен тоховъ-Зомбковиць 
Зомаковицы-Грани а . 
Тверь -В. Волочекъ . . 
КолпИно-В. Волочекъ 
Тверь-Москва .... 
Петерб ургъ-Гатчина . 
Петербу ргъ-Н. Петергос 
Гатчина-Луга .... 
Луга-Псковъ .... 
Лигово-Красн. Село . . 
Зомбковицы- Сосновицы. 
Псковъ-Вержболово . . 
Ковна-Вержболово . . . 
Шахматная-Аксай. . . . 
Москва-Владим1ръ. . . . 
Рига-Динабургъ . . . 
Ловичъ-Кутно .... 
Динабургъ-Ландварово 
Ландварово-Ковна . 
Ландварово-Варшава . 
Москва-Коломна . . . 
Волжская-Донская . . 
Владимиръ-Н.-Новгор. 
Москва-СерНево . . . 
Кутно-Александровъ . 
Н. Петергофъ - Сражен 

баумъ................  
Коломна-Рязань . . . 
Одесса-Бирзула . . . 
Бирзула-Балта . . . 
РаздЬльная-Кучурганъ 
Одесса-товарная-Одесса

Портъ...................  
Лодзь-Колюшки . 
Динабургъ-Витебскъ . 
Козловъ-Рязань . . 
Прага-Луковъ .... 
Москва-Серпуховъ . 
Александровъ-ЦЬхоцин 
Луковъ-Тересполь . . 
Кучурганъ-Тирасполь. 
Балта-Г олта .... 
Серпуховъ-Тула . . . 
Ряжскъ-Моршанскъ. . 
Одесса-Ст. Куяльникъ 
Г олта-Елизаветоградъ 
Елецъ-Грязи .... 
Новки-Иваново , . .

25
90
20

126
24
59
13

111
313
156
42
27
86

128
11
17

240
81
63

175 
204

42
178
81 

371
107

75
233

66

ч
к

ч

ч

176 к

ли „
26 ч 

246 „ 
198 . 
109 „
93 к

6 ч
83 „
30 к

110 „
89 „

119 ч
8 к 

138 „ 
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84 „
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Московско-Курская . . Тула-Курскъ...................

1

322
*)

К

Орловско-Витебская . . Витебскъ-Орепъ .... 489 ч
Митавская................... Торенсбергъ-Митава . . 38 п
Курско-Юевская . . . Курскъ- Бровары .... 416 я

1869 Курско-Харьково- Азов­
ская ............................ Курскъ-Ростовъ .... 761

Курско-Юевская .... ДнЬпръ-Бровары .... 18 я
Козлово-Воронежская . Козловъ-Воронежъ . . 168 я
Грязи-БорисоглЬбская . Грязи- БорисоглЬбскъ 196 п
Тамбово-Козловская . . Козловъ-Тамбовъ . . . 67
Одесская............................ Крюковъ-Елизаветоградъ 135 к

1870 Тересполь-Брестская . . Тересполь-Брестъ . . . 7 и
Одесская ....................... Казатинъ-Юевъ .... 152 я

Жмеринка-Бердичевъ . 126 я
Бирзула-Жмеринка . . 186

Московско-Ярославская. Серпево-Ярославль . . 196 ч
Курско-Юевская .... ДнЬпръ-Юевъ .... 6
Орлово-Грязская . . . Орелъ-Елецъ ................... 183 я
Новоторжская .... Лихославль-Торжокъ 32 я
Рыбинско-Бологовская . Рыбинскъ-Бологое . . . 230
Тамбово-Саратовская . Тамбовъ-Саратовъ . . . 356 п
Харьково-Кременчугская Полтава Кременчугъ . . 111 п
Московско-Смоленская Москва-Смоленскъ . . . 392 я
БалНйская....................... Тосно-Балт1йск. Портъ 390 п

Московско-Рязанская . Воскресенскъ-Егорьевскт 22 п
Луховицы-Зарайскъ . . 25 я

Скопинская . . . . • . Скопинъ-Ряжскъ . . . 44
Грязи-Царицынская . . БорисоглЪбск.-Филоново 104 я

1871 Ливенская............................ Верховье-Ливны .... 58 К

Одесская............................ Тирасполь-Кишиневъ . . 66 я

я Жмеринка-Волочискъ , 156 и

Шуйско-Ивановская Иваново-Кинешма . . . 87 ч
Новгородская................... Чудово-Новгородъ . . . 68 я
Грязе-Царицынская . . Филоново-Царицынъ . . 264 я

Алексиково-Юрюпино .33 я

Харьково-Кременчугская Харьковъ-Полтава . . . 132 я

Поти-Тифлисская . . Поти-Квирилы .... НЕ
Московско-Ярославско-

Вологодская .... Александровъ-Карабаново 9 я

Либавская........................ Либава-Кошедары . . , 296 п

Смоленско-Брестская Смоленскъ-Брестъ . . . 631
Воронежско-Ростовская Отрожка-Шахтная . . 517 п

Одесская............................ Бендеры I—Бендеры II .
1872 Московско-Ярославско- 

Вологодская . . . . Урочь-Вологда . . . . 191
Тамбово-Саратовская . Саратовъ-Весенняя пр. . *
Константиновская . . . Константиновка-Ясино- 

ватая ............................
Ясиноватая-Еленовка .

41
31

и

Харьково-Николаевская Кременчугъ-Крюковъ. .
Юево-Брестская . . . . Бердичевъ-Кривинъ . . 141
Ряжско-Вяземская . . . Скопинъ-Павелецъ . . . 2!
Рига-Динабургская . . Рига-Мюльграбенъ , , .

*) Буква „ч“ въ этой граф-Ь обозначает^ что дорога построена частнымъ обществомъ; буква „к“" казною,© ГП
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Поти-Тифлисская . . . Квирилы-Тифлисъ . . 171 ч Уральская ....................... Чусовская-Солеварни . . 195 ч
Михайлово-Сурамъ. . . 4 » Копи-Луньевка .... 6 I,

Либавская....................... Нововилейскъ-Минскъ . 173 1880 Муромская.......................... Ковровъ-Муромъ .... 103
Балт1йская....................... Красное Село-Гатчино . 21 Закавказская ................... Баку-Сабунчи................... 11 у

1873 Риго-Динабургская . . Рига-Больдераа .... 17 » у Сабунчи-Суруханы . . . 6 у
Одесская............................ Кишиневъ-Корнешты . . 68 !> 1881 Закастйская................... Узунъ Ада-Джебелъ . . 54 к
Брестъ Граевская . . . Брестъ-Граево .................. 199 » у Джебелъ-Кизиль Арватъ. 189 »
К1ево-Брестская .... Кривинъ-Ковель . • . . 177 » Николаевская .... Удлинение Бургъ-Торбино 5 ч

Ковель-Брестъ.................. 114 » Путиловская...................... Lортировочная-Н. Портъ. 14 »

Харьково-Николаевская Знаменка Николаевъ . . 222 » Пущино-Морская прист. 10 II
Либавская ...... Мйнскъ-Гомель . . . 281 1882 Обоянская..................... ' . Клеймихелево-Обоянь . 30 у

Калкуны-Радзивилишки. 186 Баскунчакская ... ■ . Владимировка-Баскун. .. 49 к
Гомель-Бахмачъ . ' . . 184 » ПолРсск1я ....... Жабинка-Пинскъ . . . 134 я

Лозовс-Севастопольская Лозовая-Александровскъ. 162 » Донецкая ............................ Еленовка-Мар1уполь . . 99 ч
Синельникове - Нижне- 1883 Закавказская ................... Тифлисъ-Баку ................... 515 II

днепровск......................... 39 Самтреди-Батумъ . . . 99 »
Синельниковск. соедин. Либаво-Роменская . . Низковка-Корюковка . . 16 »

ветвь................................ 2 1884 Екатерининская .... Ясиноватая-Синельник. . 207 к
Митавскай........................ Митава-Муравьево . . . 89 » » Нижнеднепровскъ - До-

1874 Лозово-Севастопольская Александровскъ-Симфе- линская ............................ 227 »
рополь ............................ 334 » Запорожье-Тритузная . 12 »

Одесская............................ Ст. Куяльникъ-Н. Куяль- Долгинцево-Карнаватка. 7 »
никъ ........................ 2 Полессюя.......................... Вильна-Лунинецъ . . . 296 »

Новоторжская................... Торжокъ-Ржевъ .... 96 » » Пинскъ Лунинецъ . 55 »
Либаво-Роменская . . . Бахмачъ-Ромны .... 74 » » Барановичи соединит. . 4
К1ево-Брестская .... Здолбуново-Радзивиловъ. 88 И 1885 Ивангородъ-Домбровская. Ивангородъ-Голоногъ 279 ч
М оршанско-Сызранская. Моршанскъ-Сызрань . . 487 » V Скаржиско-Опочно . . . 58 »
Ржево-Вяземская . . . Вязьма-Павелецъ . . . 397 » »1 Скаржиско-Островецъ . 46 »

Узловая-Елецъ . . . 181 Колюшки-Томашевъ . . 26 »

Тула-Протопопово . . . 3 » Опочно-Томашевъ . . . 24 II
Тамбово-Саратовская . . Вертуновская-Беково . . 13 » ПолРсск1я ....... Лунинецъ-Сарны . . . 91 к

1875 Лозово-Се'вастопольская Симферополь-Севаст. 73 » Сарны-Ровно ................... 91
Одесская............................ Корнешты-Унгены . . . 33 » Екатеринб.-Тюменьская. Екатеринбургъ-Тура . . 309 »
Ростово-Владикавказск. Ростовъ-Владикавказъ 652 » я Богдановичъ-Си нарекая. 38 II

1876 Обводная кругомъ Вар- Варшава Пет.—Варшава Московско-Нижегород. . Гжель-Богородскъ . . . 13 ч
Вен...................................... 14 к 1886 ПолРсск!я........................... Лунинецъ-Гомель . . . 282 к

Лозово-Севастопольская Ново-Алексеевка - Гени- у Белостокъ-Барановичи . 196 »
ческъ............................ 14 Ч Ивангородъ-Домбровская. Голоногъ-Домбров. копи. 4 ч

Ряжско-Моршанская . . Кензино-Ухолово . . . 6 Закастйская................... Кизиль - Арватъ - Аму
Фастовская ................... Фастовъ-Знаменка . . 280 » Дарья ............................ 755 к

Цветково-Шпола .... 21 » 1887 Владикавказская .... Т ихорецкая-Екатерино-
Бобринская-Черкасы . . 33 »

даръ 127 ч

Привислинская................. Ивангородъ-Луковъ . . 57 » Брестъ-Холмская.... Брестъ-Холмъ . . • . . 106 к

Балпйская ...... Тапсъ-Юрьевъ................... 106 » Седлецъ-Малкинская . седлецъ-Малкинъ . . . 62 »
Воронежско-Ростовская Аксай-Ростовъ .... 24 » Пол-Ьсстя . . • . . Гомель-Брянскъ . . . . 256 »

1877 Бендеро-Галацкая . . . Бендеры-Рени .... 270 К Харьково-Николаевская. Кременчугъ-Лохвица . . 150 п

Оренбургская................... Батраки-Оренбургъ . . 509 Ч Московско-Ярославско -
Моршанско-Сызранская. Сызрань-Батраки . . . 13 Вологодская.................. Ярославль Кострома . . 86 ч

Риго-Тукумская .... Зассенгофъ-Бильцерлин. 13 » Закавказская . . Кутаисъ-Тквибули . . . 41 »
Бильдерлин.-Тукумъ . . 41 » Ивангородъ Домбровск. . Стрежемишицы - Cocho-

Закавказская . . . . . Р1онъ-Кутаисъ .... 7 » ВИЦЫ........................................................ 13 »
Привислинская ................. Млава-Ковель................... 430 » п Казим1ръ-Граница . . . 4 »
Боровичская ................. Угловка-Боровичи . . 29 » 1888 Закастйская................... Аму-Дарья-Самаркандъ . 346 к

1878 Харьково-Николаевская. Люботинъ-Ворожба . . 211 » Владикавказская . . . Екатеринодаръ - Ново-
Люботинъ-Мерефа . . . 17 pocciñcK............................. 128 ч

Новгородская ..... Новгородъ-Ст. Русса 89 » Ржево-Вяземская .... Ржевъ-Вязьма................... 116 к

Московско-Курская . . . Курскъ-Курскъ гор. . . 5 II Самаро-Уфимская . . . Кинель-Уфа........................ 453 »
Уральская.......................... Пермь-Екатеринбургъ 467 » Харьково-Николаевская. Лохвица-Ромны .... 49 я

Донецкая ............................ Дебальцево-Хацепетовка 11 » Екатерининская ... Ясиноватая-Щегловка . 10 »

Дебальцево-Попасная 64 ,) Щегловка-Мушкетово . 8 я

Ступки-Бахмутъ .... 4 1889 Югозападныя................... Демковка-Тростянецъ . 13 ч
1 Дебальцево-Луганск. . . 72 Вапнярка-Христиновка . 111 я

Дебальцево-Зверево . . 146 Екатерининская .... Криничная-Ханженкова . 5 я

Хацепетовка-Никитовка. 16 Псково-Рижская .... Псковъ-Рига................... 285 к
Хацепетовка - Гос. Бай- Псково-Рижская .... Валкъ-Юрьевъ.................. 78 я

ракъ................................. 2 1890 Уфа-Златоустовская . . Уфа-Златоустъ .... 299 я

Крамоторская-Попасная. 78 Рязанско-Козловская . Астапово-Данковъ . . . 21 ч
1879 Донецкая ............................ Попасная-Лисичанскъ . 40 Я Богоявленск.-Лебедянь . 84 я

Хацепетовка-Криничная. 35 Югозападныя . . • . . Киверцы-ветвь .... И я

Криничная-Ясиноватая . 12 Казатинъ-Умань .... 180 я

1891 п Христиновка-Шпола . . 118 я

1892

1893

1894

1895

X
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Джанкой-0еодос1йская . Джанкой-0еодос1я . . . 111 К Юго-восточныя .... Харьковъ-Балашовъ . .

— L

634 ч
Самаро Златоустовская. Златоустъ-Челябинск. 150 » Копонище-Коротоякъ . 7 я

Баскунчакская .................. Владим1ровка-Ахтуба . . 2 п Купянскъ-Лисичанскъ . 117 л

Югозападныя .... Жмеринка-Могилевъ . . 102 ч 1896 Юго-восточныя . . . Таловая-Бутурлиновка . 36 н

Слободка-Рыбница . . . 47 II Бутурлиновка-Калачъ . 51 у

Ириновская....................... Охта-Ириновка .... 33 » Полесск1я............................ Жабинка-Брестъ . . . 21 К

Сызрано-Вяземская . . . Вернадовка-Земетчино . 24 к Московско-Нижегородск. Москва-телегр. постъ . 4 у

Шуйско-Ивановская . . Ермолино-Середа . . . 18 ч Сибирская.......................... Челябинскъ-Обь ... 1333 И

С.-Петерб.-Сестрорецкая Петербургъ-Озерки . . 6 я Уральская ..... Екатеринбургъ-Челябин. 226
Екатерининская . . Карнаватка-Роковатая . 16 К Курско-Харьково Сева-
Варшаво Тереспольская. Лапы-Остропенка . . . стопольская ................... Белгородъ-Волчанскъ . 43 II

Я Малкинъ............................ 133 »1 Удлин. Джанкой-0еодос1я 1 II

Уссур1йская....................... Владивостокъ-Ник.-Ус. . 101 Полтава-Карловка . . . 44 II

К1ево-Воронежская . . . Коренево-Суджа .... 38 ч Закастйская...................... Красноводскъ-Джебелъ *) 132 II

« я Конотопъ-Пироговка . . 92 1» Либаво-Роменская . . Осиповичи-Ст. дороги . 40 1»

я Круты-Пирягинъ . . . 101 II Ириновская....................... Мельничный ручей - Ше-
я Круты-Черниговъ . . . 75 я реметевка....................... 20 ч

Московско-Казанская . Голутвинъ-Озеры . . . 37 м Ириновка-Борисова Грива 5 и

Рязань-Св1яжскъ . . . 750 я Московско-Ярославско-
Московско - Ярославско- Архангельская .... Иваново-Тейково . . . 31 И

Архангельская .... Карабаново-Киржачъ 19 1-ое о-во подъездныхъ
Юго-западныя................... Бельцы-Липканы .... 174 у путей ....................... Бердичевъ-Житом1ръ 50 н

у Могилевъ-Окница . . . 38 у Рязанско-Уральская . . Саратовъ II- Переправа 12 и

Липканы-Новоселицы . . 41 у Князевка-Нефтяная . . 6 и

Курско-Харьково-Азовск. Славянскъ-Рапная . . . 7 к Переправа-Анисовка . . 7 W

Закавказская ................... Михайлово-Боржомъ . . 27 у Сердобскъ-Пенза . . . 102 »
Харьково-Николаевская. Кириковка-Ахтырка . . 16 у Ртищево-Таволжанка 96 II

Харьково-Николаевская. Боромля-Лебединская 33 >1 Летяжевка-Турки . . . 12
Я Лохвица-Гадячъ .... 40 >1 Привольская-Вольскъ. . 13 >1

Уссуршская................... Евгеньевка-Кауль . . . 89 у 1897 Владикавказская .... Кавказская-Ставрополь. 144 у

у Кауль-Муравьевъ Амур. 64 » Бештау-Железноводскъ 5
у Никол.-Уссур.-Евгеньев. 123 у Московско - К1ево-Воро-

Юево-Воронежская . . Курскъ-Воронежъ . . . 229 ч нежская ........................ Льговъ-Брянскъ .... 192 II

Я Коренево-Рыльскъ . . 22 у я Пирятинъ-Днепръ Кра-
Брянское общество . . Жуковка-Клетня . . . 40 у сное................................. 92
Рязанско-Уральская . . Лебедянь-Елецъ . . . 74 1-ое о-во подъездныхъ

Я Тамбовъ-Камышинъ . . 444 у путей ................................. Валкъ-Перновъ .... 117 у

л Ртищево-Сердобскъ 45 у я Феллинъ-Майзекюль . . 42
Покров. Сл.-Уральскъ . 397 у » Поставы-Березвечъ . . . 53

я Аткарскъ-Петровскъ . . 56 у Юго-восточныя . . . Елецъ-Валуйки .... 309
Владикавказская .... Бесланъ-Петровскъ . . 250 у п Графская-Анна................. 83

Я Минер. воды-Кисловодскъ 60 у Моск.-Винд.-Рыбинская . Бологое-Псковъ .... 334
Московско-Казанская . . Зеленый долъ-Казань 34 у Варшаво-Тереспольская Остроленка-Пилява . . . 124 к
С. -Петерб.-Сестрорецк. С.-Петерб.-Сестрорецкъ 24 у Юго-западныя................... Гайновка-Беловежъ . • 21

у Раздельная-Лис1й Носъ 3 у Самаро-Златоустовская. Кротовка-Тимашево . . 7
Юго-западныя ..... Рыбница-Бельцы . . . 115 у Уссуршская....................... Иманъ-Хабаровскъ . . . 329

у Луцкъ в^твь................... 2 у Харьково-Николаевская. Карловка-Константиног. 32 ,,

Л Постъ Одесса-Пересыпь 3 м 1898 Сибирская .......................... Обь-Красноярскъ . . 708 II

Бельскъ-Гайновка . . . 25 » Тайга-Черемошники . . 89
Московско - Ярославско- Привислинская................... Луковъ-Люблинъ .... 103

Вологодская . • . . . Мытищи-Щелково. . . . 16 Екатерининская .... Верховцево-Колачевск. . 86 I.
Уссурщская........................ Муравьевъ Амур.-Иманъ 9 к Чаплино-Бердянскъ . . 195
С.-Петербурго-Варшав. . Ораны-Потаранцы . 36 к Самаро-Златоустовская. Тимашево-Сургутъ . . ' 7^
Закавказская . . ■ . Шаропань-Ч1атуры . . 38 у Юго-восточныя................. Луганскъ-Миллерово . . 105 ч
Юго-западныя................... Каменица-Кременецъ , . 31 к | Рязанско-Уральская . . Раненбургъ-Павелецъ . 75 »
Екатерининская .... Роковатая-Калачевская. 3 к у Астапово-Троекурово . . 21
Ириновская........................ Нева-Охта........................ 1 ч Моск.-Винд.-Рыбинская . Сонково-Кашинъ . . . . 55
Рязанско-Уральская . . Богоявленскъ-Сосновка. 79 у । Московско - Ярославско-

у Ершовъ Николаевскъ . 88 у Архангельская .... Нерехта-Середа . . . . 4г
у Аткарскъ-Баланда . . . 75 у Ярославль-Рыбинскъ . . 75
«Ч Петровскъ-Привольскъ . 165 у Бельскъ-Юрьевъ Польск 6"
у Урбахъ Александровъ Гай 173 II и Вологда-Архангельскъ , 595

1-ое о-во подъездныхъ Московско-К1ево - Воро-
путей ................................. Новосвенцяны-Поставы. 66 у нежская...........................Мармыжи-Ливны . . . 6.

Московско-К1ево - Воро- Московско-Казанская . . Рузаевка-Сызрань . . . 29.
нежская.......................... Ворожба-Хут. Михайл. . 125 и у Инза-Симбирскъ . . . . 15.

я Зерново-Хут. Михайлов. 16 п 1899 Сибирская .......................... Красноярскъ-Иннокент. . 99< к
Московско-Казанская . Рузаевка-Пенза .... 131 Забайкальская .................. ) Иннокент.-Иркутскъ . .

Джебела. постройки 1881 г. разобрано въ 1896 г., почему итогъ уме нь-*) Начало Закастйской дороги отъ Узунъ-Ада до 
шенъ на 54 версты.© ГП
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С.-Петербурго-Варшав. . Олита-Потаранцы . . . 6 К БЬлгородъ-Сумская . . Басы-Ракитное ... 80 ч
Олита-Гродно ..... 184 Я Ракитное-БЪлгородъ . . 59 п

Средне-Аз1атская .... Самаркандъ-Ташкентъ 332 Лодзинск. электр. путь . Лодзь-Згержъ................... 8 1!

Черняево-Андижанъ . . 305 Я Лодзь-Паб1аницы . . 10 и
Горчаково-Скобелево . . 8 Московско Казанская . . Кустаревка-Заметчино . 96 II

Пермская............................ Пермь-Котласъ .... 812 Тимирязево-Н.-Новгор. . 284 II

Екатерининская .... Мушкетово-Доля .... 32 Владикавказская .... Кавказская-Екатеринод. 127 II

Закавказская ................... Тифлисъ-Карсъ . . . 279 Моск.-Винд.-Рыбинская . Дно-Новосокольники . . 165 II

ОрЬховскш под. путь Ор-Ьхово-Ильин. пог. . . 38 ч я Москва-Зиланъ .... 740 II

Владикавказская .... ТихорЬцкая-Царицинъ . 501 Я Тукумъ-Виндава . . . 103 II

1-ое о во под. путей Рудница-Ольвюполь . . 184 Московское о-во п. п. . Тумская-Владим1ръ . . . ПО II

Юго-восточныя................. Попасная Никитовна . . 49 Московско-К1ево - Воро-
Колпаково-Первозванов. 34 нежская........................... К1евъ-Полтава ..... 315

Новозыбковскш под. п. . Новозыбковъ-Сем1онов . 56 1902 Закавказская . . . Боржомъ-Бакурьянги . . 37 к
Московско-К1ево - Воро- Александрополь-Эривань. 145 II

нежская....................... Охочевка-Колпны . . . 55 я Московско-Ярославско-
я Москва-Брянскъ . . . • 355 Архангельская .... Москва-Безкудниково . 10 II

» Льговъ-Артаково . . . 5 я Юго-Западныя................... К1евъ-Ковель................... 418 II

» ЗикЬево-Жиздра .... 9 я Риго-Орловская .... Витебскъ-Жлобинъ . . 263 ,)

Моск.-Винд.-Рыбинская . Сонково-Красн. Холмъ. 30 Мелекесскш п. п. ... Часовня-Мелекесъ . . 86 ч
Рязанско-Уральская . . Иноковка-Инжавино . . 38 я Юго-Восточныя .... Никитовка-Очеретино . 44 Я

Данковъ-Смоленскъ . . 498 1903 Забайкальская .... Танхой-Мысовая .... 54 к
Московское о-во п. п. . Рязань-Тумская .... 86 я я Гр. Импер1и-Манчжур1я 20 II

Московско-Ярославско- Уссуршская ...... Гродеково-Пограничная . 24 II

Архангельекая .... Юрьевъ пол.-Тейково . . 77 я Варшаво-ВЬнская . . . Варшава-Калишъ . . . 238 ч
С.-Петерб.-СестрорЪц. . Розливъ-Сестрор'Ьцкъ 2 Лодзинская-фабричная . Слотвины-Лодзь . . . 34

1900 Уссуршская....................... Никольскъ-Уссур.— Гро- Я Видзевъ-Лодзь .... 14 ,1

деково ............................ 90 к Лифляндск1е п. п. . . . Валкъ-Штокмансгофъ , 197
Закавказская ................... Ч1атуры-Даркветы . . . 6 Гербы-Келецкая .... Гербы-Ченстоховъ . . . 16 Я

Средне-Аз1атская .... Мервъ-Кушка .... 294 Страдомъ-Гантке. . . . 5 II

Забайкальская ................... Мысовая-Китайск. раз. 781 Островы-Бляховня . . . 2 Я

II Иркутскъ-Байкалъ . . . 61 С.-Петерб -СестрорЪцкая СестрорЪцкъ Дюны . . 4 II

я Китайск. рз. Ср-Ьтенскъ 253 я 1904 С.-Петерб.-Варшавская . Пыталово-Сита .... 63 к
Юго-западныя................... Сигнаевка-Златополь . . 12 Закавказья................... Дарквети-Сахчери . . . 6 II

Я Озеряны-Мизочь .... 9 я Екатерининская .... Долгинцево-Кичкасъ . . 164 II

Курско-Харьково- Сева- Я Караванная-Иловайская. 33 II

стопольская ................... Владиславовка-Керчь. . 85 я Александровскъ-Волно-
Самаро-Златоустовская. Бердяушъ-Бакалъ . . . 49 я ваха................................. 224 II

Владикавказская .... Петровскъ - портъ - Дер- II Иловайская-Чернухино . 80 II

бентъ ................................ 121 ч Апостолово - Николо-
Дербентъ-Баладжары . . 216 я козельск-.'........................ 40 II

Рязанско-Уральская . . Павелецъ-Бирюлево . 220 я Петроков.-Сулеев, п. п. Петроковъ-Сулеевъ . . 14 ч
Москва-Бирюлево . . . 17 я Варшавск1й п. п. . . Яблонна-Ваверъ .... 25 II

Кашира-Веневъ .... 61 я Московско-Винд.-Рыбин. Царское Село-Дно . . . 208 II

Стародубскш под. путь. Стародубъ-Унеча .... 32 я и Новосокольники-Витебск. 140 II

Либава-Газенпот. п. п. . Либава-Газенпотъ . . . 45 я >1 Зиланъ-Тукумъ .... 183 II

Новозыбковскш п. п. . . Сем1оновка-Н.-С,Ьверскъ. 57 я Гроецкш п. п...................... Варшава-Гора Кальвар1я 31 II

Юго-восточныя................. Штеровка-Криндачевка . 12 я
1905

Пясечно-Голковъ . . . 3 II

Лихая-Кривомузгинская. 302 я Ташкентская.................. Оренбургъ-Кубекъ . . . 946 к
Графская-Рамонь . . . 16 я Забайкальская .... Слюдянка-Танхой . . . 101 II

1-ое О-во под. путей Бердичевъ-Калиновка . 68 я я Байкалъ-Слюдянка . . . 89 ,1

Холоневская-Семки . . 40 я Балийская........................ Кегель-Гапсаль .... 73 II

Калиновка-Гайворонъ . 205 я Самаро-Златоустовская. Вязовая-Кат. Иван. зав. 34 II

я Гуменное-Винница . . . 15 я Московско-Курская . . Глазуновка-Дьячье . . 34 II

Московско-Ярославско- Моск. Общество п. п. . Тула-Лихвинъ .... 105 ч
Архангельская .... Безкудниково-Савелово . 112 я 1906 Ташкентская................... Кубекъ-Ташкентъ . . . 790 к

1901 Харькове-Николаевская. Користовка-Пятихатки . 69 к Николаевская................... Обухово-Вологда . . . 551 II

я Константиноградъ - Ло- я Званка-Гостинополье 12 II

зовая ........ 90 я Привислинск1я .... Андреевцы-СЬдлецъ . . 175 II

Пермская............................ Калино-Лысьвинск. зав. 20 я п Андреевцы-Волковыскъ 8 II

Курско-Харьковс -Сева- Либаво-Роменская . . . Ст. Дороги-Верхутино . 18 II

стопольская ................... Волчанскъ-Купянскъ . . 105 п СЪверныя............................ Вологда-Вятка .... 594 II

Екатерининская .... Кривой Рогъ - Николо- Петроковъ-Сулеев. п. п. Сулеевъ-Тартакъ . . . 2 ч
Козельскъ .... 29 Я Богословская ................... Гороблагодатская Надеж.

Средне-Аз1атская .... Каганъ-Бухара .... 12 я зав....................................... 182 II

Юго-западныя................... Бирзула-Побережье . . 5 Я
1907

Варшаво-ВЬнская . . . Калишъ-Щишорно . . . 3 II

Забайкальская ................... КитайЬй раз.-Граница. 321 Харьково-Николаевская Херсонъ-Николаевъ . . 58 к
1-ое О-во под. путей Н. СвЬнцяны-ПоневЬжъ. 136 ч Николаевская................... Бологое-Волковыскъ 842 II

я Дохно-Чечельникъ . . . 12 я м Гродно-Мосты .... 55 II

я Феллинъ-Ревель .... 141 Я Либаво-Роменская . . Верхутино-УрЪчье . . . 10 и

Алленкюль-Вейсенштейнъ 12

Всего къ 1 му декабря 1911 года................... 62910
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Московско-Винд.-Рыбин. Вырица-Поселокъ . . . 6 ч 1910 Сибирская........................ Удлинен1е лин!и ....

п 

8 К

Марковен, п. п. . . . Варшава-Радиминъ . . 18 1, Пермская............................ Н.-Тагилъ-Н.-Салда . \ 50 к
Рязанско-Уральская . . Красный Кутъ-Бузанъ . 478 я Забайкальская .... Нерчинскъ-Нерч. гор. . 10 к
Москов.-К1ево-Воронеж. Навля-Зерново .... 75 1911 Кувшинов, под. путь . . Ст. Торжокъ-Кувшиново. 55 ч

II Терещенская - Хут. Ми- Гербы-КЬлецкая .... Ганткс-КЬльцы .... 102 ч
хаилов...............................42 Ейская ................................. Сосыка-Ейскъ .... 135 ч

1908 Закавказья................... Улунханлу-Джульфа . . 177 К Владикавказская . . . Батайскъ-Азовъ .... 29 ч
ПолЬсЬя........................ Пюща Каналъ .... 28 К С-Ьверо-Донецкая . . . Льговъ-Радаково . . . 503 ч
Ковель-Владим.-Волын. . Ковель-Владимиръ В. . 54 и п Основа-Харьковъ . . . 11 ч
Екатерининская .... Кичкасъ-Александр. . . 12 в Лиманъ-Краматорск. 17 ч
Николаевская . . Московская Окружи. . . 51 II Пол-ЬсЬя........................ Василевичи-Хойники 1 42 к

1909 Пермская............................ Пермь II - Кунгуръ Ека- Либаво-Роменская . . . Вереицы-Гродзянка . . 32 к
И теринбургъ ........................ 367 » Жорновка-Завишинъ . 17 к

Рязанско-Уральская . . Бузанъ-Астрахань . . . 4С ч Волго-Богульминская. . Мелекесъ-Богульма . . 254 ч

Первая железная дорога въ Росши—Царско­
сельская— построена почти одновременно съ по- 
явлешемъ желЪзныхъ дорогъ на Запад!.

Въ 1834 г. прйхалъ въ России профессоръ 
В!нскаго Политехническаго Института инженеръ 
Франць-Антонъ фонъ—Герстнеръ. Путешествуя по 
Россш, по дЬламъ горнаго ведомства, Герстнеръ 
пришелъ къ убЬждешю, что Россш, столь обшир­
ная по своей территорш, бол!е всякаго другого 
государства нуждается въ жел!зныхъ дорогахъ. 
6 Января 1835 г. онъ обратился съ докладной 
запиской къ Государю Николаю Павловичу, въ 
которой, излагая пользу введешя въ Россш рельсо- 
выхъ путей сообщешя, въ особенности между Пе- 
тербургомъ, Москвой, Пижнимъ-Новгородомъ и Ка­
занью, испрашивалъ Высочайшее соизволеше на 
предоставлеше ему привиллепи для постройки по- 
всем'Ьстно въ Россш жел'Ьзныхъ дорогъ въ теченш 
20 л!тъ. Предложеше это, однако, было отклонено, 
по зато Герстнеру предоставлено право образовать 
особое общество для постройки въ вид! опыта 
железной дороги отъ С.-Петербурга черезъ Царское 
Село до Павловска, каковымъ правомъ Герстнеръ 
и не замедлилъ воспользоваться. 15 Апр. 1836 г. 
обнародовано Высочайше утвержденное «Положеше 
объ учреждены общества акщонеровъ для соору-

жешя железной дороги отъ С.-Петербурга до Цар- 
скаго Села съ продолжешемъ до Павловска».

По ст. I этого положешя компашя получала 
«исключительное право па постройку дороги съ 
т!мъ, чтобы въ продолжены 10 л!ть по выдач!, 
привиллепи никто нс им!лъ права строить па 
означенномъ разстоянш подобной дороги, а по ми- 
нованш т!хъ 10 л!тъ устроенная компашею до­
рога оставалась бы ея собственностью» (т. е. на 
неопределенное время). 12 Августа 1837 г. Высо­
чайше утвержденъ уставь «Общества Царскосель­
ской железной дороги» съ основнымъ капиталомъ 
въ 372 мил. руб. ассигнац. (17.500 акщй). Учре­
дителями Общества помимо Герстнера состояли: 
графъ Алексей Алексеевичъ Бобринсюй, негощанты: 
Бенедиктъ Крамеръ и Иванъ Конрадъ Плитъ.

Работы по постройке дороги, начатый весною 
1836 года, производились подъ руководствомъ и 
наблюдешемъ самого фПнъ Герстнера. Къ концу 
Сентября 1837 г. работы были окончены, но па­
ровозы изъ за границы еще не прибыли, почему 
решено было производить движете вагоновъ кон­
ною тягою, открыпе каковаго и последовало 27 Сен­
тября того же года. Въ Октябре месяце прибыль 
первый парово.зъ Гакфорта, а вследъ затемъ при­
были паровозы Стефенсона и Кокериля.© ГП
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30 Октября проследовалъ первый поездъ отъ 
Петербурга до Царскаго Села при помощи парово- 
зовъ, затемъ движете это стало производиться по 
воскреспымъ и праздппчнымъ днямъ. 30 Января 
1838 г. установлено ежедневное отправлеше, при 
чемъ по будпичпымъ днямъ движете производи­

лось копною тягою. 
4 Апреля конная тяга 
заменена паровозами 
и движете открыто 
по всей лиши до Пав­
ловска.

Весь порядокъ дви- 
жсп!я па новой до­
рог!; установленъ са- 
мимъ фопъ Герстпс- 
ромъ. Па первыхъ 
пробныхъ паровозахъ 
онъ же исполпялъ

Фраицъ-Антонъ фонъ-Герстнсръ. ооязанности машини­
ста. Такимъ образомъ фопъ Герстперъ является 
ипищаторомъ постройки железныхъ дорогъ въ Рос- 
с!и, первымъ строителемъ, первымъ кондукторомъ 
и первымъ машинистомъ.

Въ 1839 г. утверждено положшпе о постройке вто­
рой въ нашемъ отечестве железной дороги Варшаво- 
Втьнской отъ—Варшавы до Австрийской границы по 
направленно къ Освенциму. Работы по постройке до­
роги начались въ томъже1839 г. подъ глав- 
нымъ набдюдешемъ инженера Станислава 
Бысоцкаго. Въ виду невозможности найти 
въ Царстве Польскомъ достаточные капиталы 
для осуществлен!!! предпр!ят!я, учредители об­
щества В.-В. ж. д. старались привлечь къ 
участие въ деле инострапныхъ капитали- 
стовъ. Однако попытки эти по причине 
ухудшшня къ тому времени загранпчпыхъ 
рыпковъ успеха нс имели и Общество 
Вар.-В. ж. д., исполнпвъ значительную часть 
работа, 31 Мая 1842 г. должно было от­
казаться отъ ея окопчашя.

Въ Октябре 1843 г. последовалъ Высо­
чайший указъ о далыгЬйшемъ продолжены 
дороги средствами Правительства, при чемъ Прави­
тельство возвратило Обществу затраченный пмъ ка­
питаль съ приплатою 4%. Затратнвъ еще 4 мил. руб. 
сер. казна въ 1848 г. окончила дорогу. Эксплоатащя 
ея казною производилась, однако, настолько неудачно, 

что дорога давала одинъ убытокъ. Въ 1857 г. 
дело дошло до того, что для приведший дороги въ 
соответствующей потрсбностямъ эксплоатащи видь, 
потребовалось не мсшЬе 4 мил руб. .

Въ виду этого эксплоатащя дороги передана 
въ руки частныхъ компан!й, для каковой цели были 
образованы два акщонер. общества: Варшаво-Веп- 
ской и Варшаво-Бромбергской дорогъ *),  уставы 
которыхъ утверждены 28 Сент. 1857 г. Учредите­
лями этихъ обществъ состояли: Гермапъ Эпштейнъ, 
Карлъ Августъ Мильде, Гр. Андрей Ренаръ, Бар. 
Гермапъ Мушвицъ. Основной канит, обществъ былъ 
определенъ въ общей сложности въ 10 мил. руб., 
при чемъ акщоперы внесли лишь 60%, а 40% 
образовали правительственную часть,такъ какъ со- 
оружешя дороги были оценены въ 4 мил. руб.; па 
эту сумму общества обязались выплачивать еже­
годно Правительству около 6%.

*) Назваше Николаевской она получила 8-го Сентября
1855 г. Въ Высочайшемъ повелЬши по этому поводу было 
сказано: путь этотъ по своему устройству „достоинъ нести 
Имя Высочайшаго Основателя его“.

Общества вступили въ управлеше дорогою 1-го 
Ноября 1857 г. и благодаря умелой постановке 
дгЬла сразу значительно подняли доходность дороги. 
Такъ чистый доходъ 1856 года (последней годъ 
правительственной эксплоатащи) определился въ 
175 тыс. руб., а въ 1858 г. опъ достигъ 509 тыс. 
руб., т. е. почти утроился. Цифры эти ясно пока- 
зываютъ, насколько тогда было несовершенно пра­
вительственное управлеше дороги.

Николаевская ж. д. всецело обязана своимъ 

Первый поЪздъ Царскосельской ж. д.

возникноветемъ непреклонной воле Императора Ни­
колая I. Когда въ 1842 г. возникъ вопросъ о со- 
единен!и столицъ пепрерывнымъ рельсовым ь путсмъ.

*1 Въ 1890 г. соединены въ одно „Общество Варшаво- 
Венской дороги“.

то Комитета Мйпистровъ значительнымъ болыпин- 
ствомъ голосовъ призпалъ постройку железной до­
роги между Петербургомъ и Москвой невозможной 
и безполезпой. Главпоуправляющ!й путями сообще- 
шя графъ Толь паходилъ, что „местный трудности 
при переходе болотъвъ Новгородской губ. и Вал- 
дайскихъ возвышенностей будутъ непреодолимы, а 
если бы даже дорогу и удалось построить, то наши 
морозы и снега будутъ препятствовать движение 
по ней.“ Министръ Фипапсовъ гр. Канкрпнъ гово- 
рилъ, что СПБ.-Московская ж. д. „пе составлястъ 
предмета естественной потребности, а только иску- 
ственную надобность и роскошь, опа усилить нак­
лонность къ ненужному 
па место, выманивая при 
ропы публики издержки^.

передвижение съ места 
этомъ излишшя со сто-

Тймъ пе ме­
нее, когда 1-го 
февраля 1842 г. 
происходило въ 
присутствие Го­
сударя послед­
нее заседан!е 
Комитета Мини- 
стровъ по этому 
поводу, Госу­
дарь решитель­
но заявилъ, что 
находить впол­
не возможнымъ 

ч A-iEKcrt шмпийскш
14. ВЕИЕДИЯ'Ъ ИЛИИИЬ-

И ■ I! • К. CMlWlT Пэ

Медаль выбитая въ память 

устройство железной дороги между
постройки Царскосельской ж. д.

столицами и повелелъ немедленно приступить къ ея 
сооружен!ю. Того же числа последовалъ Высо- 
чайш!й указъ, въ которомъ говорилось: «Прпзнавъ 
за благо даровать Отечеству нашему сообщеп!е, ко- 
тораго устросгне хотя и сощшжсно съ значитель­
ными расходами, по обйщастъ Государству выгоды 
многоразличным и соединить обе столицы какъ бы 
воедино, мы положили возвести железную дорогу 
отъ С.-Петербурга до Москвы, и по примеру дру- 
гихъ державъ, возвести оную на счета казны, дабы 
удержать постоянно въ рукахъ Правительства и на 
пользу общую сообщшпе, столь важное для всей 
промышленной и деятельной жизни Государства)).

Для завгЬдыван!я сооружен!емъ С.-Петербурго- 
Московской *)  ж. д. былъ учрежденъ особый Коми- 

тетъ подъ председатсльствомъ Наследника Цесаре­
вича.

Въ томъ же 1842 г. были произведены изыска- 
н!я проектируемой дороги, который производились 
по двумъ направлен!ямъ: 1) по прямому — черезъ’ 
В. Волочекъ **)  и 2) по окружному—черезъ Новго- 
родъ. Въ виду возникшихъ въ Комитете разпо- 
глас!й, который изъ двухъ вар!антовъ следуетъ 
предпочесть, Николай I положилъ следующую рс- 
золюцио: «дорогу устроить по прямому направленно, 
ибо пе нахожу пи одной уважительной причины 
вести се па Новгородъ».

Для распоряжешя но сооружение дороги и во­
обще для управлшпя и исполнен!!! всего, до же­
лезныхъ дорогъ отпссящагося, въ Главномъ Упрай- 
леши Путей Сообщешя п Публнчныхъ ЗдашЙ обра*

точнаго числа техпиковъ, ни 
довашя дороги необходимыми

зованъ особый 
«Департамента 

железныхъ до- 
рогъл.

Главное Ун- 
равлен!е присту­
пило къ соору- 
жешю дороги 
среди всеобщаго 
недовер!я къ 
пользе этого 
предприятия, нс 
имея ни доста- 

заводовъ для обору- 
принадлежностями.

Большую часть матер!аловъ и принадлежностей для 
дороги приходилось выписывать изъ за границы, 
такъ какъ русск!е заводы, несмотря на выгодный 
услов!я, далеко нс были въ состояши доставить 
всего потребнаго количества матср!аловъ для соору­
жен ¡я и эксплоатащи дороги. Даже рельсы были 
выписаны изъ за границы; образовавшееся для до- 
ставлешя рельсовъ Общество Русскихъ Горпозавод- 
чиковь за перюдъ времени до 1850 г. едва успе­
ло доставить до 50 тыс. пуд. рельсовъ.

Постройка дороги была начата въ Поне 1843 г. 
Открыто движешя производилось участками. Въ 
1850 г. дорога была открыта на протяжеши отъ

**) Съ этой цЪлыо была даже сд-Ьлана попытка, правда 
не увенчавшаяся успТхомъ, найти просЬку по совершенно 
прямому направленно сделанную еще Петромъ Воликимъ. 
Посл-ЬдиШ уже предвидЪлъ важное значен!е кратчайшаго 
пути между столицами.© ГП
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Петербурга до ст. Бологое и между Тверью и В. Во- 
лочкомъ.

Вотъ какъ описываетъ А. Штукепбергъ *)  от- 
крьте паровознаго движения по последнему участку:

*) Въ общемъ постройка Николаевской дороги обо­
шлась въ 152,5 т. мет. руб. на версту, каковая сумма яв­
ляется необычайно высокой даже для того времени.

■ „При первомъ проезде на парахъ по рельсамъ 
изъ В. Волочка въ Тверь на Вышневолоцкой ставши 
собралось много народа. Мноше изъ зрителей про­
сили позволетя прокатиться по чугунке; для нихъ 
была прицеплена платформа и она мигомъ наполни­
лась любопытными. Инженеры поместились частью 
па другой платформе, частью на паровозе и тендере. 
Поездъ былъ очень коротай. Наконецъ паровозъ 
просвисталъ сигналь, открыли регуляторъ и поездъ 
пошелъ шипя и стуча. Народу представилось неви­
данное дотоле зрелище; впечатлете было невыра­
зимо сильное. Мы летели все быстрее и быстрее, 
уверенные, что рельсы лежать на месте твердо и 
ровно и что мосты благонадежны“.

„Случайные спутники изъ простого народа объя­
сняли движете поезда темъ, что бесовскую силу 
зачурали въ котле, такъ что ей нетъ выхода и она 
по неволе работаетъ; на пути и на станщяхъ и въ 
особенности около селев!й стояли по сторонамъ до­
роги толпы зевакъ. У деревни Перелесовой три ста- 
рыхъ бабы, махая руками, неистово кричали и кри­
влялись въ какой то дикой пляске, желая напугать 
и прогнать беса изъ родимыхъ месть. Собаки близь 
деревни забегали на путь впереди поезда, облаивая 
его, какъ лошадей; некоторый изъ нихъ попадали 
подъ колеса, друпя же отбрасывались въ стороны 
метельникачи паровоза“.

„На каждой ставши поездъ останавливался для 
набора дровъ и воды. Съ замирашемъ сердца про­
ехали мосты черезъ Тверцу и Волгу, которымъ еще 
не было сделано испытатй нагрузкою и наконецъ 
прибыли въ Тверь“.

18 августа 1851 г. пришелъ изъ Петербурга 
въ Москву первый поФздъ, на которомъ прибылъ 
Государь Императоръ съ Августейшей фамил!ей, 
для присутств!я па нраздноваши двадцатипятилФия 
со дня Священного Короновашя Ихъ Величествъ.

Открыпе дороги для пассажирскаго и грузо­
вого движешя состоялось 1-го ноября 1851 г. Та- 
кимъ образомъ дорога строилась около 8 летъ. Мед­
ленность постройки объясняется естественными усло- 
в!ями местности, новизною дела, а главнымъ об­
разомъ денежными затруднешями.

По первоначальной смете предполагалось, что 
дорога будетъ стоить отъ 40 до 50 мил. руб.; сред-

*) Очерки сооружешя и эксплоатащи Николаевской 
жел. дор.

ства для постройки решено было прюбретать путемъ 
займовъ; займами ясе долженъ былъ покрываться 
первоначально платежъ процентовъ и погашешя, а 
по окончати постройки изъ доходовъ дороги. Однако 
доходы дороги въ первое время оказались настолько 
незначительными, что уплата %% по займами могла 
быть производима только при посредстве новыхъ 
займовъ. Когда въ 1857 г. подвели итоги всехъ 
займовъ, то оказалось, что ихъ сделано всего на 
99,963 т. руб. номинальна™ капитала, въ действи­
тельности же поступило 93,948 т. р. мет.; изъ этой суммы 
собственно на сооружение дороги пошло 66.854 т. р. *).  
Доходы же дороги въ сравнеши съ огромными за­
тратами на нее были крайне незначительны: такъ въ 
1859 г. дох. 9.095 т. р., расх. 6.632 т. р., чист. дох. 
2.462 т. р., въ 1863 г. дох. 9.701 т. р., расх. 4.899 
т. р., чист. дох. 4.802 т. р.

Вопросъ объ убыточности Николаевской жел. дор. 
послужилъ предметомъ особаго обстжден!я въ Коми­
тете Финансовъ. Комитетъ, полагая, что доходы до­
роги особенно еще при большемъ накоплен™ долга 
врядъ ли „когда либо могли быть достаточны на по- 
крьте ежегодныхъ по этому долгу платежей“ по- 
становилъ все займы, сделанные для Николаевской 
дороги, причислить къ долгами Государственнаго 
Казначейства, платежи по нимъ ежегодно вносить въ 
смету, а доходъ дороги ставить по государственнымъ 
росписями въ приходъ.

Опытъ постройки Николаевской ж. д., значи­
тельные займы, заключенные Правительствомъ съ 
этой целью, медленность постройки и убыточность 
эксплоатащи утвердили въ Обществе мпФше, что 
дело постройки жел^з. дорогъ не мыслимо для 
частныхъ лицъ, а потому частныхъ предпринима­
телей для постройки дорогъ въ то время ие нахо­
дилось. Между темъ развит1е железнодорожной сети 
на ЗападФ ясно указывало на ту роль, какую эти 
пути должны играть въ общемъ развитш челове­
чества. У насъ же въ Росши при нашихъ огромныхъ 
пространствахъ оне были уже и въ то время по­
ложительно необходимы. Поэтому Правительство, 
не взирая на огромныя жертвы имъ принесенный 
для Николаевской ж. д. решило продолжать дфло 
постройки, почему 15 февраля 1851 г. состоялось 
Высочайшее повелеше о постройке С.-Петербурга- 
Варшавской ж. д. также на счетъ Правительства. 
Трудно понять, почему выборъ Правительства оста­
новился именно на этой дороге, такъ какъ эконо- 

мичесшя и стратегически выгоды требовали по­
стройки ж. д. изъ Москвы далее къ югу къ Чер­
ному п Азовскому морямъ. Впрочемъ на постройку 
этой лиши израсходовано лишь 18 мил. руб.; въ 
1853 г. въ виду разразившихся военныхъ дей- 
ствШ дальнейппя работы прюстановились. Къ этому 
времени на дороге были произведены следующая 
работы: совершенно готовъ участокъ Петербургъ— 
Гатчина, на которомъ въ томъ же году открылось 
движеше, на участке Гатчина—Луга готовы мосты 
и земляное полотно; на остальныхъ участкахъ на­
чаты лишь земляпыя работы.

Крымская война вскрыла так!е безпорядки въ 
казенномъ хозяйстве, что въ обществе появилось 
всеобщее убеждеше о невозможности правитель­
ственной инищативы въ деле постройки ж. д. 
Само Правительство, казалось, прониклось увлече- 
шемъ общества; по крайней мере со времени Крым­
ской кампаши и вплоть до конца восьмидесятыхъ 
годовъ правительственная инищатива въ деле со- 
оружешя железиыхъ дорогъ почти вовсе отсут- 
ствуетъ.

Вероятно подъ вл!яшемъ этого пастроешя об­
разовалось «Главное Общество Россшскихъ же- 
лгъзныхъ дороге-», уставъ коего утвержденъ 26 ян­
варя 1857 г. Учредителями этого Общества со­
стояли банкиры: Штиглицъ (СПБ.), Френкель (Вар­
шава), бр. Берипгъ (Лондонъ), Мендельсонъ (Бер- 
линъ) и др. Капиталъ общества определепъ въ 
275 мил. р.; па 
него Правительство 
дало гараптпо въ 
5%. Общество 
обязалось вы­
строить 4 лиши: 
1)СПБ.-Варшавск. 
(уже начатую по­
стройкою отъ каз­
ны, при чемъ казна 

Видъ первоначальныхъ поЪздовъ Царскосельской ж. д.уступила Обществу 
все сделанный со- 
оружешя за 18 мил. руб., каковыя были зачислены 
долгомъ за Обществомъ). 2) Московско-Нижегород­
скую, 3) Московско-Феодоййскую и 4) Либавскую 
(Либава—Орелъ или Либава—Курскъ). Такимъ обра­
зомъ Общество обязалось строить магистральный 
лиши, проведешемъ которыхъ обусловливалось даль­
нейшее разветвлеше целой сФти ж. д. Въ указФ

28 янв. 1857 г., которымъ учреждалось Главное
Общество, обращеше къ иностранной промышлен­
ности мотивируется необходимостью «воспользо­
ваться значительною опытностью, прюбретенною при 
устройстве многихъ тысячъ верстъ железиыхъ до­
рогъ па Западе Европы«. Главному Обществу по­
мимо гаранты на акщи была дана другая важная 
льгота, именно—никто не могъ безъ согласия Обще­
ства строить железнодорожпыхъ лишй, который бы 
соприкасались съ лишями Главпаго Общества.

Цептромъ распорядительной деятельности Обще­
ства являлся комитетъ въ Париже. Для исполпешя 
предпр)ят1я Общество пригласило почти па все 
должности фрапцузскихъ инженеровъ, техииковъ и 
пр., главное же распоряжеше поручило француз­
скому инженеру дорогъ и мостовъ Колиньопу съ 
звашемъ главнаго директора.

Дела Общества пошли очень неудачно. Акщо- 
нернаго капитала удалось собрать только 75 мил. 
руб., да и тотъ по истечеши года оказался израс- 
ходованнымъ. Въ 1858 г. были выпущены обли- 
гащи на 35 мил. руб. съ гарантией Правительства 
41/2%; вырученныя деньги скоро также оказались 
израсходованными. Так1е расходы, совершенно нс 
входивтше въ программу Главнаго Общества, зави­
сели отъ значительнаго превышешя действитель­
ной стоимости постройки дорогъ противъ сметныхъ 
предположен^; такъ постройка СПБ.-Варш. ж. д. 
обошлась въ 104 т. р. верста (па 57°/о более 

предположенной); Московско-Нижегородской 88 тыс. 
руб. (на 41% болФе предположенной).

Почему дороги эти, сооруженный такими знатоками 
дела, каковыми являлись тогда французские инженеры, 
стоили очень дорого—вопросъ спорный. Одни изъ 
изеледователей (Головачева.) предполагаютъ, что при­
глашенные обществомъ французсте инженеры мало 
стеснялись въ расходахъ и транжировали обществен- © ГП
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выя деньги, какъ своп собственный, вдобавокъ они 
совершенно не были знакомы съ услов1ямп мйстнаго 
рынка и платили за все въ тридорога, допустили 
массу злоупотреблений при постройке и пр.; друпе- 
же изслЪдователи (Блюхъ), не отрицая многихъ про- 
маховъ французскихъ пнженеровъ, значительную долю 
вины видятъ въ дЬйств1яхъ инжеперовъ и чиновъ 
Министерства Путей Сообщешя, которые, будучи 
устранены отъ постройки, ставили всячесшя препят- 
ствы своимъ французскимъ собратьямъ.

Къ 1861 г. рессурсы Общества вновь изсякли, 
а между темь оно по достроило и 2-хъ лшпй 
СПБ.-Варшавской и Нижегородской. Выпущенный 
въ 61 г. 47а% облигаши не могли найти себЬ 
помещешя, такъ какъ услов!я нашего депежнаго 
рынка въ эту пору значительно изменились къ 
худшему, да и кредитъ Главпаго Общества сильно 
палъ во мнеши публики.

При такихъ услов!яхъ Обществу не оставалось 
другого выхода, какъ обратиться къ помощи Пра­
вительства, которое и нс замедлило придти на по­
мощь Обществу. Былъ выработапъ новый уставъ, 
Высочайше утвержденный 2 ноября 1861. г. По 
этому уставу Общество освобождалось отъ обяза­
тельства строить Оеодошйскую и Либавскую лиши; 
произведенные па изысканы этихъ лишй. расходы 
въ сумме 6 мил. р. пошли въ зачетъ долга казне, 
за работы последней па СПБ.-Варшавской дороге 
(въ размере 18 мил. р.). Помимо того, для продол- 
жен!я этой последней лшпй и Нижегородской вы­
дано сначала 28 мил. р., затемъ еще 6 мил. 
субсид!и. Суммы эти должны были погашаться изъ 
чистыхъ прибылей Общества. Срокъ копцесши 
определенъ въ 85 лета, считая съ 1 января 
1867 г.

После этого Главное Общество къ концу 62 г. 
закончило лиши Варшавскую и Нижегородскую.

Не смотря па ссуду, данную Главному Обще­
ству, не смотря на сделанный льготы, пособ!с 
Правительства оказалось недостаточпымъ п долгъ 
Общества Правительству возросъ къ 1867 г. до 
47.238 тыс. руб., независимо отъ уплаты °/о % 
по гаранты, на что Правительствомъ употреблено 
около 32 мил. руб.

Съ целью поправлешя своего фпнансоваго по- 
ложен!я Главное Общество еще въ 1861 г. обра­
тилось къ Правительству съ предложешемъ о по­
купке Николаевской ж. д., но безуспешно. НамЬ- 
реше Общества удалось лишь въ 1867 г., когда

Правительство само решило продать Николаевскую 
ж. д. въ частный руки. Поводомъ къ такому р'1>- 
шешю послужило плачевное состояше нашихъ фп- 
пансовъ. Нисколько Л'Ьтъ подъ рядъ бюджета сво­
дился съ дефицитомъ, на постройку же повыхъ 
лшпй, продолжеше старыхъ, а также для плате­
жей по железнодорожнымъ займамъ требовалось 
ежегодно около 30 мил. руб. При такихъ обстоя- 
тельствахъ Министерство Фипансовъ 3 февраля 
1867 г. предложило продать Николаевскую ж. д. 
въ частный руки и изъ вырученной суммы обра­
зовать фондъ, изъ котораго должны были чер­
паться средства для сооружешя повыхъ лшпй. 
Минист. Пут. Сообщ., однако, этотъ проэктъ от­
клонило. Те.мъ нс менее продажа дороги была ре­
шена въ принципе. Съ этою целью Правитель­
ство вело переговоры съ представителями Главпаго 
Общества. Результатом!) переговоровъ явилась, 
однако, но продажа дороги, а проэктъ договора о 
новомъ государственпомъ займе въ виде выпуска 
отъ имени Правительства облпгацШ Николаевской 
ж. д., указъ о выпуске каковыхъ и обнародовать 
18 ¡юля 1867 г. Услов!я выпуска займа оказа­
лись крайне нсблагопр!ятными для Правительства. 
Заемъ выпущенъ на 75 мил. мет., но отъ реали- 
зац!и его получилось только 583А °/о чистыми день­
гами; заемъ долженъ погашаться въ 84 ежегод- 
пыхъ тиража но номинальной цене. Заемъ однако 
нс исключилъ вопроса о продаже Николаевской 
дороги. Теперь конкурентами Главному Обществу 
явилась компашя, состоящая изъ 58 важнейшихъ 
московскихъ фирмъ. Въ конце концовъ 1 сентября 
1868 г. Николаевская ж. д. была передана Глав­
ному Обществу на следующихъ услов!яхъ: дорога 
передастся на 84 года т. е. до 1952 г.; для 
исправлсшя дороги Правительство дастъ 1374 мил. 
р. въ безвозвратное пособ!е; Главное Общество обя­
зуется вносить изъ чистаго дохода для уплаты 
°/о о/о и погашешя ио облигащямъ ежегодно 7,2 мил. 
руб., но если чистаго дохода не хватить, то Пра­
вительство недостающую сумму вносить отъ себя; 
начиная съ 1-го сентября 1888 г. Правительство 
имело право взять лишю въ свои руки, но за это 
оно должно было выплачивать вплоть до 1952 г. 
ежегодно сумму, равную той доле чистаго дохода 
Николаевской ж. д., которая причиталась па долю 
акщоперовъ въ средпсмъ за 5 лучшихъ изъ 7 по- 
следнихъ передъ отобрашемъ дороги летъ.

Такимъ образомъ для поправлешя своего финаи- 
соваго положешя казна продала дорогу, а Главное 
Общество для той же цели купило дорогу. Ясно, что 
при подобной комбинац1и одна изъ сторонъ должна 
была прогадать. Прогадало во всехъ отлошешяхъ 
Правительство, такъ какъ не трудно видеть, на­
сколько вышеизложенный условия были для пего не­
выгодны. Только всеобщимъ въ то время убЬясде- 
шемъ въ невозможности казенной эксплоатацш же- 
лГзпыхъ дорогъ и можно объяснить подобную нецеле­
сообразную передачу.

Главное Общество владело Николаевскою дорогою 
вплоть до 1894 г., когда все его лиши были взяты 
въ казну.

Хотя, какъ это видно на примере Главнаго 
Общества, опыта, постройки жолезпыхъ дорогъ 
частными предпринимателями оказался далеко по 
блестящимъ, темь не менее надобность въ подоб- 
ныхъ путяхъ 
сообщены была 
настолько зна­
чительна, что 
железныя до- 
роги продолжа­
ли понемногу 
строиться и 
при томъ ис­
ключительно па 
средства част- 
ныхъ лицъ. Къ 
61 -- 63 г.г.

Типъ первыхъ пассажирскихъ паровозовъ С-Петербурго-Московской ж. д.

относится постройка Риго-Динабургской и Московско- 
Рязанской дороги.

Риго-Динабургская лишя. Проэктъ Главпаго 
Общества провести ж. д. отъ Орла или Курска до 
Либавы встревожилъ Рижск!й Биржевой Комитета, 
который, опасаясь, что при такихъ услов!яхъ Ли- 
бава подорветъ торговое значеше Риги и не дожи­
даясь осуществлен!я вышеупомянутой лшпп, ре- 
шилъ парализовать проэктъ Главнаго Общества, 
проведя липпо Рига—Динабургъ,пункта лежавппй 
въ точке перссечешя СПБ.-Варшавской и будущей 
Либавской лшпй. Въ виду того, что Динабургъ 
стоить гораздо ближе къ Риге, чемъ къ Либаве, 
можно было ожидать, что грузы пойдута въ Ригу, 
а не Либаву, что впоследствш и случилось. До­
рога строилась англ!йскими инженерами подрядпымъ 
способомъ и обошлась въ 53,561 т. руб. па вер­
сту. Правительство дало 41/з°/о гарапт!и на акц!и 

дороги. Дорога открыта 12 септ. 1861 г.; откры­
тие ея надолго задержало постройку дороги къ 
Либаве.

Такимъ образомъ въ деле постройки Риго-Ди- 
пабургской лшпп впервые магистральная лишя, 
выработанная обще-государственными интересами, 
уступила место лиши, обслуживающей лишь ин­
тересы одного города. Отсюда следуетъ, что твер- 
даго основашя при начертан! и главной сЬти нс 
было. Это колебаше проходить черезъ всю исторно 
нашего железнодорожного строительства. Внослед- 
ствш 3 раза утверждались планы самыхъ необхо­
димых!) лишй п пи одинъ изъ нихъ ие былъ испол- 
ненъ въ точности. Напротивъ того, дороги, не вхо- 
дивппя въ сеть, строились вследств!с особыхъ рас- 
поряжешй, между темь какъ сооружсше призпан- 
ныхъ самонужнейшими оторачивалось, а затемъ 

при утверждены 
повой сети во­
все изъ пея ис­
ключалось, такъ 
что существую­
щая сеть па­
ши хъ желЬз-
пыхъ дорогъ 
представлястъ 

последств!е слу- 
чайныхъ распо- 
ряжешй, а вовсе 
не есть испол-

неше строго обдуманнаго плана. Риго-Динабургская 
дорога была первымъ примеромь; вторымъ приме- 
ромъ служить постройка Московско - Саратов­
ской ж. д.

Такъ какъ постройка ж. д. отъ Москвы къ 
югу (Феодос!я) была отдана Главному Обществу, 
которое спустя 4 года после своего образовашя 
все еще не приступало къ постройке, а потреб­
ность въ южпыхъ ж. д. была настоятельна, то об­
разовалось общество русскихъ капиталистовъ съ 
целью вести ж. д. отъ Москвы на Рязань—Мор- 
шанскъ — Саратовъ. Основной капиталь Общества 
определенъ въ 45 мил. руб. съ гарант!ей 472%; 
копцссс!я выдана на 80 лета. Но въ это время 
вь виду выяснившейся несостоятельности Главнаго Об­
щества, русская публика уже не верила въ бле- 
стящ’ю доходы ж. д. и реализовать весь капиталь 
по представлялось возможнымъ. Общество могло© ГП
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реализовать только 10 т. акщй ио 100 руб. да 
па 5 мил. облигащй. На эту сумму имъ былъ вы- 
строенъ участокъ Москва—Рязань, т®ъ дело и 
ограничилось, почему Общество 8 января 1863 г. 
получило новое Московско-Рязанской до­
роги. Постройка ея обошлась 81.632 р. на версту. 
Эта цифра значительно ниже лишй Главного Обще­
ства, по все же и опа чрезмерно велика. Объяс­
няется это новизною д'Ьла, продолжительностью со- 
оружешя, а главное—дороговизною реалпзащи акщй.

Печальные результаты постройки Николаевской 
ж. д., лишй Главпаго Общества, Московско-Сара­
товской дороги не могли конечно вселить въ пуб­
лике довЬр!я къ выгодамъ железнодорожная стро­
ительства и образование новыхъ обществъ въ ту 
пору стало встречать непреодолимый затруднешя, 
въ виду полной невозможности реализащи капита- 
ловъ. Въ январе 1863 г. былъ составлепъ впер­
вые проэктъ с'Ьти самопужп'Ьйшихъ дорогъ: 1) Южной 
(Москва—Севастополь) *),  2) восточной (Орелъ — Са- 
ратовъ), 3) западной (Орелъ—Динабургъ), 4) юго- 
западной (Одесса—Балта—К!евъ), 5) юго-восточной 
(Екатерипославъ—Грушевка). Съ Ц'Ьлыо постройки 
этихъ лишй образовалось несколько жсл'Ьзподорож- 
пыхъ обществъ (Орлово-Витебской, Одесско-Балт- 
ской и др. дор.), по все эти общества не состоя­
лись. Въ виду этого въ 1864 г. казна решила 
строить на своп средства лишю отъ Москвы до 
Орла, а зат'Ьмъ до Курска и лишю Одесса—Балта 
что и было приведено постепенно въ исполнеше, 
при чемъ Москов.-Курская дорога обошлась въ 
76.821 руб. па версту (съ прибавлешемъ 18°/0 па 
роализащю капитала).

*) За освобождеШемъ Главнаго Общества отъ обязан­
ности строить Московско-ФеодоЫйскую лишю не представ­
лялось болЬе препятствье для постройки Южной ж. д. отъ 
Москвы.

Медленность въ разрбшеши вопроса о соору­
жен! и ж. д. отъ Москвы къ Черному морю способ­
ствовала возникповегню повой лиши Рязань-Ростовъ, 
которая строилась по частямъ и сделалась впослед- 
ctbíh конкурентомъ правительственной лиши. Пер­
вый ея участокъ Рязанъ-Козловъ разрёшенъ къ 
постройке 12 марта 1865 г. и уже 5 сентября 
1866 г. открыть для движешя. Концессбя на эту 
дорогу была выдана П. Г. Фонъ-Дервизу, постройка 
дороги обошлась въ 75.965 руб. мет. на версту, 
при чемъ строительная стоимость дороги была по­

крыта Ю облигащоннаГо капитала и лишь па 
Це акщонернаго.

Постройка Рязанско-Козловской дороги открыла 
новую эру въ желЬзподорожпомъ строитель­
стве, показавъ, насколько Д'Ьло это при су- 
ществующнхъ услов!яхъ выгодно для предприни­
мателя. Бея суть дбпа состояла въ томъ, что Пра­
вительство, не имея изыскашй, вЬрило предприпи- 
мателямъ въ разечете поверстной стоимости до­
роги. Необычайно увеличивъ эту стоимость пред­
приниматель им^лъ возможность делать болышя 
скидки бапкирамъ съ целью болЬе легкой реали­
защи капитала. Мало того, при некоторой лов­
кости можно было построить дорогу на одинъ обли- 
гащонпый капиталъ, оставивъ всгЬ акщи за собою, 
не внося за нихъ ни копейки. ЗатЬмъ та же Ря­
занско-Козловская лишя показала, что желЬзныя 
дороги, входящая въ черноземную полосу получаютъ 
большое количество грузовъ и, наконецъ, что по­
стройку ж. д. и въ Россби можно производить 
быстро.

Все эти обстоятельства, конечно, скоро были 
учтены предпринимателями и съ половины 60-хъ 
годовъ число ихъ стало быстро возрастать.

Правительство, признавая пользу желЬзныхъ 
дорогъ, охотно шло на встречу концессыпсрамъ.

Такъ какъ денегъ въ то время у Правительства 
нс было (бюджетъ несколько л'Ьтъ подъ рядъ сво­
дился съ дефицитомъ), то заключались займы; 
большая часть выигрышнаго займа 66 г. пошла па 
содЬйствбе железнодорожнымъ концесшоперамъ.

15-го ноября 1866 г. утверждена концеейя за 
П. Г. фонъ-Дервизомъ, княземъ С. А. Долгоруко- 
вымъ и К. Ф. фонъ-Меккомъ на постройку Курско- 
КВвской дороги. Выдача этой концессш интересна 
въ томъ отношены, что въ - ней впервые дело 
постройки отделено отъ д'Ьла эксплоатащи.

Учредители обязывались: 1) построить дорогу и 
по постройке передать Правительству, 2) образовать 
акц. общество, которое беретъ отъ Правительства 
вновь выстроенную дорогу для эксплоатащи. Испол- 
ненбе всЬхъ условлениыхъ работъ и ноставокъ должно 
быть произведено строителями за оптовую плату 
23.899.281 мет. р. что составляло 67.794) кредитныхъ 
на версту. Источниками платежей имЬли служить: 
1) суммы государств, казначейства, взамЬнъ которыхъ 
поступали 15 тыс. акщй, выпущенныхъ учредителями 
на сумму 1500 тыс. фунт, стерл. Акщи эти Правитель­
ство, уплативъ за нихъ деньги, оставляло за собой, за 

капиталъ, вошло съ повымъ ходатайствомъ о да- 
роваши облигащямъ безусловной гаранта; хода­
тайство это въ мартЬ 67 г. было уважено, земство 
же на другой день послЬ этого передало право 
постройки этой дороги компаши, состоящей изъ 
барона Френкеля, Губонина и Казакова. Получило 
ли земство какую либо выгоду изъ этой концессш 
неизвестно, такъ какъ нигдЬ въ отчетахъ о сум- 
махъ относящихся къ ж. д. не упоминается. Въ 
то же время можстъ быть благодаря земству стро­
ительная стоимость Орлово-Витебской ж. д. опре­
делена былавъ 77479т. р ,мет. па версту т. е.зна­
чительно выше знаменитой Рязанско-Козловской до­
роги. Вообще трудно понять почему вышеупомянутая 
три земства такъ настойчиво добивались концессШ, 
разъ они ими и не думали воспользоваться; по всей 
вероятности тутъ действовали закулиспыя пружины и 
земство являлось флагомъ для отдельныхъ дЬльцовъ.

Съ 1868 г. земства начинаютъ выступать въ 
роли действительныхъ, а не фиктивныхъ строителей- 
Первымъ прим'Ьромъ послужило БорисоглЬбскос 
земство, которое въ 1868 г. построило ж. д. отъ 
БорисоглЬбска до Грязей на свои средства выпус- 
комъ однЬхъ акщй безъ гаранты Правительства, а 
съ собственной гарапт1ей 21/2°/0; Правительство 
же только участвовало въ подписке на акщи въ 
сумме 5 мил. руб. Въ следующемъ году земство 
получило концессии на сооружеше участка Борисо- 
глЬбскъ-Царицынъ съ услов!емъ выпуска па 7з 
капитала акщй и на 2/з облигащй. Оба участка 
были соединены въ одну Грязи—Царицынскую ж. 
д., причемъ акщи ея были гарантированы земствомъ, 
а облигащи пр1обрЬтены Правительствомъ.

Въ томъ же 1868 г. Тамбовскому и Козлов­
скому земствами разрешена Козлово-Тамбов­
ская лишя съ выпускомъ акщй на 2/з капи­
тала безъ гаранты и облигащй на V3 съ земской 
гараппей въ 5% интереса и погашешя. 
Почти одновременно съ предыдущими земства Са­
ратов. губернское, Кирсанов. у'Ьздное и городское 
общество гор. Саратова получили концессш на 
постройку Тамбово-Саратовской лиши съ вы­
пускомъ акщй на 27% и облигащй па 73%, съ 
обезпечешемъ первыхъ земской гарапт1ей 51/12°/о 
интереса и погашен1я; облигащи же были прюб- 
рЬтены правительствомъ по курсу 66 за 100. Въ 
конце концовъ за эти три Яземск1я“ лиши (Грязи- 
Цариц., Козлово-Тамбов., Тамб.-Сарат.) пришлось

йсйлючев1емъ г/4 части (375 т. ф. с.), прюбрЪтаемыхъ 
но нарицательной цЬнЬ учредителями, 2) суммы, вы- 
ручаемыя продажей имЬвшихъ быть выпущенными 
учредителями облигащй на сумму 3000 т. ф. ст. 
Уплата по облигащямъ % и погашеше оныхъ должны 
были оставаться на обязанности Правительства.

Главный условбя другой части договора, составля­
ющей собственно концессш, состояли въ елйдующемъ: 
по окончаши учредителями дороги и сдачи оной въ 
казну, Правительство образуете общество, путемъ 
продажи имеющихся въ рукахъ его акщй, передаетъ 
этому обществу дорогу со вейми принадлежностями 
въ полное владЬше на 85 л'Ьтъ и гарантируетъ ему 
въ течеши этого срока на основной капиталъ 50/0 
дохода и 1/12 % погашен!я

Несомненно, что при постройке Рязанско-Коз­
ловской ж. д. предприниматели получили болыше 
барыши. Неизвестно, эти ли барыши, или местные 
интересы послужили тому причиною, но на путь 
соискашя концесФй на ряду съ частными пред­
принимателями выступили вскорЬ некоторые го­
рода и земства. Бъ Августе 1866 г. выдана 
Боронежскому Земству концеейя на постройку 
Козлово-Воронежской линш. Дорога эта пред- 
ставляетъ первый прим'Ьръ спекулятивнаго пред- 
прбят1я со стороны государственно-общественнаго 
учреждешя. Какую либо выгоду отъ этой концессы 
земство врядъ ли, извлекло, такъ какъ передало ее 
вскоре известному впосдедствы строителю жел'Ьзныхъ 
дорогь С. С. Полякову, который здЪсь впервые всту- 
паетъ на путь желАзнодорожнаго строительства. 
Вторымъ прим'Ьромъ послужило Елецкое земство, 
получившее 1 марта 1867 г. концессш на по­
стройку ж. д. отъ Грязей до Ельца, а въ АпрЬлЬ 
1868 г. отъ Ельца до Орла. Об'Ь эти концессш 
переданы земствомъ тому же С. С. Полякову, ко- 
торымъ такимъ образомъ и построена желЬзная 
дорога отъ Грязей до Орла.

Прим'Ьромъ Боронежскаго и Елецкаго земствъ за­
разилось и Орловское земство, которое въ Январь 
1867 г. получило предварительное удостовЬреше 
въ томъ, что ему будетъ выдана концешя на со- 
оружеше Орлово-Витебской лиши, если'оно въ 
течеши 8 недЬль представить доказательства, что 
7*  всЬхъ выпущенныхъ акщй реализована со взно- 
сомъ 10%, при чемъ акщи и облигащи не гаран­
тировались Правительствомъ.

Однако въ Февраль того же года земство, ссы­
лаясь на трудность собрать при такихъ услов!яхъ© ГП
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расплачиваться тому же Правительству; за три 
года, слФдовавшихъ по открыты дорогъ, казна 
переплатила гарантироваппыхъ % и произвела 
другихъ расходовъ по земскимъ гараппямъ свыше, 
чАмъ на I1/2 мил. руб.

Вообще обязательство Правительства гаран­
тировать частный железнодорожный акц1и и об- 
лпгащи причинило ему крупные убытки, такъ какъ 
доходы большинства выстроепныхъ лшнй далеко по 
достигали нормы %%, обусловленныхъ по гарап- 
т!п; некоторый же дороги изъ года въ годъ давали 
убытки. Гаранпя имела еще те дурпыя пос- 
лфдств!я, что предприниматели старались чрезмерно 
увеличивать строительную стоимость, а по окон- 
чанш сооружены акционеры мало обращали впп- 
машя па порядокъ въ управленш, требуя отъ 
казны въ экстраординарпыхъ случаяхъ все новыхъ 
и новыхъ жертвъ па поддержаше своего кредита. 
Въ силу вышезложоппаго Правительство съ конца 
шестидесятыхъ годовъ начянаетъ постепенно от­
казываться отъ даровашя гаранты. Еще въ марте 
1867 г. была выдана концессия безъ правитель­
ственной гарант! и г.г. Горбову и Бусурину па 
постройку НЧуйско-Ивановской лиши отъ ст. 
Вовки до Иванова, причемъ строительный капиталъ 
определепъ въ 56.616 мет. па версту; однако 
Правительство объявило обществу, что если оно 
пачпетъ строить дорогу, то ему будетъ дарована 
(впредь до выпуска облигащй) ссуда въ размере 
половины употребленпыхъ имъ суммъ, но не более 
1 мил. руб.

Къ 1868 г. относится дарован!е концессш на 
Рыбинско-Бологовскую и Балтийскую дороги (Ре­
вель—Тосно) уже безъ всякихъ правительственныхъ 
ссудъ и гарантий. Последняя дорога не могла быть 
окончена предпринимателями и въ 1870 г. Правитель­
ство даровало гарантию въ 3%; такимъ образомъ 
Рыбинско-Бологовская дорога представляетъ собою 
первый примерь постройки дорогъ безъ правитель- 
ствепныхъ гарантий—примерь правда, довольно не­
удачный.

Стоимость постройки определена была пред­
принимателями (общество во главе съ полк.Кире- 
свымъ) въ 69 тыс. мет. руб. на версту; сумма 
чрезвычайная, въ особенности если принять во 
внпмаше постройку Шуйско-Ивановской дороги, 
где строит, стоим, была равна 56616 руб. на 
версту. Назначая такую огромную цену строители 

оправдывались дороговизйою реализацы капитала, 
что впоследствш и оправдалось. Желая прюбрести 
необходимый капиталъ, строители выпустили на 
биржу слишкомъ большое количество акц!й, кото­
рый сразу упали въ цене со 100 руб. метал, до 
55 руб. кредит. Такая низкая цена акц!й въ 
связи съ убеждынемъ, что дорога должна рано 
или поздно все же приносить большой доходъ 
сделали изъ этихъ акщй излюбленную бумагу для 
биржевой игры.

Уставомъ 29 Янв. 1869 г. капиталъ общества 
определепъ въ 19.320 т. мет. р; въ действитель­
ности ясе отъ реализацы акц!й выручено немного 
больше половины этой суммы, чего уже не хватило 
на постройку дороги; учредители и строители 
ся впали въ несостоятельность. Для поправлен!» 
дЪлъ Правительство выдало субсидно Обществу въ 
размере 3 мил. р. п разрешило къ выпуску 5°/о 
облигащй па 3 мил. руб. Движете по дороге откры­
лось 4-го 1юня 1870 г. Вьвиду низкой цены акщй 
Общество Рыбинско-Бологовской ж. д. выкупило 
впоыгЬдствш часть этихъ акщй по цене 66 за 
100 и уменьшило свой основной капиталъ до 121/з 
мил. руб., для каковой цели былъ заключенъ об- 
лигащонный заемъ.

Такимъ образомъ при постройке Рыбинско- 
Бологовской дороги, въ виду отсутств!я гаранты 
Правительства и трудности реализацы акцы, 
пришлось искусственно вздувать строительную 
стоимость, что породило весьма нежелательный 
последств!я. Ничего подобного не произошло бы, 
если бы действительная стоимость сооружешя была 
определена правительственными изысканиями и въ 
виду выгодности пред пр!ят!я дарована была гаранпя; 
свободная конкуренцы предпринимателей могла еще 
понизить правительственную оценку и обществу 
по пришлось бы платить впоследствы %°/о более 
чемъ на 10 мил. р. напрасно истрачепнаго капи­
тала; акцы. имели бы постоянную и прочную 
цену и биржевая игра ими въ техъ размерахъ, 
какъ она производилась, была бы невозможна.

Въ 1869 г. съ целью удешевлен1я постройки ж. д. 
сделана попытка устройства узкоколейныхъ ж. д. 
Въ виде опыта казна первоначально сама выстроила 
узкоколейную дорогу отъ Ливенъ до Орлово-Гряз- 
ской ж. д. длиною 54 в., при чемъ верста дороги 
обошлась въ 26,233 руб. Затемъ были выданы 
концессы: 1) И. А. Варгунину и Венскому бан- 

кпру Вейкерсгейму на постройку узкокол. ж. д. 
отъ Новгорода до ст. Чудова, длиною 69 вор. 
п 2) Обществу Московско-Ярославской дороги па 
постройку лнны Ярославль—Вологда длиною 
180 вер. Первая лиши была выстроена на 
одпнъ акшонер. капиталъ безъ гаранты Пра­
вительства и обошлась въ 24,377 мет. р. съ 
версты. Строительный капиталъ Ярославско-Воло­
годской лиши образовался выпускомъ 5% обли­
гащй, которыя Правительство оставило все за 
собою.

Постройка узкоколейныхъ дорогъ дальней- 
шихъ успеховъ не имела. Опытъ вскоре показалъ 
что при облегченныхъ техническихъ услов!яхъ, 
на подоб!е принятыхъ для узкоколейныхъ ж. д., 
сооружеше ширококолейныхъ лищйбыло немногимъ 
дороже п что незначительное уменыпеше строитель- 
наго капитала далеко не окупаетъ неудобствъ, 
происходящихъ отъ разности колеи.

18 Октября 1868 г. утверждены новыя правила 
выдачи концесс!й. Правила эти заключались въ 
следующемъ: 1) концессия предварительно раз- 
сматривается въ Комитете Министровъ, который 
постановляетъ, следуетъ ли въ данномъ случае 
вызвать соискателей на копкуренщю между собою, 
2) Министръ Финансовъ испрашиваетъ Высочайшее 
соизволеше на приглашеше къ конкурепщи лицъ, 
допущеше которыхъ опъ признаетъ для дела по- 
лезнымъ, 3) предложена присылаются къ Министру 
Финансовъ въ запечатанныхъ конвертахъ и вскры­
ваются въ Совете Министра, куда приглашаются 
соискатели, 4) соискателямъ объявляется: а) что 
тотъ, за которымъ останется дело, долженъ бу­
детъ возместить расходы по изыскашямъ и б) 
что Комитетъ Министровъ раземотритъ предложеше и 
поднесетъ на Высочайшее благоусмотреше о при­
няты одного изъ предложен!!! или отклонены 
всехъ.

На основаны приведенныхъ правилъ произведено 
было состязаше па постройку Московско-Смолен­
ской лины. Высшая цена была объявлена въ 60 т. р , 
низшая 53290 р. на версту. Последнюю цену 
предложили Шепелеръ и Банк. Д. „Зульцбахъ“, за 
которыми 15 декабря 1868 г. и утверждена концес- 
с!я, причемъ капиталъ образовался изъ 74 негарант. 
акщй и 3А гарант, облигащй.

На основаны техъ же правилъ въ конце 1869 г. 
произведены торги на постройку Либавской лиши—

(Либава—Ношедары 294 в.), а въ 1870 г. липы 
Бгевъ—Брестъ

Дорога отъ Либавы до одного изъ пупктовъ въ 
черноземной полоса была предположена, какъ мы 
видели, еще Главпымъ Обществомъ. ВпослЬдствы 
либавское купечество неоднократно возбуждало хо­
датайство о сооружены ж. д. на Либаву, но постройка 
этой дороги все откладывалась. Въ начале 60-хъ 
годовъ наша печать постоянно проводила мысль о 
необходимости постройки этой дороги. Печать указы­
вала, что либавск!й портъ въ виду незамерзаемости 
удобнее всЬхъ другихъ Балпйщшхъ портовь и им’Ьетъ 
громадную будущность; Правительство очевидно раз­
деляло этотъ взглядъ, по взялось сначала не за про- 
веден!е ж. д., а за устройство порта. Къ работамъ 
было приступлено въ 1861 г. и употреблено на нихъ 
1600000 руб. Въ виду миогочисленныхъ предложений, 
на проведете Либавской дороги Правительство ре­
шило выработать свои услов!я концеейи, которыя со­
стояли въ слЪдующемъ: капиталъ общества состоитъ 
изъ х/з акщй и 2/з облигащй; Правительство остав- 
ляетъ за собою всгЬ облшацы по курсу 75 за 100; 
деньги выдавались по Mt.pt. выполнешя работъ, 
общество лее обязалось выплачивать Правительству 
за облигацш 5% дохода и х/ю °/о погашешя. 30 мая 
1869 г. состоялись торги, на которыхъ участвовало 
около 12 конкуреитовъ; ковцеейя утверждена за г.г. 
Фитипгофъ, Шиповъ, Симонъ и Бл1охъ по híhíi 
43500 руб. мет. съ версты. Ц^на эта для того вре­
мени была необычайно низкою, въ особенности если 
принять во вниман!е, что по концеейи требовался 
очень большой подвижной составь.

Подписка на акщй дороги оказалась блестящею 
и значительная часть ихъ была продана съ премией 
до 50 руб. па акщю; но вскоре затемъ наступило 
охлаждеше, акщй также стремительно полетали внизъ, 
такъ что послгЬдн1й взносъ по нимъ въ размЪр'Ь 
20 руб. не могъ быть внесенъ. Въ виду этого Общество 
ходатайствовало объ уменьшены подвижного состава, 
каковое ходатайство и было уважено. Дорога отъ 
Либавы до ст. Кошедары (294 в.) открыта 4 сент. 
1871 г.

Надежды на сильное движете по Либавской ли- 
ны далеко не оправдались и дорога давала только 
одинъ убытокъ. Главными причинами для этого слу­
жили мелковод!е либавскаго порта (несмотря гиа про- 
изведенпыя работы) и малый районъ, захватываемый 
дорогою.

Для поддержашя Либавской дороги Правительство 
ассигновало еще 5 мил. руб. на улучшен!е Либавскаго 
порта и кром^ того решено было построить жел"Ьз. 
дор. отъ ст. Шавли Либавской дороги до г. Динабурга 
съ ц4лью привлечь динабургсше грузы къ ЛибавГ; 
наконецъ Либавская литя была соединена впослЬд- © ГП
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ств!и со вновь построенной (въ 72-75 гг.) Ландварово- 
Роменской лишен подъ общимъ пазван1емъ Либаво- 
Роменской яс. д.

Такимъ образомъ принципъ примЬнешя публич- 
паго состязан!я въ ностройкахъ жел'Ёзныхъ дорогъ на 
примйр’Ь Либавской линш оказался довольно неудач- 
нымъ; еще болЬе неудачный примерь представила 
собою постройка К1ево-Брестской дороги.

Въ март^ 1870 г. утвержденъ проекта нормальной 
концессш на постройку Клево-Брестской дороги на 
слЪдующихъ основашяхъ: 1) Общество обязывалось 
прюбрФсти готовый правительственный участокъ отъ 
Шева до Бердичева, 2) выстроить дорогу отъ Берди- 
чева до Бреста.

На конкуренцию было приглашено 9 лицъ; наи­
меньшую щЬну (44500 р. мет. съ версты) предло­
жили д. с. с. Рябининъ, которому и отдана постройка.

Весь капиталъ Общества образовался: изъ акцш 
на 15.216.750 (% капитала) изъоблигащй 30.433.500 руб 
(2/з капитала).

Изъ этой суммы получило Правительство за 
свой участокъ акщй на 5292000 руб. и облигащи на 
14544000 р. Помимо того оно взяло за себя вей 
остальныя облигацш по цЪнй 75 за 100. Такими 
образомъ Рябинину осталось реализовать акщй на 
сумму около 10 мил.

Д. с. с. Рябинипъ еще до получешя концессш 
связалъ себя убыточными контрактами со строителями 
дороги и съ берлинскимъ банкиромъ Блейхредеромъ, 
взявшимся реализовать капиталъ. Акцш были рас­
пределены такъ: Рз взяли Блейхредерн, но выдали за 
нихп лишь 1.984.950 руб., удержавъ остальную сумму 
(около БД мил.) вн свою пользу*),  остальныя % 
изъявили желаше взять за себя Рябининн.

*) Итакъ правительство влачИло въ общей сложности 
свыше чЪмъ на Шг всЪхъ капиталовъ, хозяевами же до­
роги являлись частные акщонеры, не владЪвш1е и Шз 
частью этихъ капиталовъ!!

Блейхредерн внеси въ Госуд. Банки свою долю 
1.984 т. р., что составляло каки рази 2О°/о акцюнер- 
наго капитала, при взносе котораго общество признава­
лась состоявшимся. После этого Рябининн пригласили 
10 лицъ, изъявившихъ ж е л а н 1 е взять за себя 
остальные акцш. Общее собрате этихъ лицъ, состояв­
шееся 16 мая 1870 г., избрало председателемъ Ря­
бинина.

На самомъ дЬле эти 2/з акцш были отданы въ 
залогъ тому лее Блейхредеру, который внеси за нихп 
30%, удержавъ изъ нихъ 652 т. р.разныхъ коммиссш

*) Въ возиагражден!е за то, что онъ по контракту обя­
зался реализовать облигацш, а ихъ Правительство оставило 
за собою и такими образомъ Блейхредеръ не получили 
предполагаемыхъ барышей!!

Недаромъ Головачевъ въ книг-Ь „ЖелЪзныя дороги въ 
Росши“ говорили по этому поводу: „Эта реализащя и пред- 
ставляетн собою характери тЪхъ махинащй, кв которыми 
прибегали железнодорожные строители и банкиры для 
извлечешя своихи барышей, уступая впослЪдствш акцио­
нерами совершенно общипанное дЪло“.

и выдали поэтому лишь 1.332 т. р. Деньги эти ока­
зались быстро израсходованными строителями дороги 
(А. А. Рябининъ, Фалькенгагенъ, Ждановичи), ко­
торые затЬмн передали свой контракта Г-ну Задлеру, 
скинувшему си оптовой ц!шы этотъ расходи.

За таковой скидкой средства необходимый для 
сооружешя дороги доходили до 18 мил., а у Общества, 
въ виду его невыгодныхъ комбинац!й съ Блейхреде- 
ромъ, оставались только 16879 т. р. Правлен1е (пред­
седателемъ котораго съ 25 Февр. 1871 г. избрани 
тотъ же Задлерн) обратилось къ Правительству си 
просьбою пополнить этота дефицита. Въ виду этого 
Обществу была выдана ссуда въ размерь 1545000 р. 
мет.; помимо того Правительство оставило за собою 
акщй на 6616500 р., такъ какъ Блейхредеръ ихъ 
не моги реализовать*).  Впоследствии по стратегичес- 
кимъ соображениями направлеше дороги было нис­
колько изменено; вн виду этого строитель Задлеръ 
заявили претензпо вн сумме свывш 3 мил. Чтобы 
лучше получить эти деньги Задлерн вышелн изи 
состава правлешя. 12 марта 1872 г. состоялось об­
щее собрате акщонеровъ (36 лици, влад4вшихъ 
акщями насумму 1.404.375 р.) которое, несмотря на 
необоснованность претензш Задлера, признало этотъ 
долгъ; на покрыт!е этой претензш Правительство 
выдало новую ссуду въ размере 2400000 руб.

Задлеръ, забравъ вей свои залоги, объявили себя 
несостоятельными. <

Чтобы упорядочить дело, Правительство продало 
часть своихи акщй, благодаря чему изменился со- 
ставн правлешя; председателемъ новаго правлешя 
избрани Блюхн.

Когда образованная по требование новыхъ ак­
щонеровъ коммисшя стала поверять действ!я преж- 
няго правлешя, то оказалось, что оно поручилось за 
Задлера на сумму большую, чемъ обществу была 
выдана ссуда; образовался новый (по счету трет!й) 
дефицита вн 2358236 р., который были покрыта 
выпускомн облигащй.

Какъ не плохи были результаты постройки 
Рыбинско-Бологовской, Либавской и К)ево-Брестской 
ж. д. частными предпринимателями, все же уверен­
ность въ невозможности постройки и эксплоатацш 
ж. д. средствами казны была настолько велика, 
что казна въ это время не только сама не строила 
ж. д„ но даже и свои дороги продавала частнымъ 
обществамъ: такъ въ 1юнй 1870 г. Русскому Об­
ществу пароходства и торговли выдана концесс!я 
Одесской дороги, подъ именемъ которой разумелись: 

уже выстроенные Правительствомъ участки Одесса- 
Балта 259 верстъ, Балта-Елизаветградъ 244 в., 
Елизаветградъ - Кременчугъ 136 в., строюпцйся 
участокъ Тирасполь-Кишиневъ 66 вер., всего 902 в. 
казенныхъ лишй; загймъ Общество обязано было 
выстроить ж. д. отъ Кишинева до Прута, по на- 
правлешю къ Яссамъ въ Румынш. Капиталъ общества 
по ж. д. образованъ негарантированными акщями 
на 30 мил. и гарантированными облигащями на 
47 мил., при чемъ за свои дороги Правительство 
получило всЪ облигащи и на 14 мил. акщй; 
остальныя акщй оставлены въ распоряженш Об­
щества для сооружешя дополнительного участка. 
Съ получен!емъ концессш Русское Общество по­
лучило наименоваше „Русское общество пароход­
ства и торговли и Одесской железной дороги“.

Въ томъ же 1870 г. Правительство решило 
передать частному обществу и последнюю свою 
дорогу — Московско - Курскую. На нее явилось 
нисколько конкурентовъ; после переговоровъ дорога 
была отдана компанш русскихъ капиталистовъ во 
главФ съ Чижовымъ, которые и образовали Общество 
Московско-Курской ж. д. Вся дорога окончательно 
сдана 14 февраля 1872 г., при чемъ согласно 
устава Общества казна участвовала въ его при- 
быляхъ (дивидендъ свыше 7% распределяется между 
Правительствомъ и акщонерами). Съ продажей этой 
дороги въ распоряженш казны осталось только 
58 в. рельсовыхъ путей (узкоколейная Ливенская 
лшпя).

Въ виду неудачъ при отдаче ж. д. съ торговъ 
26 декабря 1870 г. Высочайше утвержденъ сле­
дующий новый порядокъ:

1) Составляется проекта нормальной концессш, 
который представляется на Высочайшее благоусмот- 
рен!е.

2) После утверждешя концессш Министерство 
Пут. Сообщ. ведетъ переговоры о постройке проэк- 
тированной дороги или съ однимъ или съ несколь­
кими надежными строителями по его выбору и 
уславливается относительно поверстной стоимости 
постройки.

3) Министерство П. С. по соглашешю съ Ми- 
нист. Финансовъ вноситъ предположеше объ окон­
чательной выдаче концессш на Высочайшее благо- 
усмотреше.

Новыми правилами, хотя и сохраняется преж- 
н!й порядокъ предварительнаго составлешя и утвер- 

ждешя нормальной концессш. по Министру Пут. 
Сообщ. вверялось вести переговоры относительно 
ея исполнешя съ падежными строителями по его 
выбору.

На основанш этихъ правилъ выданы концессш 
на сооружено Лозово-Севастопольской ж. д. II. I. 
Губонину, Ландварово-Роменской ж. д. — Обществу 
того же наименовашя, учредителемъ котораго со- 
стоялъ фонъ-Меккъ. Правила 26 декабря 1870 г. 
действовали съ небольшимъ 2 года.

30 марта 1873 г. изданы новыя правила, вво- 
дивппя значительный измепетя въ порядокъ соору- 
жен!я ж. д. Этими правилами устанавливалось:

1) по Высочайшемъ утвержденш сети ж. д. 
или по включенш въ оную отдельной дороги 
Министръ Пут. Сообщешя распоряжается производ- 
ствомъ казенныхъ изыскащй, на основанш коихъ 
определяется планъ,направлен1я, продольная профиль, 
техническгя услов)я и расценка;

2) иередъ наступле1пемъ каждаго года, Ми­
нистръ Пут. Сообщ. вноситъ въ Комитета Минист- 
ровъ свои соображешя о томъ, къ сооруженно 
какихъ именно дорогь, изъ числа вошедпшхъ въ 
сеть, можетъ быть приступлспо въ течен1п года;

3) на Высочайшее благоусмотреше вносится 
заключеше Комитета Министровъ о постройке ж. д. 
средствами Правительства или путемъ образовала 
частнаго общества;

4) въ томъ случае, если постройка отдается 
частному обществу, то оно образуется следующимъ 
порядкомъ:

1) Министерство И. С. публикуетъ: а) уставъ 
акц. общества, б) техничесшя услов!я, в) рас- 
ценочныя и технически! ведомости. Затемъ М. II. 
С. по соглашешю съ М. Ф и Государственнымъ 
Контролемъ образуетъ правительственную учреди­
тельную коммисшю. 2) Коммисйя съ утвержден!« 
Министра П. С. публикуетъ отъ имени Министерства 
приглашешя къ публичной подписке па акщй 
учреждаемаго общества. 3) По закрытш подписки 
коммисс!я производитъ разверстку между подписав­
шимися, причемъ мелкимъ подписчикамъ дается пре­
имущественное право.

Такимъ образомъ новыми правилами обязательно 
вводилось производство казенныхъ изыскашй и 
ежегодное, срочное представлеше Министромъ Путей 
Сообщешя своихъ соображешй о дорогахъ, пред- 
стоящихъ къ постройке, и предусматривалась воз-© ГП
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ложность выбора способа постройки казною или 
частной предприимчивостью.

Наиболее же существеннымъ новшествомъ, вза- 
мйпъ хотя ограниченной, но закрытой конкуренщи 
между учредителями по правиламъ 1868 г. и откры­
той конкуренщи съ свободнымъ избрашемъ по 
правиламъ 1870 г., было устранеше учредителей 
и непосредственное образована вновь создаваемыхъ 
акщонерныхъ обществъ путемъ публичной подписки 
на акщи. Однако это послйднее намйреше Пра­
вительства осталось втуне, такъ какъ акщи все 
равно были скуплены черезъ подставныхъ лицъ 
тйми же капиталистами, которые въ семъ случай 
терпйли лишь небольшой убытокъ при подпискй. 
Убытокъ этотъ они, конечно, не замедлили навер­
стать при ностро йкй. Эта скупка акцш была для 
капиталистовъ тймъ легче, что среди мелкихъ 
акщонеровъ было слишкомъ сильно убйждеше о 
бездоходности большинства желйзнодорожныхъ асси- 
гнащй; наживъ 10—20% на курсй мелк!й 
акщонеръ торопился сбывать свои акщи съ 
рукъ. Тймъ не менйе правила 30 марта 1873 г. 
имйли ту хорошую сторону, что давали возможность 
М. П. С. переходить отъ системы совершенно без- 
контрольнаго сооружена къ возможности какого 
либо учета и предоставляли возможность конку­
ренщи двухъ системъ: казенной и частной, что 
впослйдствш принесло не мало выгодъ въ нашемъ 
желйзнодорожномъ хозяйствй.

Вслйдъ за утверждешемъ означенныхъ правилъ 
Министръ Путей Сообщена 26 августа 1873 г. 
внесъ въ Комитетъ Министровъ соображена о 
сооружены Оренбургской, Привислинскихъ, Фастов- 
ской п Уральской дорогъ, въ видй опыта примй- 
нешя этихъ правилъ. Капиталы обществъ были 
образованы па % акщи съ абсолютной гарантией 
Правительства *)  и па 3/4 облигащй, который Пра­
вительство оставляло вей за собою.

*) Министръ Финансов! разум-Ьл! в! данном! случа-Ь 
постройку коммерческих! дорог!. Постройка же стратеги­
ческих! дорог! Правительством! уже производилась: так! вгь 
1880 г. заложена Закастйская дорога, а В! 1881 г. пристун- 
лено к! постройкЪ ПолЪсских! дорог!.

Подписка была открыта черезъ Государ. Банкъ 
въ Петербург^ и Москвй. Какъ оказалось впоелйд- 
ствш акщи вейхъ 4 обществъ оказались на рукахъ 
тйхъ же желйзнодорожныхъ строителей, которымъ 
пришлось лишь переплатить 4х/з мил. р. на премш.

*) Проэктамн уставов!, составленных! Министром! Пут. 
Сообщ., предполагалось дать лишь 15 лЪтнюю гарантам, но 
Комитетъ Министровъ, въ виду предъявленных! Министром! 
Финансов! соображен!й, положил! дать не сродную, но 
полную гарантам.

Вслйдств1е безуспйшности сдйлапнаго опыта 
Правительство вновь обратилось къ прежнимъ по- 
рядкамъ выдачи концессш, т. е. пли примыка- 
ющимъ дорогамъ, или посредствомъ конкуренщи 
между приглашенными извйстными строителями, 
причемъ принималось во вниман!е степень благо­
надежности строителя и друпя соображешя Мини- 
стерствъ. Такъ въ 1875 г. поелй Высочайшая 
одобрен!я проэкта Донецкой дороги къ соисканию 
концессш были допущены изъ числа многочислеп- 
ныхъ предпринимателей, изъявившихъ желаше взять 
на себя сооружеше дороги, лишь 4 предприни­
мателя, коими и были представлены свои услов!я 
въ запечатанныхъ конвертахъ. Концесйя въ концй 
концовъ утверждена за С. II. Мамонтовымъ, какъ 
болйе надежнымъ, по мпйнно Правительства, стро- 
ителемъ, несмотря на то, что его поверстная цйпа 
была выше другихъ. Серьезнымъ конкурентомъ 
Мамонтову являлся С. С. Поляковъ; поелйдшй былъ, 
однако, вовсе отстраненъ отъ участ!я въ состязанш, 
такъ какъ ему принадлежала цйликомъ Курско- 
Харьково-Азовская дорога и большая часть акщи 
Воронежско - Ростовской; сосредоточивать же вей 
южныя дороги въ рукахъ одного лица Правитель­
ство находило неудобнымъ.

Особенностью устава Донецкой дороги было 
включеше впервые въ составь правлешя 2-хъ 
директоровъ оть Правительства.

Годы 76—79 были весьма бйдны постройками 
ж. д., что елйдуетъ приписать, конечно, военному 
времени. Слйдуетъ отмйтить постройку С. С. Поля- 
ковымъ для военныхъ цйлей Бендеро-Галацкой до­
роги протяжешемъ 285 верстъ. Дорога строилась 
съ безпримйрной поспйшностью и была окончена 
въ 3 мйс. и 12 дней.

Съ конца семидесятыхъ годовъ начинается 
соединеше многочпеленныхъ мелк-ихъ желйзнодорож­
ныхъ обществъ въ болйе крупным. Такъ въ 1876 г. 
Либавская и Ландварово-Роменская ж. д. слиты въ 
одно общество Либаво-Ромепской ж. д.; К1ево- 
Брестская и дороги Русскаго Общества Парох. и 
Торг, соединены въ одно общество Юго-западныхъ 
дорогъ. Главнййшими причинами для подобнаго рода 
соедипешя служили: устранено конкуренщи между 
дорогами и сокращеше расходовъ по управлеюю.

Въ 79 г. обществу Поти-Тифлисской дороги 
отдана постройка ж. д. отъ Баку до Тифлиса и 
оно преобразовано въ общество Закавказскихъ 

дорогъ. Обществу Закавказской (такъ же, какъ и 
Донецкой) дороги дарована на акщи гаранйя, а 
облигацш Правительство вей оставило за собою.

ТЬ облигацш, который въ огромном! количеств^ 
Правительство оставляло за собою при реализацш 
капиталов!, строившихся желйзных! дорогъ. оно пере­
давало публикй подъ именемъ „консолидированных! 
облигащй РосМйскихъ желйзных! дорогъ“. Первый 
выпуск! таковыхъ облигащй последовали 9 января 
18 70 г. черезъ посредство Ротшильдов! въ Лондонй 

и Парижй на сумму 12 мил. фунт, стерл. по курсу 
76 за 100, второй выпуск! произведен! 17 февраля 
71 г. черезъ тЪхъ же банкиров! на ту же сумму по 
курсу 79°/°; треНй выпуск! 27 марта 72 г. на 15 мил. 
ф. с. по курсу 87%. Четвертый выпуск! 14 ноября 
73 г. по 91%; часть же была покрыта въ Государ. 
Банкй по курсу 93%. Въ мартй 1875 г. выпущены 
4%% облигацш на 15 мил. по курсу 90% заграницею 
и 92% у насъ.

Такимъ образомъ Правительство въ 5 выпус­
ков! реализовало облигащй на номинальную сумму 
427.246.330 руб., оставив! у себя къ 1 январю 1876 г. 
облигащй па 23.908.087 р. мет.

Начало восьмидесятых! годовъ должно быть 
отмйчено какъ время существеннаго поворота во 
взглядахъ Правительства на постройку и экспло- 
атащю ж. д. въ России: продолжаешься свыше 
15 лйтъ першдъ предпочтешя частнаго желйзно- 
дорожнаго строительства и эксплоатащи передъ ка- 
зеннымъ приходить къ концу—происходить обрат­
ное явлеше.

Въ это время стояла на очереди постройка Кри- 
ворогской (Екатерининской) и Баскунчакской ж. д., 
причемъ, въ впдахъ воспособлешя населенно мйст- 
ностей пострадавшихъ оть неурожая, постройка эта 
была признана спйшной.

Возник! вопрос!, каким! путем! производить по- 
•стройку—средствами казны или частных! лиц!.

При раземотрйнш этого дйла в! Комитет^ Мини­
стров! 27 января и 3 февраля 1881 г. Министр! Фи­
нансов! д. т. с. Абаза заявил!, что неустройство же­
лезнодорожная дйла дошло у насъ за последнее время 
до крайних! пределов!. Министр! высказывал! ниже- 
слйдуюшДя свои соображен!я по этому поводу:

Из! числа существующих! железнодорожных! 
■обществ! не болйе пяти—шести находятся в! столь 
удовлетворительном! состоянш, что дают! акщоне- 
рам! известную прибыль сверхъ гарантированнаго 
Правительством! дохода; большинство же обременя­
ют! Государственное Казначейство требоваиями га- 
рантш почти в! полном! размйрй, а весьма мнойя

не имйютъ даже достаточных! средств! для удовле- 
творен!я текущих! эксплоатащоиных! расходовъ. 
Столь печальное состояше хозяйства въ громадномъ 
большинстве желЬзнодорожпыхъ компашй объясняется 
тЬми услов!ямп, въ который поставлена у насъ финан­
совая сторона железнодорожпаго хозяйства. При малой 
еще доходности большей части иашихъ рельсовыхъ 
путей выработка ими какого либо дохода, сверхъ 
дарованной имъ Правительством!, гарантш, представ­
ляется возможною лишь въ более или мешЬе отдалеп- 
помъ будущем! и то только при услов!и самаго рац1- 
ональнаго и бережливаго управлеМя. Между тЬмъ в! 
настоящем! положенш дела частные акщонеры, не 
предвидя возможности увеличения своихъ прибылей 
на затраченные ими вт, железнодорожном! дЬлй капи­
талы, относятся крайне равнодушно к! хозяйству 
принадлежащих! имъ лиши и, не будучи побуждаемы 
личнылъ интересом! К! лучшему ведепйо дйла, доволь 
ствуются гарантированным! Правительством! неиз­
менным! доходом!; те же общества, которых! акщи 
не гарантированы, находятся вт, постоянно-безнадеж- 
номъ положенш. Изысканхе радикальных! средств! 
к! скорейшему выходу из! столь тягостнаго для го­
сударства положешя, по убйждешю д. т. с. Абазы, 
составляет! одпу из! главнейших! забот! финансо- 
ваго управлешя.

Ближайшее изучеше всего нашего железнодорож­
ная дела привело уже Министра Финансов! к! мысли 
о необходимости испытать еще разь ка­
зенный способ! сооружен!я ж е л е з п ы х ъ 
дорог! *).  Независимо от! сего, по убеждепш 
д. т. с. Абазы, полезно было бы приступить вт, не­
продолжительном! времени к! постепенному принят1ю 
В! казенное заведываше некоторых! железнодорож­
ных! ли1пй, переход! коих! В! руки Правительства 
не сопряжен!, в! виду их! финансовая положения, 
с! большими денежными затратами.

Комитетъ Министровъ, всесторонне обсудивъ со- 
ображешя, высказанный Министромъ Финапсовъ, 
рйшилъ Криворогскую и Баскунчакскую дороги 
строить па сч. казны. Криворогская дорога еще до 
открыпя движен1я получила назваше Екатеринин­
ской въ честь Екатерины II, которой тотъ край 
много обязанъ своимъ развиПемъ.

Въ томъ же 1881 г. казна впервые сдйлала 
опытъ прКбрйтешя желйзнодорожныхъ лишй отъ 
частиыхъ лицъ; была прюбрйтена Харьково-Нико- 
лаевская дорога посредствомъ покупки вейхъ ея 

© ГП
НТ
Б С
О РА

Н



2322

акщй. Въ следующемъ году выкуплена Тамбово- 
Саратовская лишя, построенная и эксплоатпруемая 
Саратовскимъ и Кирсановскимъ земствомъ и обще­
ствомъ гор. Саратова. Дела дороги шли настолько 
плохо, что 10 декабря 1881 г. Мипистръ Финан- 
совъ вошелъ съ представлешемъ въ Комитетъ Ми- 
нистровъ объ отпуске Обществу заимообразно суммъ 
для оплаты январскаго купона. Вскоре после этого 
упомянутымъ двумъ земствамъ и обществу г. Са­
ратова было предложено вовсе отказаться отъ правъ 
на дорогу и уплачивать ежегодно вместо 384 т. р. 
мет., каковая сумма следовала по гаранты, лишь 
261 т. кр. въ казну; земства и городъ согласились 
и дорога 5 января 1883 г. перешла въ казну, 
причемъ вместо 5°/о гарантированпыхъ земствомъ 
акщй выданы 4% правительственный облигащи.

Въ 1882 г. казна приступила къ постройка 
своими средствами дороги Екатеринбурга—Тюмень. 
Па эту дорогу было много частныхъ предпринима­
телей, во Правительство уже не хотело отступить 
отъ намеченнаго пути постройки ж. д. средствами 
казны. Кроме того въ то время имелось въ виду, 
что лишя Екатеринбурга—Тюмень войдетъ впослед- 
ствш въ составъ Сибирской дороги, которую весьма 
важно было сохранить въ рукахъ Правительства.

Вскоре, однако, Сибирскую дорогу решено было 
вести совершенно по другому направленно, именно 
отъ Самары на Уфу, Челябинскъ и далее на 
Востокъ. Къ постройке лиши Самара— Уфа при- 
ступлено весною 1886 г.-—также средствами Пра­
вительства.

Строя важнейппя лини своими средствами, казна 
въ го же время продолжала постепенно выкупать 
частныя ж. д., каковой выкупъ не представлялъ 
для иея особыхъ трудностей въ виду финансовыхъ 
затруднешй большинства железнодорожн. обществъ. 
Такъ въ 1886 г. выкуплена Ряжско-Моршанская 
лишя; въ 87 г. Уральская (вследств]е ея несосто­
ятельности); въ 1889 г. — Закавказская (посред- 
ствомъ покупки акщй) и Ряжско - Вяземская 
(вопросъ о переходе въ казну облегчался оконча- 
шемъ въ этомъ году данной по концессш 15 лет­
ней гарантш;—акщонеры согласились заменить акщй 
3°/о облигащями); въ 1890 г. Козлово-Тамбовская; 
въ 1891 г. Либаво-Роменская (за 5 акщй по 125 р. 
мет. выдано 4—4°/0 облигащи по 100 руб.; на ташя 
тяжк1я услов!я акщонеры согласились въ виду 
крайней убыточности дороги) и Курско-Харьково-

Азовская (быль произведенъ разсчетъ согласно- 
устава).

Въ средний восьмидесятыхъ годовъ изданы 
весьма важный узаконешя, относящаяся къ желез- 
нымъ дорогамъ.

Такъ въ 1885 г. издаиъ «Обгщй уставъ Рос- 
шйскихъ железныхъ дорога» въ которомъ изложены 
права и обязанности железнодорожныхъ обществъ. 
Услов!я выкупа ж. д. въ казну почти везде одина­
ковы: за основапге принимается чистый доходъ за 
5 лучшихъ изъ 7 иослйднихъ лгйтъ; зат^мъ, по 
однимъ уставамъ эта сумма выплачивается до исте- 
чешя срока копцессш ежегодно; по другимъ уста­
вамъ единовременно обществу выдается выкупная 
сумма, получаемая путемъ капитализащи (обыкно­
венно взъ 5%) указаннаго дохода съ учетомъ по 
разечету времени, остающагося до окончашя срока, 
концессш.

По истеченш срока концессш (75—87 летъ) 
дорога безвозмездно переходитъ въ казну.

Высочайше утвержденными 15 поня 1887 г. 
мнешемъ Государств. Совета руководство тарифами, 
ж. д. признано правомъ Правительства, а Высочайше 
утверждепнымъ 9 марта 1889 г. мнешемъ Государ. 
Совета учреждены въ составе Министерства Фи- 
нансовъ особые органы, ведающ1е все тарифное дело.

Въ томъ же году установлено не разрешать 
более учреждеше частныхъ железнодорожныхъ 
обществъ, которыя требовали бы гаранты Прави­
тельства, а также не продавать и не сдавать въ 
аренду частнымъ обществамъ казеиныхъ железныхъ 
дорога. Последнее положеше, однако, на практик! 
не всегда исполнялось, какъ это и будетъ видно 
впоследствш.

Система развит нашей железнодорожной сети 
непосредственнымъ распоряжешемъ казны, начатая 
въ 1881 г., уже съ 1887 г. начала утрачивать 
своихъ сторонниковъ; въ конце восьмидесятыхъ 
годовъ казна ограничилась лишь постройкою не- 
большихъ стратегическихъ лишй на западе и робкими 
шагами по отношешю къ Сибирскому пути. Все 
это можетъ быть объяснимо финансовыми затрудне- 
шями Правительства и неспокойнымъ состояшемъ 
политическаго горизонта. Въ это время зародилась 
и назревала новая система пользовашя для жела- 
емаго развит железнодорожной сети существу­
ющими наиболее состоятельными железнодорожными 
обществами.

Начало применения этой системы выразилось уже 
въ 1891 г. возбуждешемъ къ дальнейшей предпрБ 
имчивости обществъ Московско-Рязанской, Курско- 
Шевской, Владикавказской и Рязанско-Козловской 
железныхъ дорогъ.

Вопросъ о присоединены Казани къ общей сети 
ж. д. возникъ еще въ 1874 г., вопросъ этотъ разема- 
тривался тогда въ связи съ вопросомъ о Сибирской 
дороге.

Когда последнюю окончательно решено было вести 
на Самару, то одновременно съ темъ было поставлено 
отдельное соединен!е Казани съ сетью ж. д. Предпо- 
чтен!е отдано было лин!и Муромъ-Лукояновъ-Казань, 
представлен!я о постройке которой средствами казны 
ежегодно вносилось Министромъ Пут. Сообщ. въ Ко­
митетъ Министровъ, но все они [остались безъ ре­
зультата.

Въ конце 1890 г. отъ правлешя Московско-Ря­
занской дороги поступила докладная записка о воз­
можности для общества взять на себя постройку и 
эксплоатащю дороги отъ станцш Рязань черезъ Са- 
ранскъ до Казани. Самый характеръ этой записки, 
заявлявшей о возможности, а не• ходатайство, обна- 
руживаетъ, что этотъ шагъ со стороны правлен!я яв­
лялся вынужденными. И, действительно, общество въ 
данномъ случай действовало по инищативе Ми­
нистра Финансовъ д. т. с. Вышнег-радскаго. Созванное 
по делу постройки этой линш особое совещаше подъ 
председательствомъ Председателя Комитета Мини­
стровъ д. т. с. Бунге постановило — предоставить 
обществу Московско - Рязанской дороги постройку 
линш Москва—Казань, по предложенному обществомъ 
направлен1ю. Дорога открыта въ конце 1893 г., при­
чемъ необходимый для постройки линш капиталъ былъ 
прюбретенъ выпускомъ облигащи, на которыя Прави­
тельство дало гаранпю 4% интереса и около О,42°/о 
погашен!я.

Вследъ за Московско-Казанской, также не безъ 
побуждешй со стороны Министра Финансовъ, присту­
пили къ расширешю своей сети и друйя железно­
дорожный общества.

Такъ обществомъ Рязанско-Козловской дороги по­
строены линш: Покровская Слобода—Уральскъ, Там-
бовъ—Камышинъ и др.; обществомъ Рыбинско-Боло- 
говской построены лин!и Бологое—Псковъ, Москва— 
Виндава; обществомъ Московско - Ярославской по­
строена лин!я Ярославль—Архангельскъ.

Въ результате на 1 января 1898 г. оказалось 
что: *)

Общество Московско - Рязанской дороги, вла­
девшее до 1891 г. 232 верстами, обратилось въ

*) ДальнЬйшЛя цифры заключаютъ въ себ-Ь не только 
число верстъ же.тЬзныхъ дорогъ, открытыхъ въ то время 
для движенш, но также и строящихся.

общество Московско-Казанской, имевшей сеть въ 
1,633 версты; общество Рязанско-Козловской дороги, 
имевшее лин’по въ 309 верстъ, будучи преобразо­
вано въ Рязанско-Уральское, прюбрйло сеть въ 
3.584 версты, т. е. въ 11 Ча разъ большую;

Общество Курско-К]евской дороги, имевшее до­
рогу въ 444 версты, преобразовавшись въ обще­
ство Московско - К1ево - Воронежской, развило сЬть 
до 1.980 верстъ.

Общество Грязе-Царицынской, владевшее лишею 
въ 671 версту, преобразовалось въ общество Юго- 
восточныхъ дорога и развило свою сДть до 3.798 
верстъ.

Общество Рыбинско-Бологовской дороги, владев­
шее 280 верстами, преобразовалось въ общество 
Московско-Виндаво-Рыбинской съ сЬтыо въ 2.062 
версты, и наконецъ:

Общество Московско-Ярославской дороги, имев­
шее въ своемъ распоряжеши только 585 верстъ, 
преобразовалось въ общество Московско-Ярославско- 
Архангельской и прюбрело сеть въ 1820 верстъ.

Вышеизложенное показывает!,, что въ девяти- 
десятыхъ годахъ прошлаго столеня мы встреча­
емся съ новымъ видомь железнодорожной горячки, 
выразившейся какъ бы въ конкурепцш между боль­
шими обществами въ постройке каждымъ изъ нихъ 
возможно большого числа верстъ разныхъ новыхъ 
магистралей и разветвлешй.

Что касается до постройки ж. д. казною, то за 
перюдъ 1890—1900 г. ею проведена значитель­
ная часть Великой Сибирской дороги, Пермь-Кот- 
ласская лишя, дороги въ Средней Аз1и и пр., во 
внутренней же Росши казною выстроено не более 
500 верстъ. Такимъ образомъ въ этотъ перюдъ 
казна стремилась проводить собственными средствами 
лиши на окраинахъ Импер1и, совершенно справед­
ливо полагая, что внутри страны железный дороги 
могутъ быть свободно и безъ риска построены 
частными обществами.

Если въ перюдъ 1890—1900 г.г. Правитель­
ство не отличалось щедростью въ распространен]и 
внутренней сети казенныхъ железныхъ дорогъ по­
стройкою новыхъ лин]й, то оно всетаки значительно 
расширило ее принят!емъ въ казну многихъ част­
ныхъ дорогъ. За это время въ казну поступили: 
Орлово - Грязская (1892 г.), Московско - Курская, 
Балийская, Оренбургская, Донецкая (1893 г.), 
Лозово - Севастопольская, Орлово - Витебская, до­© ГП
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роги Главпаго Общества (1894 г..), Юго-западныя 
(1895 г.), Московско-Брестская, (1896 г.), Привис- 
линсюя (1897 г.) и др.

Некоторыя изъ этихъ дорогь (Донецкая, Лозово- 
Севастопольская) приняты по особому соглашение 
между Министромъ Фннансовь и акщонерами съ 
заменою гарантированныхъ акщй правительствен­
ными облигащями. Соглашеше это достигалось темъ 
легче, что акшонеры, въ виду малодоходное!!! до- 
рогъ, никогда не получали дохода по акщямъ свыше 
гарантированныхъ °/о°/о и для нихъ было безразлично 
получать этотъ доходъ по акщямъ или по облигашямъ. 
Друг!я дороги (Балт!йская, Московско-Курская, Юго- 
западныя, Московско-Брестская, Главпаго Общества) 
были выкуплены на основаны устава съ разечетомъ 
дохода ихъ за последше годы. Значительный инте- 
ресъ представляетъ последовавши 1 Января 1894 г. 
выкупъ въ казну дорогь Главнаго Общества и 
упраздпеше вместе съ темъ самого Общества. 
Исключптсльпымъ обстоятельствомъ настоящего дбла 
является то, что оно велось въ глубочайшей тайпе, 
такъ что самъ Советъ Управлешя Главнаго Обще­
ства и только что состоявшееся общее собраше 
акщонеровъ узнали о предстоявшемъ упразднены 
ихъ только тогда, когда дело оказалось решен- 
нымъ. Мотввомъ для выкупа лиши общества послу­
жила изъ года въ годъ возраставшая доходность 
лишй этого Общества, почему заблаговременный 
выкупъ былъ для казны очень выгоденъ, промед- 
леше же могло доставить ей значительные убытки.

Выкупая дороги частныхъ обществъ, Правитель­
ство вместе съ темъ для округлешя владешя не- 
которыхъ крупныхъ частныхъ обществъ, по согла- 
ineiiiio съ сими последними, уступило имъ некото­
рый казенный дороги, а именно въ 1892 г. 
обществу Рязанско-Уральской ж. д. Козлово-Сара­
товскую лишю въ 423 в.; въ 1893 г. обществу 
Юго-Восточныхъ дорогь Орлово-Грязскую, а въ 
1896 г. ему же несколько участковъ Донец­
кой протяжешемъ 333 версты.

Обращаясь къ постройке ж. д. за пер!одъ вре­
мени 1901—1910 г. сл'Ьдуеть отметить, что же­
лезнодорожное строительство въ Росс!и за это время 
сильно сократилось. Причины этого явлешя сле­
дуетъ искать въ усиленномъ строительстве пред- 
шествовавшаго десятилет!я, а также во внешнихъ 
и виутреннихъ событ!яхъ этого времени. Темъ не 
менее за этотъ пер!одъ казна совершенно закончила 

Великую Сибирскую дорогу, построила Северную 
магистраль (Вологда-Вятка) и наконецъ соединила 
Среднюю Аз!ю со внутренней Poccien (дорога Орен- 
бургъ—Ташкентъ). Частными обществами построены: 
обществомъ Моск.-Винд.-Рыб. ж. д. лишя Петер- 
бургъ—Витебскъ, что соединило лиши этого обще­
ства съ Петербургомъ; Рязанско-Уральской дорогой 
заволжск!я лиши доведены до г. Астрахани, благо­
даря чему городъ этотъ, такъ долго остававшийся 
безъ железныхъ дорогь, былъ присоединенъ къ 
общей ихъ сети. Вовсе не расширило своей сети 
общество Юго-Восточныхъ дорогь; Московско-Яро- 
славско-Архангельская же съ 1 апреля 1900 г. 
перешла въ казну.

Съ целью удешевлен!я расходовъ по управле- 
шю дорогь Правительство 1-го января 1907 г. 
объединило казенный дороги въ более крупныя 
группы: такъ—изъ участка Обухово - Вологда и 
Московско-Яросл.-Арханг. дороги образованы Сй- 
верныя дороги; Курско-Харькове-Севастопольская 
и Харьково-Николаевская соединены подъ назвашемъ 
Южныхъ ж. д., а С.-Петербурге-Варшавская, Балий­
ская и Пскове Рижская соединены подъ назвашемъ 
Северо-западныхъ дорогь.

За самое последнее время железнодорожное стро­
ительство въ Poetin вновь оживляется, причемъ 
Правительство решило привлечь къ этому делу, па 
ряду съ уже существующими крупными железно­
дорожными обществами, также и свеж!я силы. Какъ 
мы видели, въ Россы съ 1887 г. не возникало ни 
одного новаго железнодорожнаго общества, (если не 
считать обществъ Богословской, Гербы-Келецкой до- 
рогъ, имеющихъ сравнительно небольшое протя- 
жен!е, а также подъездпыхъ путей). Ныне картина 
меняется; возникло несколько новыхъ обществъ: 
общество Северо-Донецкой дороги, общество Арма- 
виръ - Туапсинской дороги, Волго - Богульминской, 
Северо-Восточной Уральской и проч.

Важнейшее услов!е образовашя новыхъ об­
ществъ— это отсутств!е правительственныхъ га- 
ранты на акщонерные капиталы предпр!ят!я. Как!е 
результаты будетъ иметь эта новейшая железно­
дорожная политика покажетъ, конечно, будущее.

Казна же въ настоящее время всецело занята 
постройкой Амурской дороги, идущей вдоль леваго 
берега Амура и имеющей целью, помимо стратеги- 
ческихъ соображешй, оживить этотъ богатый крап. 

ихъ осуществлены не испрашивается никакпхъ со
Подъездные пути.

Въ каждой стране по мере развит!я важней- 
шихъ железнодорожныхъ сообщешй неизбежно воз- 
пййалъ вопросъ о постройке второстепенныхъ пу­
тей,- которые соединяли бы съ магистральною сетью 
оставш!сся въ стороне отъ нея города и торговые 
пункты.

Пути эти, носящ!е назваше подъездпыхъ или 
питательныхъ путей, однако, не обещали предпри- 
нимателямъ достаточной доходности, почему вопросъ 
о ихъ развиты въ каждомъ государстве былъ свя- 
занъ съ денежными субсид!ями и поддержками пра­
вительства.

Въ нашемъ отечестве вопросъ о подъездпыхъ 
путяхъ впервые возникъ въ конце 60-хъ годовъ, 
но тогда пути эти предполагались шоссейными. Въ 
1870 г. Министерство Путей Сообщен!я внесло въ 
смету кредитовъ 500 тыс. руб. на устройство упо- 
мянутыхъ путей, но Государственный Советъ исклю- 
чилъ эту сумму на томъ основаны, что подъезд­
ные пути имеютъ местное, а не государственное 
значен!е, почему расхода. па ихъ сооружсше дол- 
женъ быть отпесенъ на средства заинтересованныхъ 
земствъ или железнодорожныхъ обществъ. Тоже 
самое повторилось и въ 1872 г., но на этотъ разъ 
Государственный Советъ призналъ денежное содей­
ствие казны въ этомъ деле возможнымъ, по тре- 
бующемъ отдельнаго разсмотрен!я.

Денежного содействия со стороны казны однако 
не оказывалось, мало того, те немнопе пути, ко­
торые по характеру своему подходятъ къ понят!ю 
подъездпыхъ путей, были обставлены въ противу- 
положпость заграничной практике, финансовыми 
услов!ями более тяжелыми, чемъ главные пути, напр. 
Новоторжская, Сестрорецкая, Муромская и др., дороги 
не смотря на то, что еще въ апреле 1874 г. Го­
сударю Императору благоугодно было указать Ми­
нистру Путей Сообщешя на крайнюю недостаточ­
ность у насъ подъездпыхъ путей, а въ Высочайше 
утвержденномъ 9-го попя 1882 г. Положены Ком. 
Мин. по тому же вопросу говорилось: „возможно 
большее развит!е питательныхъ ветвей представ­
ляется крайне желательпымъ и Правительство должно 
оказывать полное содейств!е лицамъ и обществамъ, 
заявляющимъ о желаши строить подобный дороги, 
въ особенности же въ техъ случаяхъ, когда для

стороны казны iiocooift“.
В ь то время если и строились как!я либо ветви, 

то почти исключительно самими обществами маги- 
стральныхъ лишй или владельцами промышлеппыхъ 
заведший для соединсшя ихъ съ существующими 
жел. дор. Вопросомъ этимъ надлежало запяться 
прежде всего пашимъ городамъ в земствамъ, по те 
совсемъ остались безучастными къ нему; причины 
этого явлешя были вероятно пижсследующ!я: прежде 
всего, при пеобезпечепности благоустройства соб- 
ственпыхъ ближайпыхъ потребностей нашихъ 
земствъ, городовъ и сельскихъ обществъ, едва ли 
и можно было надеяться на как!я-либо съ ихъ сто­
роны матер!альиыя жертвы въ такомъ деле, какъ 
устройство подъездпыхъ путей общаго пользоваи!я; 
во вторыхъ, незаконченность нашей сети главпыхъ 
лин!й могла вселять надежду, что въ пепродолжи- 
телыюмъ времени желанный подъездной путь все- 
такп будетъ выстроенъ ближайшей магистральной 
лишей, какъ ветвь сей последней; наконецъ, едва 
ли не самою существенною причиною была поли­
тика Правительства и недостатокъ законодатель­
ства по отношенно къ данному предмету.

Еще въ 1873 г. возникъ въ Министерстве Пу­
тей Сообщешя вопросъ о необходимости разработки 
правилъ о порядке разрешен!я постройки и эксплоа- 
тац!и подъездпыхъ путей частнаго пользовашя и 
только лишь 14 апреля 1887 г. Высочайше утвер­
ждено „Положеше о подъездпыхъ путяхъ къ же- 
лезнымъ дорогамъ", да и это Положеше оказалось 
несоответствующимъ общимъ требовашямъ жизни 
или наоборотъ жизнь шла въ разладъ съ задачами 
Положешя.

Некоторое оживлеше въ устройстве подъездпыхъ 
путей началось лишь въ начале 90-хъ годовъ, 
когда (въ марте 1890 г.) первоначально инже- 
неръ Яловецк!й, а вследъ за нимъ д. с. с. Зай­
ченко совместно съ поч. гражд. Санинымъ обра­
тились въ Министерство П. С. съ ходатайствами 
о разрешены имъ образовать акц. общества для 
сооружешя и эксплоатацы подъездпыхъ путей. Хо­
датайства этихъ лицъ были уважены. 26-го марта 
1892 г. Высочайше утверждены уставы: „Перваго 
Общества подъездпыхъ железныхъ дорогь въ Poe­
tin“ (по ходатайству Яловецкаго) и „Московскаго 
Общества для сооружешя и эксплоатацы подъезд-© ГП
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пыхъ путей въ Россш“ (по ходатайству Зайченко 
и Санина).

Въ то же время по мЬрЬ перехода частныхъ 
ж. д. въ казну и вообще развит казенной сети 
естественно должна была возникать потребность въ 
большемъ числе подъездныхъ къ казеннымъ доро- 
гамъ в'Ьтвей, который за отсутств!емъ частныхъ 
предпринимателей приходилось строить на средства 
Государственна™ Казначейства. До 1895 г. дело 
однако впередъ не двигалось за отсутств!емъ асси- 
гновашй, не смотря на то, чго заинтересованный 
местности очень часто обращались съ ходатай­
ствами о постройке подъездныхъ путей. 3 ноября 
1894 г. Министръ Финансовъ вошелъ въ Государ­
ственный Советъ съ представлешемъ о мерахъ для 
содейспяя сооружена дешевыхъ ж. д. местнаго 
значешя. 4-го января 1895 года дело было раз- 
смотрено въ Госуд. Совете и последовавшее мне-

н!е удостоилось Высочайшаго утверждешя 2 мая 
1895 г. Мнйшемъ этимъ между прочимъ было по­
ложено ассигновать ежегодно не менее 10 милл. 
руб. на сооружеше жел. дор. второстепеннаго зна­
чешя.

Но и после этого постройка казенныхъ подъ- 
ездныхъ путей подвигалась впередъ крайне слабо: 
до 1898 г. таковыхъ путей открыто не свыше 
300 вер. Несколько больше энерпи въ сооружены 
подъездныхъ путей проявили частные предприни­
матели, благодаря отсутствие прежнихъ стеснешй 
при сооружены и эксплоатащи ихъ и некоторой 
поддержке со стороны Правительства (право прину- 
дительнаго отчуждешя, предоставлеше безплатно 
рельсъ и пр.). Такъ 21 апреля 1895 г. утвержденъ 
уставъ Ореховскаго п. п.; 10 мая 1896 г.—уставъ 
Либаво-Газенпотскаго п. п.; 16 поня 1898 г.— 
уставъ Лифляндскихъ п. п. и пр.

На 1 Декабря 1911 года Росыя имЪла 62910 вер. рельсовыхъ путей, открытыхъ для 
движешя. *) СЬть эта распределялась между нижеследующими железными дорогами:

НАЗВАН1Е ДОРОГЬ. 3 HA3BAHIE ДОРОГЪ. н HA3BAHIE ДОРОГЪ, 2

п.од <и о
от от от

Дороги общаго значеШя. Дороги м'Ьстнаго значеШя.Дорки общаго значежя:
Частный: Частныя:Казенный:

Баскунчакская .................................  
Екатерининская ............................  
Забайкальская ................................. 
Закавказская.....................................  
Либаво-Роменская.......................  
Московско-Брестская..................  
Моск.-Курская и Нижегородская 
Николаевская................................  
Пермская .........................................  
ПопЪссЩя.........................................  
Привислинсюя................................ 
Риго-Орловская...........................  
Самаро-Златоустовская .... 
Сибирская .................................... 
Средне-Аз1атская........................... 
Сызрано-Вяземская......................  
СЪверныя......................................... 
СЪверо-Западныя ....... 
Ташкентская...................................  
Юго-Западныя............................... 
Южныя.............................................
Уссуршская......................................
Ковель-Владим. Волынская . .

51 
2557 
1695 
1690 
1329 
1021 
1069 
1406 
2480 
1838 
2221 
1448 
1222 
3139 
2373 
1297 
2937 
2504 
2088 
3868 
2993

837
53

Богословская

БЪлгородъ-Су мекая

Варшавско-Венская

Владикавказская

Волго-Бугульминская

Гербы-КЪлецкая

Ейская

Лодзинская фабричная

Моск.-Винд.-Рыбинская

Мо сковско-Казанская

Моск.-Юево-Воронежская

Рязанско-Уральская 

Северо-Донецкая . 

Юго-Восточныя

194

139

707
2360

340
125

135
75

2425
2052
2407
4038

531
3171

Итого . . 42116 Итого . . 18699

Варшавсвдй под. путь ....
Гроецк1й п. п.................................
Кувшиновск1й п. п......................
Ириновская.................................
Либаво-Газенпотск1й п. п.
Лифляндсюе п. п.........................
Лодзинско-3гержск1й п. п. . .
Лодзинско-Паб1яницюй п. п. .
Марковсюй п. п............................
Моск. О-во п. п. въ PocciH .
Новозыбковсюй п. п. . . , . 
Первое О-во п. п. въ PocciH 
Петроковско-Сулеевскш п. п. 
Приморская СПБ. Сестрорецк 
Стародубсюй п. п.......................

Итого . .

Всего . .

25
34
55
59
45

197
8

11
18

301
113

1141
16
40
32

2095

62910

*) За исключен!емъ Финляндскихъ (3377 в.) и Восточно-Китайской дороги (1615 в.), а также железнодорожныхъ вЬтвей 
общее протяжете которыхъ на 1 Декабря 1911 г. равнялось 1424 верстамъ.

Казенный желЪзныя до- и роги. д
Баскунчакская Ж. д. соединяетъ Баскунчакское 4 

озеро съ левымъ берегомъ Волги. Главный пред- У 
метъ перевозки по дороге составляетъ соль, добы- ¿- 
ваемая изъ Баскунчакскаго озера. 1

Постройка дороги разрешена 6-го Февраля 1881г., ( 
и производилась на средства Правительства. з

Съ 22-го Марта 1908 г. дорога включена че- 1 
резъ станщю Верхшй-Баскунчакъ Астраханской : 
лшпи Рязанско-Уральской дороги въ прямое товар­
ное сообщеше.

Екатерининская ж. д. образовалась изъ сл!яшя 
следующихъ жел'Ьзно-дорожныхъ лишй:

а) Первой Екатерининской; б) Донецкой Камен­
но-угольной; в) Константиновской; г) Второй Ека­
терининской; д) нАкоторыхъ ветвей Юго-восточ- 
ныхъ и Лозово-Севастопольской ж. д.д.

а) Первая Екатерининская ж. д. построена 
непосредственно казною.

Еще въ начале семидесятыхъ годовъ местный 
землевладЬлецъ Александръ Николаевы™ Поль воз- 
будилъ ходатайство передъ Правительствомъ о по­
стройка железной дороги, которая соединяла бы 
Донецкы каменноугольный бассейнъ съ вновь от­
крытыми имъ—А. Н. Полемъ залежами железной 
руды, близь местечка „Кривой Рогъ“. Наступив­
шая война 1877—1878 г.г. отодвинула на задшй 
планъ постройку дороги и только лишь въ 
1881 году было окончательно утверждено на- 
правлеше дороги, причемъ последняя состави­
лась изъ двухъ участковъ: восточнаго отъ стан- 
щи Ясиноватая до станщи Синельпиково, и запад- 
наго отъ станщи Екатеринославъ (нынЬ ст. Нижне- 
Днепровскъ на левомъ берегу Днепра) до станщи 
Долинская съ мостомъ черезъ р. ДнЬпръ, отвер- 
ст!емъ въ 585 саж.

Участки соединялись веткою, принадлежавшей 
Лозово-Севастопольской ж. д., протяжешемъ 40 в. 
Участокъ этотъ присоединенъ къ Екатерининской 
дороге 1 Января 1895 г. после состоявшагося въ 
1894 году перехода въ казну Лозово-Севастополь­
ской дороги.

Въ 1882 г. 18 Февраля дорога получила на- 
именоваше «Екатерининской» въ память Импера­
трицы Екатерины II, въ царствование которой былъ 
присоединенъ къ Россш Новоросс1йск1й край.

Донецкая каменноугольная ж. д. построена 
частнымъ обществомъ па основаны концессы, вы­
данной Почетному Гражданину С. И. Мамонтову 
4 Февраля 1876 года. Длина Донецкой Каменно­
угольной ж. д. со всеми ветвями определилась въ 
476 вер. 1-го Октября 1880 г. къ Донецкой до­
рогЬ присоединена Донстантиновская ж. д., 
отъ ст. Константиновка Курско-Харьково-Азовской 
ж. д. до ст. Еленовка, протяжешемъ 85 верстъ, 
построенная Обществомъ «Константиновской» ж. д., 
а 1-го Ноября 1883 г. была открыта для движешя 
Еленово-Мар1упольская ветвь, протяжешемъ 99 в.

Донецкая Каменноугольная ж. д. съ 1-го Поля 
1893 г. принята въ казну, при чемъ общая длина 
дороги определялась—661 вер.

Съ 1894 г. начался разделъ Донецкой дороги: 
Краматорская—Попасная, Ступки—Бахмутъ, Кон­
стантиновка—Ясиноватая и Никитовна—Госуда- 
евъ-Байракъ, протяжешемъ 136 вер. отошли въ- 
Управлеше бывшей Курско-Харьково-Азовской жел. 
дор., а остальныя лшпи отошли къ Екатеринин­
ской дороге.

Бъ 1896 г. изъ числа ветвей. отошедшихъ къ 
Екатерининской жел. дор., участки: Зверево—Де­
бальцево, Попасная—Лисичанскъ и Хацепетовка— 
Дебальцево съ Лисичанскою ветвью, всего протя­
жешемъ 333 вер., были переданы въ аренду Об­
ществу Юго-Восточныхъ жел. дор.; лиши эти ра­
ботали въ убытокъ, и Правительство вынуждено 
было въ 1902 году взять ихъ обратно въ казен­
ное управлеше, присоединивъ ихъ къ Екатеринин­
ской ж. д.

Вторая Екатерининская ж. д. состоитъ изъ 
лишй: Долгинцево—Волноваха, Апостолово—Нп- 

- коло-Козельскъ, Караванная-—Чернухино; Макеев- 
I скаго подъездного пути; вся длина съ ветвями 
- 574 вер. Движение по всей дороге открыто въ 

1904 г. за исключешемъ перегона Кичкасъ— 
I Александровен, где движете открыто въ виду 
. постройки моста черезъ Днепръ лишь въ 1908 году, 
i Общее протяжеШе современной Екатерининской 
ь дороги—2557 вер. *) ГлавнВДппе ея участки слЬдую- 

шде; а) Ясиноватая—Долинская—473 вер.; б) Верхов- 
цево—Долгинцево—112 вер.; в) Чаплино—Бердяпскъ 
—195 вер. (бывшая Первая Екатерининская ж. д.); 
г) Долгинцево—Волноваха—400 вер.; д) Караван-

*) Протяжен1е жел-Ьзнодорожныхъ лин!й какъ въ дан- 
Ь номъ случай, такъ и по отношение къ остальнымъ дорогамъ 

показано на 1 декабря 1911 г. применительно къ выше- 
помЪщенной таблице.© ГП
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пая—Дебальцево—112 вер. (бывшая Вторая Екате­
рининская ж. д.); е) Дебальцево—Мар1уволь—195 
вер.; ж) Ростовъ—Горловка—227 вер.; з) Дебальцево— 
Миллерово —176 вер.; и) Дебальцево—ЗвЪрево —146 в.; 
i) Дебальцево—Куцявскъ—219 вер. (бывшая Донецкая 
дорога).

Забайкальская ж. д., начата постройкой на сред­
ства казны въ Сентябре 1895 года. Дорога открыва­
лась для движешя участками: Мысовая—Кптапсшй 
Разъйздъ—Срйтенскъ и участокъ Иркутскъ—Бай- 
калъ 1-го Боля 1900 г.; участокъ Кптайсшй разъ­
йздъ—Маньчжур1я 11 Октября 1901 года.

Сооружен1е Кругобайкалъской ж. д. въ виду 
техпическихъ трудностей и дороговизны постройки 
откладывалось, причемъ предполагалось ж. д. заме­
нить переправой черезъ озеро Байкалъ, при но- 
средствй пароходовъ-ледоколовъ. Подобная переправа, 
однако, оказалась неудобной и весною 1901 года, 
приступлено къ работамъ по сооружение Кругобай­
кальской ж. д., протяжешемъ 200 вер., отъ ст. 
Переемной до ст. Байкалъ. Работы по сооружешю 
дороги закончены въ 1905 г.

Протяжение Забайкальской дороги 1695 вер.; уча­
стки: 1) Иркутскъ—Байкалъ 61 в.; 2) Байкалъ—Тан- 
хой 189 в.; 3) Танхой—Маньчжур1я 1174 в.; 4) Китайск. 
разъ’Ьз.—Срйтенскъ 252 в.; 5) вГтви въ Нерчинск^ и 
Иркутск^ 17 в.

Закавказская желйзная дорога образовалась изъ 
слйдующихъ желйзнодорожныхъ лишй: А) Участ- 
ковъ дорогъ, сооруженныхъ на средства Общества 
Закавказскихъ ж. дор.: а) отъ Поти до Тифлиса 
289 вер.; б) отъ Р1она до Кутаиса 7 вер.; в) отъ 
Баку до Сураханы 28 вер.; г) отъ Тифлиса до 
Баку 515 вер.; д) отъ ст. Самтреди до Батума 98 
вер.; е) отъ Кутаиса до Тквибули 41 вер. Б)Уча- 
стковъ дорогъ, сооруженныхъ средствами казны: 
I —ширококолейные участки: а) с. Михайлово — 
Боржомъ—27 вер.; б) Тифлисъ —Карсъ—279 вер.; 
в) Александрополь—Эривань—145 вер.; г) Улу- 
ханлу—Джульфа (Персидская граница) 177 вер. 
II. Узкоколейные участки: а) Ч1атурская вйтвь 
отъ Шаропани до Сачхери—50 вер.; б) Бакурьян- 
ская вйтвь отъ Боржома до Бакурьяни—35 вер.

Поти-Тифлиская желйзная дорога. Постройка 
дороги отъ Поти до Тифлиса началась въ полй 
1865 года за счетъ Правительства съ употребле- 
шемъ на земляныя работы войскъ. Засимъ, согласно 
Высочайше утвержденному 25 1юня 1867 г. усту- 
почному договору, выдана концесшя англ!йскимъ 

предпрпнимателямъ баронету Перкинсу и Фридриху 
Пауэру. Учредители обязывались образовать обще­
ство для окончательнаго устройства и эксплоатащя 
жел. дор. отъ Поти до Тифлиса, при чемъ имйли 
принять отъ Правительства вей произведенный уже 
казной работы.

Уставъ Общества Поти-Тифлисской ж. д. утвер- 
жденъ 16 Ноября 1873 г.

22 Октября 1879 года Высочайше повелйио 
переименовать Общество Поти-Тифлисской ж. д. въ 
Общество Закавказской ж. д. и тогда же разрйшено 
Обществу продолжать дорогу отъ Тифлиса до 
Баку. Въ 1880 г. Обществу Закавказской ж. д. 
разрешено выстроить участокъ Батумъ—Сам­
треди, а въ 1883 году участокъ Бутаисъ— 
Тквибули.

Закавказская ж. д. съ 1 Августа 1889 г. пе­
решла въ казну, которою затймъ выстроены осталь­
ные участки Закавказской дороги {Тисфлисъ— 
Карсъ, Михайлово—Боржомъ, Александро- 
полъ—Эриванъ и др.).

Вдоль лиши Закавказской жел. дор. отъ Баку до 
Батума (842 вер.) сооруженъ на средства казны тру- 
бопроводъ для перекачки керосина, открытый въ 
1900-906 г.г.

Либаво-РоменСКЭЯ Ж. д. образовалась изъ сл!яшя 
двухъ ж.-д. лишй: Либавской и Лапдварово-Ро- 
менской.

КонцесФя на сооружен!е перваго участка Ли­
бавской ж. д. отъ Кошедары до Либавы (294 в.) 
была выдана барону Фитингофу и ст. сов. Шипову. 
Уставъ Общества былъ утвержденъ 19-го Марта 
1871 года. 18-го Марта 1872 г. разрешена Обще­
ству постройка второго участка Либавской дороги 
отъ ст. Радзивилишки до ст. Калкуны Варшавской 
дороги (186 в.).

Копцесыя на образован!е акщонернаго общества 
на сооружеше ЛандваровоРоменской жел. дор. 
(712 в.) была выдана ст. сов. фонъ-Мекку. Уставъ 
Общества утв. 25 Декабря 1871 года.

По уставу, утвержденному 20 Мая 1877 года, 
изъ сл!ян1я двухъ Обществъ: Либавской ж. д. и 
Ландварово-Роменской ж. д. образовалось Общество 
Либаво-Роменской желчной дороги. Совместная 
эксплоатащя соединенныхъ дорогъ началась съ 
1 1юня 1876 года.

Съ 1 Мая 1891 года Либаво-Роменская ж. д. 
перешла въ вйдйше казеннаго управлешя.

Московско-Брестская жел. дор. образовалась изъ 
сл1ян1я двухъ дорогъ: Московско-Смоленской—397 
вер. и Смоленско-Брестской дороги—628 вер.

Желйзная дорога отъ Москвы до Смоленска 
построена Обществомъ Московско-Смоленской 
дороги на основаны концесс!и, Высочайше утвер­
жденной 15 Декабря 1869 г.

Дорога отъ Смоленска до Брестъ-Литовска 
построена тймъ же Обществомъ Московско-Смо­
ленской дороги, которое въ начал!; Февраля 
1870 года вошло съ ходатайствомъ о выдачй кон- 
цессы на сооружеше Смоленско-Брестской ж. д. и 
о соотвйтственпомъ переименованы Общества въ 
Общество Московско-Брестской желйзной дороги, 
каковое ходатайство Общества было уважено 4-го 
Марта 1870 года.

1-го Поля 1896 года Московско-Брестская ж. д. 
протяжешемъ 1028 верстъ принята въ казну. *)

Московско-Курская, Московско-Нижегородская и
Муромская желйзныя дороги образовались изъ сл!я- 
шя трехъ желйзнодорожныхъ лшйй съ вйтвями: 
Московско - Курской, Московско - Нижегородской и 
Муромской.

Дорога отъ Москвы до Курска построена на 
средства Государствепнаго Казначейства.

1-го Мая 1871 года Высочайше разрйшено 
продать Московско-Курскую жел. дор. частному 
Обществу. 21-го Мая 1871 г. утвержденъ уставъ 
Общества Московско-Курской ж. д., которому 
дорога и передана 14 Февраля 1872 года.

31 Октября 1893 г. Московско-Курская ж. д. 
перешла въ казну.

Дорога отъ Москвы до Н.-Новгорода построена 
„Главнымъ Обществомъ Росыйскихъ желйзныхъ 
дорогъ“ и перешла въ казну одновременно съ дру­
гими лишями Общества, т. е. 1-го Января 1894 
года.

Муромская ж. д. построена Обществомъ 
Муромской ж. д., учредителями котораго со­
стояли: бар. Александръ Паленъ, отставной пору- 
чикъ Зиновий Пикифоровъ; уставъ утв. 4-го Мая 
1873 года. Дйла Общества шли крайне неудачно, 
почему уже съ 1-го Октября 1885 г. дорога по­
ступила въ вйдйше казны.

Протяжеше вейхъ путей на 1 Декабря 1911 г.—• 
1069 вер.; въ томъ чиелй Москва—Курскъ—501 вер.;

«) Въ 1912 г. Московско-Брестская ж. д. переименована 
въ Александровскую ж. д.

Москва—Н.-Новгородъ—412 вер.; Ковровъ—Муромъ 
101 вер.

Николаевская желйзная дорога образовалась 
путемъ сл!яп1я дорогъ: Николаевской (С.-Петербургъ 
— Москва—609 вер.); портовой вйтки (Путилов- 
ская 23 вер.); Новоторжской и Ржсво-Вяземской 
(участокъ Лихославль—Вязьма—243 вер.); Боро­
вичской (Угловка—Боровичи—28 вер.); лиши Бо- 
логое-Полоцкъ 447 вер.; и Московско—Окружной — 
51 вер. Общее протяжные современной Николаев­
ской дороги — 1406 вер. Николаевская дорога 
строилась па средства казны и открыта для обще- 
ственнаго пользовашя па всемъ своемъ протяжены 
1-го ноября 1851 года Дорога носила тогда пазваше 
С.-Петербурго - Московской; пазваше Николаевской 
она получила 8-го Сентября 1855 г. Действительная 
длина дороги отъ С.-Петербурга до Москвы 604 
версты. Вслйдств1е же постройки въ 1881 году 
Веребьинскаго обхода, въ виду крутизны прежняго 
пути протяжеше дороги увеличилось на 5 верстъ.

8-го 1юпя 1868 состоялось Высочайшее пове- 
лйше о передач!; Николаевской жел. дор. Главному 
Обществу Росшйскихъ ж. д., которое и вступило во 
владйше дорогой съ 1 сентября того же года.

Съ 1 января 1894 г. Николаевская дорога вновь 
принята въ казну; при чемъ къ пей присоединена 
Портовая вйтвь (Путиловская ж. д.).

Путиловская дорога сооружена Дййств. Ст. 
Сов. Путиловымъ, для соединшня его завода, ра- 
сположеннаго въ 8 верстахъ отъ С.-Петербурга, 
съ желйзными дорогами: Петергофскою, Варшавскою, 
и Николаевскою. Самостоятельная эксплоатащя до­
роги, представлявшей лишь ейть короткихъ вйтвей, 
оказалась убыточною, а потому признано было цйле- 
сообразнымъ взять дорогу въ казну и вмйстй съ по­
строенною (1882—1885 г.) средствами казны Гу- 
туевскою вйтвыо подъ общимъ наименовашемъ Пор­
товой вгътви Николаевской ж. д. передать въ 
эксплоатащю Главному Обществу Росшйскихъ ж. д., 
каковая передача и состоялась 16 апрйля 1885 года.

18-го августа 1895 г. поелйдовало Высочай­
шее соизволеше па полное ыпяше Николаевской, 
Новоторжской и Ржево-Вяземской ж. д., съ прп- 
своешемъ соединеннымъ дорогамъ общаго наимено- 
вашя Николаевская ж. д. Къ Николаевской дорогй 
присоединена 1 января 1896 г. и Боровичская ж. д.

Уставъ Общества подъ наименовашемъ „Об­
щества Новоторжской ж. d.il утвержденъ 7 авг.© ГП
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1870 года. 23 ¡юня 1872 года утвержденъ новый 
уставъ, по которому обществу предоставлялось про­
должить дорогу отъ Торжка до гор. Ржева.

1-го ¡юля 1894 г. дорога вместе съ находя­
щейся въ аренде Общества казенной Ржево-Вя- 
земской ж. д. (открыта осенью 1888 г. и еще до 
своего окончания сдана 8-го ¡юля 1888 г. въ аренду 
О-ву Новоторжской дороги) принята въ казну и 
вскоре присоединена къ Николаевской ж. д.

Концесшя на устройство Боровичской ж. д., вы­
данная поч. гр. Ивану Суздальцеву, была Высочайше 
утверждена 15 декабря 1872 года. 15 августа 
1895 г. Боровичская ж. д. принята въ казну и 1-го 
января 1896 г. присоединена къ Николаевской ж. д.

5-го мая .1901 года Высочайше повелЬио присту­
пить къ сооружение) Северной ж. д. С.-Петербургъ — 
Тихвинъ,—Череповецъ,—Вологда,—Буй,— Галичъ — 
Вятка средствами и распоряжев!емъ казны. Съ 1-го 
января 1906 года участокъ—С.-Петербургъ—Вологда 
протяжен!емъ 562 вер. (Обухово—Вологда 550) съ 
в'Ьтвыо Званка—Гостинополье (12 вер.) присоедипенъ 
къ Николаевской железной дороге, а съ 1 января 
1907 г. участокъ этотъ изъять пзъ вЬдЬнгя Николаев­
ской ж, д. и присоединенъ къ С1вернымъ желЪзнымъ 
дорогамъ.

Железнодорожная лишя: „Бологое-Полоцкъ“ 
сооружена средствами казны. 1-го января 1907 г. до­
рога передана въ эксплоатащю Николаевской ж. д. 
вместе съ только что построепнымъ участкомъ 
Полоцкъ—Волковыскъ; 1-го октября 1910 г. по­
следний участокъ переданъ Полесскимъ дорогамъ.

Первый проектъ Московской Окружной до­
роги появился 1869 г. Это проектъ Московскаго 
купца Сушкина. Затемъ съ подобными проектами 
выступали: А. Н. Горчаковъ и Пороховщиковъ, 
Общества Московско-Курской, Ярославской и Рязан­
ско-Уральской железныхъ дорогъ. Въ конце кон- 
цовъ къ постройке Окружной дороги было приступ- 
лено средствами казны 19 ¡юля 1903 года; дорога 
открыта 19 ¡юля 1908 г. и присоединена къ Ни­
колаевской ж. д.

Пермская жел. дор. образовалась изъ сл!яшя до­
рогъ: а) Уральской-Горнозаводской; б) Екатерин- 
бургъ-Тюменской; в) Екатеринбурге-Челябинской; 
г) Пермь-Котласской; д) Лысьвенской ветви; е) Сал- 
динской ветви и ж) Пермь П-Кунгуръ-Екатеринбургъ1.

Уральская-Горнозаводская ж. д. (Пермь- 
Екатеринбургъ и ветвь Чусовская-Березники) по­
строена частнымъ Обществомъ, уставъ котораго 

утвержденъ 22 февраля 1874 года. 23-го апреля 
1886 г. дорога перешла въ собственность казны. 
Съ 1-го января 1888 г. Уральская дорога слита 
съ Екатеринбурго-Тюменской ж. д. съ учреждешемъ 
одного общаго управлешя для обеихъ дорогъ. Соеди- 
неннымъ лишямъ присвоено наименован!е „Ураль­
ской жел. дороги“. Съ 1-го января 1898 года 
Уральская жел. дор. переименована въ Пермь- 
Тюменскую железную дорогу.

Екатеринбурго-Тюменская ж. д. Постройка 
дороги отъ Екатеринбурга до Тюмени распоряжешемъ 
правительства разрешена Комитетомъ Министровъ 
4-го Марта 1883 г. Къ Екатеринбургъ-Тюменской 
ж. д. примыкаетъ Каменская ветвь (Синарская- 
Богдановичъ), сооруженная Управлешемъ этой дороги.

Екатеринбургъ- Челябинский участокъ соору- 
женъ непосредственнымъ распоряжешемъ Управле- 
шя Казенныхъ ж. д. и строился на средства 
казны; открыть 15 окт. 1896 г. и съ того времени 
переданъ въ эксплоатащю Уральской ж. д.

Пермь-Котласская линия построена въ силу 
Высочайше утвержденнаго 13 мая 1894 г. поло- 
жешя Комитета Сибирской ж. д.; открыта 1-го 
ноября 1899 г. и 1-го января 1900 г. соединена 
въ одно управлеше съ Пермь-Тюменской ж. д., подъ 
общимъ наименовашемъ „Пермской же л. дороги“..

Постройка Лысьвенского подыьздного пути, 
ныне Лысьвенская ветвь Пермской ж. д. произ­
водилась распоряжешемъ и средствами владельца 
Лысьвенскаго завода графа Шувалова. 15 апреля- 
1905 года ветвь включена въ прямое сообщен!е.

Салдинская вптвъ построена въ 1896 году 
средствами Управлешя Нижне-Тагильскаго завода 
Демидова князя Санъ-Донато. Лысьвенская и Сал­
динская ветви составляютъ собственность казны. 
Капиталъ же, израсходованный строителями, возме­
щается изъ провозной платы съ грузовъ, отправ- 
ляемыхъ и прибывающихъ на ветви.

Постоянное движете по лиши: Заимки-Кун- 
гуръ (ныне Пермь П-Екатеринбургъ I) открыто 6 Де­
кабря 1909 года.

Протяжеше всехъ путей равно 2480 вер. Соста­
вляется оно изъ участковъ: Пермь I—Екатерин­
бургъ—467 вер; Екатеринбургъ I —Тюмень—309 
вер.; Екатеринбургъ II—Челябинскъ—225 вер.; Пермь 
I—Котласъ—812 вер.; Пермь II—Кунгуръ—Екатерин­
бургъ—356 вер.; Чусовская—Солеварни—195 в. и 
прочихъ ветвей 114 верстъ.

ПолЪССКЖ желЪЗНЫЯ дороги образовались изъ 
«едующихъ железнодорожныхъ лишй: а) Жа- 
■бинско-Пинской; б) Вильно-Ровенской и Лунинецъ- 
Пинской; в) Барановичи-Белостокской; г) Лунинецъ- 
Томельской; д) Гомель-Брянской; е) Иолоцкъ-Вол- 
ковыскъ съ ветвью Мосты-Гродно.

Дорога отъ Пинска до станцш /Кабинка 
Московско-Брестской дороги разрешена была къ по­
стройке 29 мая 1882 г. Особенность этой дороги 
та, что она была разрешена къ постройке распо­
ряжешемъ Военнаго Ведомства, преследовавшаго 
цель опыта дешевой и скорой постройки, органи­
зованными передъ темъ военными железнодорожными 
батал!онами. 1-го сентября 1883 года дорога 
передана въ ведете Министра Путей сообщешя.

После постройки лиши Военнымъ Министромъ 
24 января 1883 г. былъ возбужденъ вопросъ о 
необходимости постройки стратегическихъ желез- 
ныхъ дорогъ черезъ Полесье. 14-го февраля 1883 г. 
последовало Высочайшее повелеше Министру Путей 
Сообщешя принять все меры къ своевременному не 
позднее, какъ въ трехлетий срокъ сооружение Полес- 
скихъ ж. д.: Вильно-Ровно, съ ветвями Бара­
новичи - Белостоке и Пинскъ-Гомель, всего 
около 1075 вер. за сумму, согласно нечисленно 
Военнаго Министерства 19 тысячъ рублей съ версты 
безъ стоимости рельсовъ,скреплены, верхняго бал­
ласта и подвижного состава и безъ оборотнаго ка­
питала, при содействии железнодорожныхъ бата- 
л!оновъ. Къ работамъ было приступлено 12 мая 
1883 года, окончены же оне на всехъ выше- 
перечисленныхъ участкахъ въ 1886 году,

Къ работамъ по постройке Гомель-Брянскаго 
участка Полесскихъ ж. д. приступлено въ сентябре 
1885 года. Постройка производилась непосредствен­
нымъ распоряжешемъ Министерства Путей Сообще- 
шя. Съ окончашемъ Гомель-Брянской лиши соста­
вился одинъ непрерывный путь отъ Брянска до 
Брестъ-Литовска. Участокъ Полоцкъ-Волковыскъ 
построенъ казною и открыть 1 января 1907 г.; 
до 1-го октября 1910 г. находился въ ведеши 
Николаевской ж. д^ а съ этого срока переданъ 
Полесскимъ дорогамъ. Участокъ Полесскихъ ж. д. 
Сарны-Ровны переданъ 1-го мая 1896 г. въ ведете 
Юго-Западныхъ дорогъ.

Протяжеше всЬхъ путей—1838 вер.: Вильно—Сарны 
—396 вер.; Барановичи—БЪлостокъ—204 вер.; Брестъ 
— Жабинка — Брявскъ— 757 вер.; Полоцкъ—Волко­

выскъ съ ветвью Мосты—Гродно—449 вер.; Василе­
вичи—Хойники -42 вер.

ПрИБИСЛИНСК1Я ж. д. образовались изъ сл!ян!я отдель- 
ныхъ главныхъ лишй: 1) Варшаво-Тереспольской, 
2) Привислинской дороги, 3) Обводной кругомъ 
Варшавы, 4) Ивангородъ-Домбровской дороги; лшпй 
5) Брестъ-Холмъ, 6) Седлецъ-Малкинъ, 7) Лапы- 
Остроленка-Малкинъ (Прппаревская ж. д.,) 8) 
Остроленка - Пилява, д) Луковъ- Люблинъ, 10) 
Волковыскъ-Седлецъ, 11) Брестъ-Граево, 12) Ко- 
вель-Брестъ, 13) Бельскъ-Беловежъ.

Варшаво-Тереспольская ж. д. построена ча­
стнымъ Обществомъ, на основаны концессш, вы­
данной правительствомъ Царства Польскаго банкиру 
Леопольду Кроненбергу, которымъ и образовано 
Общество Варшаво-Тереспольской железной дороги. 
Съ 1 ¡юня 1892 г. Варшаво-Тереспольская ж. д. 
вместе съ бывшими у нея въ аренде Правитель­
ственными участками: Тересполь-Брестскимъ, Брестъ- 
Холмскимъ и Седлецъ-Малкинскимъ перешла въ ка­
зенное управлеше.

Привислинская ж. д. (отъ ст. Ковель, черезъ 
Люблинъ, Варшаву, Млаву до Прусской границы), 
построена частнымъ Обществомъ, уставъ котораго 
утвержденъ 22 февраля 1874 года. Въ октябре 
1876 года Обществу Привислинской ж. д. была 
передана сооруженная правительствомъ Обводная 
кругомъ гор. Варшавы железнодорожная ветвь. 
Съ 1-го ¡юля 1897 г. Привислинская ж. д. перешла 
въ казну. Съ 1-го января 1898 г. подъ ея управ­
леше отданы: Варшаво-Тереспольская ж. д. и строю- 
нц1йся участокъ Луковъ-Люблинъ.

Ивангородо-Домбровская ж. д. сооружена 
Обществомъ Ивангородо-Домбровской железной до­
роги. Положеше о сооружении дороги было Высо­
чайше утверждено 10 ¡юля 1881 года. 10-го ян­
варя 1900 г. Ивангородо-Домбровская ж. д. перешла 
въ Казенное Управлеше, а съ 1-го января 1901 г. 
присоединена къ Привислпнскимъ ж. д.

Дороги: Сгьдлецъ- Малкинская и Брестъ- 
Холмская строились непосредственнымъ распоря­
жешемъ Министра Путей Сообщен1я; открыты обе 
9-го ¡юля 1887 г. и съ того же срока отданы въ 
аренду Обществу Варшаво-Тереспольской ж. д., съ ко­
торою вместе и перешли обратно въ казну 1-го 
¡юня 1892 года.

Сооружеше Принаревской ж. д. (Лапы- 
Остро ленка-Малкинъ) произведено непосредствен-© ГП
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иымъ распоряжетемъ казны. Движете открыто 15 
ноября 1893 года и тогда же этотъ участокъ былъ 
присоединенъ къ Варшаво-Тереспольской ж. д. Въ 
1897 году казною Припаревская лшпя продолжена 
отъ Остроленки до Uh ля вы.

Участокъ Лукова - Люблина построенъ непо­
средственно распоряжетемъ Правительства. Бгъло- 
впжская вгЬтвь Б'йльскъ-БЪловежъ построена частью 
Обществомъ Юго-Западныхъ ж. д., частью Прави- 
тельствомъ. Участокъ Брестъ-Граево построенъ 
Обществомъ Брестъ-Граевской ж. д.\ съ 17 
февраля 1878 г. вошелъ въ составъ Юго-Запад- 
ныхъ дорогъ. Съ 1-го Января 1907 г. участокъ 
передапъ пзъ управлетя Юго-Западныхъ дорогъ въ 
вгЬдЬше Привислпнскихъ ж. д.

Довелъ-Брестскш участокъ построенъ Обще­
ствомъ Влево-Брестской ж. д. До 1-го января 
1908 г. участокъ находился въ в'ЬдЪнш Юго-За­
падныхъ ж. д. (съ 17 «февраля 1878 г.), съ этого 
же числа передапъ въ вЪдФше Управлетя Привис­
лпнскихъ ж. д. Участокь Волковыскъ-Спдлепъ 
построенъ Правительствомъ и по постройка передапъ 
въ эксплоатащю Привислпнскихъ ж. д.

Общее иротяжеше—2221 вер.; гла!пые участки 
Варшава—Брестъ —199 вер.; Бреста—Холмъ—106 
вер.; Лапы—Малкинъ—133 вер.; Остроленко—Пилява 
—126 вер.; Ковель—Млава—429 вер.; Скаржиско — 
Колюшкп—108 вер.; Бреста-Граево—204 вер.;Ковель— 
Брестъ—-108 вер.; Волковыскъ—С'Ьдлецъ—184 вер.

РИГО - Орловская ж. д образовалась 1-го ян­
варя 1895 года пзъ сл1янгя нпжесл'Ьдующихъ же- 
Л’Ьзныхъ дорогъ: а) Орловско-Витебской, б) Дина- 
бурго-Витебской, в) Митавской.г) Риго-Динабур ской, 
д) Риго-Больдерааской; 10-го мая 1896 г. къ Риго- 
Орловской дорогЬ присоединена е) Риго-Туккумская; 
24 декабря 1902 г.—ж) Витебскъ-Жлобинская ж. д.

Орловско-Витебская ж. д. построена част- 
нымъ Обществомъ, уставъ которого утвержденъ 
3-го мая 1868 года. Съ 1-го февраля 1894 года 
дорога принята въ казну.

Дорога отъ Динабурга до Витебска построена 
Обществомъ Динабурго-Витебской ж. д., обра- 
зовапнымъ въ Англш на основаны законовъ этой 
страны. Съ 15-го 1юня 1894 г. дорога была принята 
въ казну. Рпго-Дпнабургская (Двинская ж. д.) по­
строена Обществомъ Риго-Динабургской ж. д. 
9-го марта 1878 г. къ Риго-Динабургской ж. д. 
присоединена была Риго-Болъдерааская ж. д.; 

протяжетемъ 17 верстъ. 1-го января 1894 года 
дороги приняты въ казну.

Митавская ж. д. Въ начала было образо­
вано Общество для сооружетя ж. д. отъ Риги (То- 
ренсбергъ) лишь до Митавы (Риго-Митавская ж. д.) 
протяжетемъ 37 вер. За симъ Обществу Риго-Ми- 
тавской ж. д. было разрешено продолжать дорогу 
отъ Митавы до ст. Можейко (Муравьеве) Либаво- 
Роменской ж. д. Вся лшпя получила назваше Ми- 
тавской ж. д. 1-го января 1894 г. Митавская ж. д. 
перешла въ казну.

Желязная дорога отъ Риги до гор. Туккума 
(Курляндской губ.) построена на основанш концессы, 
выданной 4 мая 1873 г. Ратсгеру города Риги 
Александру Федоровичу Фальтину. Съ 1-го января 
1891 г. Риго-Туккумская ж. д. перешла въ казну 
и съ того же числа передана въ эксплоатащю Об­
ществу Риго-Динабургской ж. д. 10 го мая 1896 г. 
включена въ составъ Риго-Орловской ж. д.

Витебскъ - Жлобинская ж. д. сооружена 
непосредственнымъ распоряжетемъ казны.

Общее протяжеше Риго-Орловской дороги 1448 в. 
Главные участки: Рига—Орелъ—938 вер.; Зассенгофъ 
—Туккумъ—56 вер.; Витеб.къ—Жлобинъ—262 вер.; 
Торенсбергъ—Митава—Муравьеве—124 вер.

Самаро-Златоустовская ж. д. составилась пзъ 
сл!ятя слЪдующихъ жел. дорогъ: 1) Оренбург­
ской железной дороги (участокъ Батраки-Кинель), 
2) Самаро-Уфимской, 3) У фа-Златоустовской, 4) 
Златоустъ-Челябинской, 5) Кротовскаго узкоколей- 
наго пути (Кротовка - Серпевка). Оренбургская 
железная дорога отъ ст. Батраки, бывшей Мор- 
шанско-Сызранской ж. д. до города Оренбурга со­
оружена Обществомъ Оренбургской ж. д., уставъ 
котораго утвержденъ 22 февраля 1874 г. 1-го января 
1877 г. было открыто временное пассажирское и 
товарное движете па всемъ протяжети дороги, 
кромФ моста черезъ р. Волгу. 30 августа 1880 г. 
было открыто движете и черезъ Волжскш мостъ, 
названный Александровскимъ мостомъ. Съ 1-го января 
1893 г. Оренбургская ж. д. перешла въ казну и 
присоединена къ Самаро-Златоустовской дорогй съ 
наименовашемъ об^ихъ дорогъ „Самаро-Златоустов­
ская ж. д. съ Оренбургской ветвью».

Участокъ отъ Кинеля до Оренбурга, протяже- 
шемъ 354 вер. передашь съ 1-го января 1905 года 
въ в'Ьд’Ьше Ташкентской ж. д.

Б. Д. Яловецши 
ПредсЬд. Правд- Периаго О-аа 

подъезд. путей

В. В. г-Келватыхъ.
it- Общества Западно-Уральт ■ 

,|-Восточ. Уральской д. д.© ГП
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стерствомъ, которое заведывало ею до 1898 года. 
Съ 1-го Января 1899 г. дорога перешла въ ве- 
ден!е Министерства Путей Сообщешя. Дорога строи­
лась участками. Первый участокъ до Кизилъ-Арвата 
(217 в.), начинавшийся прежде отъ Михайловскаго 
залива, строился въ 1880—81 г.г. для удовлетво- 
penifl временныхъ военныхъ надобностей Ахалъ- 
Текинской экспедицш.

Работы на второмъ участке отъ Кизилъ-Арвата 
до Чарджуя (755 вер.) начаты въ Мае 1885 г. и 
уже въ конце 1886 г. закопчены. Въ это же 
время была построена ветвь отъ Михайловскаго 
залива къ новому порту Узунъ-Ада.

Работы по постройке участка Чарджуй-Самар- 
кандъ (346 в.) открылись 1-го Тюля 1887 г., а 
къ 15 Мая 1888 г. путь былъ уже готовъ. По­
стройка постояннаго моста черезъ реку Аму-Дарыо 
производилась распоряжетемъ Министерства Путей 
Сообщешя. Движете по мосту было открыто 27-го 
Мая 1901 года.

Четвертый участокъ (126 вер.) Красповодскъ- 
Джебелъ (ст. Закасп. д. въ 54 вер. отъ Узунъ- 
Ада) построенъ въ 1894—96 г. Цель постройки 
участка—перенесете начала Закасп. дороги изъ 
мелководнаго и крайне -неудобнаго порта Узунъ- 
Ада въ Красноводскъ, какъ более подходящей для 
коммерческихъ целей портъ. Съ постройкой Красно- 
водской лиши участокъ Узупъ-Ада-Джебелъ ока­
зался излишнимъ п былъ разобранъ.

Мургабская вытвь (отъ Мерва до Кушки) 
открыта 4 Декабря 1898 года. Въ Iioirb 1900 года 
ветвь, после осмотра ея КоммисПей, перешла въ 
ведете Управлешя Средне-Аз1атской дороги, следова­
тельно и въ ведете Министерства Путей Сообщешя.

Самаркандъ-Андижанская лишя состоптъ 
изъ участка Самаркандъ—Андижанъ (494 в.), вет- 

! вей Черняево — Ташкентъ (143 в.), Горчакове— 
Скобелево (8 в.); открыта для движетя 1 Мая 1899 
года. 31 Октября 1898 г. Закаспшской военной ж. д. 
и Самаркандъ-Андижанской линш съ ветвями па 

1 Ташкентъ и Скобелево (Новый Маргеланъ) прп- 
1 своено наименовате—«Средне-Аз1атская ж. д.».

Сызрано-Вяземская Ж, д, образована 9-го ян- 
1 варя 1890 года изъ сл1ян!я трехъ ж. д. лишй: 
- а) Моршанско-Сызранской; б) Ряжско-Моршанской; 

в) Ряжско-Вяземской.
а Моршанско-Сызранская ж. д. построена част- 
- нымъ обществомъ на основаши концессш, выдан-

Самаро-Уфимская ж. д. начинается отъ Орон- с 
бургской ж. д. въ 38х/2 верстахъ отъ Самары у ( 
станщи Кинель, служащей узловой станщей обеихъ д 
дорогъ. Построена средствами казны. Работы окон- л 
йены въ конце лета 1888 года. Самаро-Уфимская ( 
ж. д. представляетъ собой первый участокъ маги- е 
стральной линш отъ Самары черезъ Уфу въ Зла- ] 
тоустъ и далее въ Сибирь. г

Уфа-Златоустовская литя. Въ начала 1888 
года приступлено къ постройке линш Уфа-Златоустъ. , 
Движете открыто 8 сентября 1890 г. 24 августа 
1890 г. железнодорожный линш Уфа-Златоустъ и 
Самара-Уфа соединены въ одну лптю подъ общпмъ 
наименовашемъ „Самаро-Златоустовской ж. д. “

Златоустъ - Челябинская ж. д. построена 
непосредственнымъ распоряжетемъ казны; движете 
открыто 25 октября 1892 г. и тогда же лишя эта 
присоединена къ Самаро-Златоустовской ж. д.

Протяжеше всЪхъ путей—1222 вер.; въ томъ числе: 
Батраки—Челябинскъ—1058 вер.; Бердяушъ—Бакалъ 
48 вер.; Вязовая—Катавъ—Ивановск1й заводь—34 
версты; Кротовка-Сургутъ—80 в.

Сибирская ж. д. (Челябинскъ—Иркутскъ) по­
строена непосредственнымъ распоряжетемъ казны, 
подъ наблюдешемъ Управлетя по сооружетю Си­
бирской ж. д.

До 1-гэ Января 1900 г. Сибирская ж. д. дели­
лась на две самостоятельный дороги: Западно-Си­
бирскую отъ Челябинска до Оби (Ново-Николаевска), 
протяжешемъ 1334 вер. и Средне-Сибирскую отъ 
Оби (Ново-Николаевска) до Иркутска—1804 вер. 
включая ветвь на гор. Томскъ (до пристани Чере- 
мошники). Съ 1-го Января 1900 г. обе дороги 
слиты въ одно Управлеше подъ общимъ наимено- 
ватемъ „Сишрская железная дорога”, протяжеше 
коей 3,138 верстъ.

Правильное пассажирское и товарное движете 
на всемъ протяженш Западно-Сибирской ж. д. от­
крыто 15 Октября 1896 года, а по Средне-Сибир­
ской—1 Января 1899 года.

СреДНе-Аззатская дорога образовалась изъ сл1ян!я 
казенныхъ дорогъ: а) Закаспийской железной дороги 
отъ Красноводска до Самарканда; б) Самаркандъ- 
Андижанской ж. д. отъ Самарканда до Андижана 
съ лишями па Ташкентъ и Скобелеве; в) Мургаб- 
ской ветви отъ Мерва до Кушки.

Закастйская военная жел. дорога построена 
по стратегическимъ соображешямъ Военнымъ Мини-© ГП
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ной ст. сов. Башмакову. Уставъ былъ утвержденъ 
28 апреля 1872 года; въ казну дорога передана 
1 октября 1899 года.

Дорога отъ ст. Ряжскъ Рязанско-Уральской 
ж. д. до гор. Моршанска построена Обществомъ 
Ряжско-Моршанской ж. д. по концесши, утверж­
денной 10-мая 1866 г. Въ казну дорога перешла 
одновременно съ предыдущей дорогой.

Ряжско-Вяземская ж. д. образовалась изъ 
трехъ отдельныхь участковъ: а) отъ Ряжска до 
Скопина; б) отъ Скопина до Павельца и в) отъ 
Павельца до Вязьмы. Скопипская ж. д. (Ряжскъ- 
Скопинъ) построена на основаны концессш, выдан­
ной Абраму Моисеевичу Варшавскому, которымъ и 
было учреждено Общество Скопинской дороги.

Участокъ Скопипъ-Павелецъ построенъ казной, 
при чемъ работы по сооружении участка были сданы 
съ подряда А. М. Варшавскому; еще до открытая 
движешя (23 октября 1872 г.) дорога передана во 
временное распоряжеше Обществу Скопинской ж. д.

Постройка участка: Узловая-Елецъ и Павелецъ- 
Вязьма была 15-го апреля 1872 г. предоставлена 
Обществу Скопинской ж. д., съ переименовашемъ 
сего последняго въ Общество Ряжско-Вяземской ж. д., 
уставъ котораго утвержденъ 28 апреля 1872 г. Въ 
1889 году Ряжско-Вяземская ж. д. принята въ казну.

Протяжен1е вс4хъ путей—1297 вер.; въ томъ числе 
Вязьма—Батраки—1082 вер.; Узловая—Елецъ—182 
вер.; Вернандовка—Земетчино—24 вер.

Съверныя желЪЗНЫЯ дороги образовались изъ 
сл!яшя железнодорожныхъ лишй и ветвей: а) Мо­
сковско-Ярославской жел. д., съ ветвями, б) Ярос­
лавско-Вологодско-Архангельской жел. дор. (узко­
колейная); в) Шуйско -Ивановской, г) Обухово-Воло- 
гда, д) Вологда-Вятка.

Московско-Ярославская ж. д. 29 мая 1859 г. 
Высочайше утвержденъ уставъ Общества Московско- 
Ярославской ж. д. Первоначально Общество огра­
ничилось постройкой участка Москва-Серг1евск1й 
посадъ, движете по которому было открыто 18 
августа 1862 г. Участокъ же Сертаевъ-Посадъ- 
Ярославль былъ построенъ лишь въ 1868 — 69 г.г.. 
24 ¡юля 1870 г. утверждены дополнительным статьи 
къ первоначальному уставу Общества, па основаны 
коихъ разрешено О-ву построить узкоколейную 
ж. д. до Вологды.

Обществомъ Московско-Ярославской ж. д. въ 
1871—72 г. построена Карабановская ветвь (г. Але- 

ксандровъ-сел. Карабаново); въ 1886 г. участокъ 
Ярославль-Кострома; въ 1892 г. Киржачская ветвь 
(Карабаново-Киржачъ); въ 1894 — 96 г. Мыти- 
щинскы подъездной путь (Мытищи-Щелково) и 
Юрьево-Польская вгйтвь (Белково-Юрьевъ Польсшй).

11-го ¡юня 1894 г. Общество Московско-Ярос­
лавской ж. д. переименовано въ Общество Московско- 
Ярославско-Архангельской ж. д. и О-ву разрешено по­
строить узкоколейную ж. д. отъ Вологды до 
Архангельска, безтГ моста черезъ Северную Двину.

17 ¡юня 1895 г. О-ву Московско-Ярославско- 
Архангельской ж. д. разрешено пр1обрЬсти въ 
полную собственность отъ общества Шуйско-Ива­
новской ж. д. находящуюся въ эксплоатащи этого 
Общества лишю Новки - Кинешма (построена въ 
68—71 г.), съоткрытымъ для движешя подъезднымъ 
путемъ Ермолино-Упино и со строящимся участ- 
комъ отъ ст. Иваново и до ст. Тейково.

Одновременно съ пршбретешемъ Шуйско-Ива­
новской ж. д. Обществу Московско - Ярославско- 
Архангельской ж. д. разрешено построить лиши: 
Ярославль-Рыбппскъ и Нерехта-Середа (открыты 
22 октября 1898 г.). Въ 1897—99 г. Общество 
построило лишю Юрьевъ-Польскы—Тейково.

2-го мая 1897 г. Обществу разрешена построй­
ка новой лиши отъ Москвы до Савелова на Волге, 
противъ с. Кимры, протяжешемъ 125 вер.

1-го Апреля 1900 г. Московско-Ярославско-Архан­
гельская ж. д. принята въ казну, и въ видахъ упоря- 
дочешя ея делъ передана въ заведываше Министерства 
Финапсовъ. 1 -го января 1902 г. передана въ 
заведываше Министерства Путей Сообщешя па об- 
щихъ для казенныхъ дорогъ основашяхъ.

Съ 1-го ноября 1906 г. переданъ въ ведете 
Московско - Ярославско - Архангельской дороги отъ 
Строительна™ Управлешя вновь открытый участокъ 
Вологда-Вятка, а съ 1-го января 1907 года 
присоединена къ пей отъ Николаевской ж. д. лишя 
Обухово-Вологда, открытая 1-го ноября 1906 г. 
Съ 1-го января 1907 г. МосковскоЯрославско- 
Архангельская ж. д. со всеми присоединенными къ 
ней ж. д. лишями получила наименоваше «Север­
ный железныя дороги».

Протяженье СЪверныхъ дорогъ 2937 в.; участки: 
Москва—Ярославль 269 вер.; Новки—Кинешма 171 в.; 
Ярославль—Вологда 190 вер.; Москва—Савелово 121 
вер.; Обухово—Вологда 550 вер.; Вологда—Вятка 
593 вер.; Вологда—Архангельскъ 596 вер. (узкая колея).

СЪверО ЗаПЭДНЫЯ Ж. д. образовались изъ сл!ян1я 
съ 1-го января 1907 г. С.-Петербурго Варшавской, 
Балтайской и Псково-Рижской железныхъ дорогъ.

Сооружеше С.-Петербурго-Варшавской ж. д. 
начато было Правителъствомъ въ мае 1852 года. 
По случаю открытая военныхъ действ!й въ 1853 г. 
работы пршстановились. Въ 1857 г. за работы 
по постройке дороги взялось Главное Общество 
Росшйскихъ ж. д., которое и закончило дорогу и 
ветвь Ландварово-Вержболово. Въ казну дорога 
перешла 1-го января 1894 года, одновременно съ 
другими лишями Главнаго Общества.

Балтшская ж. д. образовалась изъ сл!яшя 
Петергофской (Петербурга Орашенбаумъ съ ветвью 
на Красное Село) и Балтайской ж. д. Петергофская 
ж. д. построена въ 1853-64 г. г. барономъ Штиг- 
лицемъ на собственный счетъ съ правомъ владешя 
дорогой неопределенное время, до выкупа дороги 
Правительствомъ, которое можетъ последовать не 
ранее 15 летъ после открытая движешя.

11 февраля 1872 г. Петергофская ж. д. была 
присоединена къ Балтайской ж. д., при чемъ Об­
щество Балтайской дороги обязалось построить соеди­
нительную ветвь отъ Краснаго Села до Гатчины. 
Балийская ж. д. отъ Балтайскаго Порта, черезъ 
Ревель, Нарву, Гатчина до ст. Тосно Николаевской 
ж. д. построена „Обществомъ Балтайской ж. д.“, 
уставъ котораго утвержденъ 13-го ноября 1870 года- 
21-™ декабря 1874 г. Обществу Балтайской ж. д. 
разрешено построить участокъ дороги отъ ст. Тапсъ 
до гор. Дерпта (Юрьева).

Съ 1-го апреля 1893 г. Балийская ж. д. пе­
решла въ ведете Казеннаго Управлешя.

Къ сооружение Псково-Рижской ж. д. съ 
вЬтвыо Валкъ-Юрьевъ средствами казны приступ- 
лено въ начале лета 1886 года. 26 мая 1893 г- 
вся лишя присоединена къ Балтайской ж. д.

Протяжение всЬхъ путей С4веро-3ападныхъ дорогъ 
2504 вер. Главнейппе участки: С.-Петербурга—Вар­
шава 1045 вер.; Тосно—Балт1йск1и портъ 387 вер.; 
Псковъ—Рига 284 вер.; Тапсъ—Юрьевъ 105 вер.; 
Ландварово—Вержболово 162 вер.; Ораны—Лососна 
226 вер.; Кегель—Гансаль 73 в. (построена казною 
въ 1905 г.).

Ташкентская дорога образовалась путемъ соеди- 
нен!я Оренбургской ветви Самаро-Златоустовской 
ж. д. (Кинель—Оренбурга 353 вер.) и построенной 
казною новой лиши Оренбурга—Ташкентъ (1735 в.), 

состоящей изъ двухъ частей: северной Оренбурга— 
Кубекъ и южной Кубекъ—Ташкентъ.

Юго-Западныя жел. дор. образовались изъ сл!яшя 
следующихъ ж. д. лишй: 1) Лишй Общества Юго- 
Западпыхъ ж. д. (Одесской, Юсво-Брестской и Беп- 
деро-Галацкой); 2) Фастовской ж. д.; 3) К1ево- 
Ковельской ж. д.; 4) Бывшаго участка Полесскихъ 
ж. д.—Ровно-Сарны; 5) Бывшаго участка Южныхъ 
ж. д. Знаменка-Елисаветградъ; 6) Ветвей: Уман- 
скихъ, Новоселицкихъ, Кременецкой, Мизочьской, 
Лебединской. Дороги построены были частными об­
ществами, за исключешемъ Кременецкой, Мизочьской, 
Лебединской ветвей и К1ево-Ковельской ж. д., по- 
строенныхъ средствами и за счетъ Казны.

Общество Юго-Западныхъ ж. д., действовавшее па 
основаны устава Высочайше утвержденнаго 9-го 
¡юня 1878 г., образовалось изъ сл!ян!я отдельныхъ 
обществъ: Одесской ж. д., К1ево-Брестской и Брестъ- 
Граевской ж. д. 1-го сентября 1879 г. этому об­
ществу передана также Бендеро-Галацкая ж. д.

Подъ общимъ именемъ Одесской ж. д. следуетъ 
разуметь целую сеть рельсовыхъ путей, какъ то: 
Одесса-Балта, Балта Елизаветоградъ и др. Сооружеше 
Одессо-Балтской и Раздельно-Тираспольской ж. д. 
производилось средствами Правительства (хозяйствеп- 
нымъ способомъ). Къ работамъ земляного полотна 
приступлено было собственно для сего сформиро­
ванными бригадами изъ штрафныхъ нижнихъ чиновъ 
въ мае месяце 1863 г. Съ Гго сентября 1866 г. 
дорога поступила въ заведываше Министерства 
Путей Сообщешя.

Постройка Балто-Елисаветградской лиши произ­
водилась на средства Правительства и была сдана 
оптомъ бар. Унгернъ-Штернбергу.

20-го ¡юня 1870 г. последовало Высочайшее 
утверждеше концессш Одесской ж. д., переданной 
Русскому Обществу Пароходства и Торговли, Об 
щество обязывалось: во 1) прюбрести отъ Прави­
тельства готовые участки: Одесса-Балта, Балта- 
Елисаветградъ; строющ!еся участки: Бир.зула-Воло- 
чискъ, Тирасполь-Кишиневъ, всего 902 версты; 
б) построить паевой страхъ и счетъ новую ж. д., 
отъ Кишинева до р. Прута по направленно къ 
Яссамъ въ Ру мыши.

3-го сентября 1870 года этому же Обществу 
переданъ участокъ Елисаветградъ - Крюково, по 
26 ноября 1871 г. участокъ этотъ переданъХарьково- 
Николаевской ж. д.© ГП
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Уставъ Дево-Брестской ж. д. былъ Высочайше 
утвержденъ 1-го Января 1871 года. Концесйя 
выдана д. с. с. Рябинину. Согласно концессы отъ 
27 Апреля 1870 г. Юево-Брестская ж. д. составлена 
изъ 2-хъ участковъ: а) участка уже построенной 
Правительствомъ (въ 66-70 гг.) Юево-Балтск. жел. 
дор. и б) участка, предположеннаго къ постройке 
отъ Бердичева до Бреста съ ветвью къ Австрийской 
границе у Радзивилова. 17-го Февраля 1878 г. 
Юево-Брестская дорога вошла въ составъ Юго-За- 
падпыхъ ж. д. Участокъ Юго-Западныхъ ж. д. 
Ковель-Брестъ съ 1-го Января 1908 г. перешелъ 
въ B^Hie Управлешя Привислинскихъ жел. дорогъ.

Концессия на сооружеше Бресто-Граевской ж. д. 
отъ Бреста черезъ БЬлостокъ до Прусской границы 
у местечка Граево, была выдана представителямъ 
О-ва Восточно-Прусской дороги гр. Лендорфу-Штей- 
норту и бар. Ромбергу-Гердауену. Бресто-Граевская 
ж. д. 17 Февраля 1878 г. вошла въ составъ Юго- 
Западныхъ жел. дор., а съ 1-го Января 1907 г. пере­
дана въ в^д^ше Управлев1я Привислпнскнхъ ж. д.

Къ постройке Бендеро-Галаг^кой ж. д. было 
приступлепо въ перыдъ последней русско-турецкой 
войны (1877—78 г.) для передвижешя действующей 
армы. По окончаши войны Бендеро-Галацкая жел. дор. 
поступила въ вФдФн1е Общества Юго-Западныхъ ж. д.

Общество Юго-Западныхъ дорогъ за время 
1889—95 г. построило ветвей разныхъ наимсно- 
ван1й свыше 1000 вер. Съ 1-го Января 1895 г. 
Юго-Западныя ж. д. перешли въ казну.

Фастовская (Фастовъ К1ево-Брестской ж. д.— 
Знаменка Харьково-Николаевской ж. д.) железная 
дорога построена частпымъ обществомъ Фастовской 
ж. д. Съ 1-го Января 1897 г. дорога перешла въ 
казну, а съ 1-го мая того же года вошла въ со­
ставъ Юго-Западныхъ ж. д.

Кево-Ковелъская ж. д. построена казной; 
6-го Октября 1902 г. дорога передана въ эксплоа- 
тащю со включешемъ въ сеть Юго-Западныхъ ж. д.

Участокъ Полесскихъ дорогъ Ровно-Сарны 
прпсоедипенъ къ Юго-Западнымъ дорогамъ съ 1-го 
Мая 1906 года. Участокъ Южныхъ ж. д. Зна­
менка- Елизаветградъ присоединенъ къ Юго- 
Запад. дорогамъ 15 Апреля 1906 года.

Общее протяжеше Юго-Западныхъ дорогъ 3868 
вер. ГлавнЪйппе участки: Одесса—Жмеринка—Каза 
типъ—Ковель 810 вер.; Казатинъ —К1евъ 152 вер.; 
Раздельная—Унгены 210 вер.: Бирзула—Знаменка 
312 вер.; Слободка—Новосельцы 376 вер.; Вапнярка— 
ЦнЪтково 249 вер.; Жмеринка—Волочискъ 156 вер.;

Бендеры-Рени 270 вер.; Казатинъ—Умань 180 вер.; 
Фастовъ—Знаменка 280 вер.; Юевь—Ковель 417 вер.

ЮЖНЫЯ ж'л. дороги образованы изъ лишй 06- 
ществъ Харьково-Николаевской, Курско-Харьково- 
Азовской, Лозово-Севастопольской, некоторыхъ вет­
вей Донецкой дороги и Обоянской узкоколейной ж. д.

Харькова-Николаевская ж. д. строилась 
отдельными участками: а) Елпсаветградъ—Крю­
ково строился на средства Правительства по опто­
вому контракту съ бар. Унгернъ-Штерпбергомъ. 
3-го Сентября 1870 г. переданъ во временное 
пользоваше, безъ определешя срока, Одесской до- 
роге, а 26 Ноября 1871 г. вновь образованному 
обществу Харьково-Николаевской ж. д.; б) Харьково- 
Кременчугская ж. д. сооружена по концеейи, вы­
данной гофмейстеру Абазе и бар. Унгернъ-Штерн- 
бергу, которые и образовали акцтонерное Общество 
Харьково-Дременчугской ж. д.

25 Марта 1872 г. былъ оконченъ и принять 
правительственной коммиейей построенный на сред­
ства Правительства пнженеромъ Струве мостъ че­
резъ реку Днепръ между г. Кременчугомъ и ст. 
Крюково Елисаветоградо-Крюковской лиши.

Въ мае 1871 г. Общество Харькове-Кремен­
чугской ж. д. начало ходатайствовать о npioöpe- 
теши отъ Правительства Днепровскаго моста и 
Елисаветградской ж. д. лиши и въ то же время 
ходатайствовало о дозволены построить новый уча­
стокъ ж. д. лиши отъ ст. Знаменка до гор. Нико­
лаева. Ходатайство Общества было уважено и 26 
Ноября 1871 г. утвержденъ новый уставъ Обще­
ства и само Общество переименовано въ „Общество 
Харьково-Николаевской ж. д.“. 29-го Марта 1881 г. 
Харьково-Николаевская железная дорога перешла 
въ ведете Правительства.

Сооружеше Курско-Харьково-Азовской ж. д. 
было предоставлено коммерщи советнику С. С. 
Полякову, въ пилу Высочайше утвержденныхъ 1 
Марта 1868 г. двухъ заключенпыхъ съ Поляко- 
вымъ договоровъ: одппъ па постройку липы отъ 
Курска до Харькова, а другой на постройку лиши 
отъ Харькова до Таганрога и Ростова на Дону 
(Харьковъ—Лозовая—Нпкитовка—Ростовъ Д.). Впо- 
следствы образовалось акцыперное Общество „ Курско- 
Харьково-Азовской ж. д. “. Концесйя была утверждена 
27 Августа 1868 г., а уставъ Общества—7 Ноября 
1869г. 24 Декабря 1890г. Курско-Харьково-Азовская 
ж. д. перешла въ ведешс казеннаго управлешя.

БЪлгородъ-Сумская ж. д. построена Акщонер- 
нымъ Обществомъ «Белгородъ-Сумской ж. д.»; 
уставъ утвержденъ 16 Поня 1898 г. Дорога начи­
нается отъ ст. БАлгородъ Южныхъ ж. д. и окан­
чивается у ст. Басы (между ст. Сумы и Сыро- 
ватка), протяжеше 139 верстъ.

Варшаво-ВЪНСКая Ж. д. *)  состоитъ изъ: а) главной 
лиши—Варшава—Граница; б) бывшей Варшава- 
Бромбергской ж. д. и в) Калишскаго участка.

*) 1 Янв. 1912 г. В.-В. дорога перешла въ Казну.

Работы по постройке лшпи отъ Варшавы до 
Границы по направлен!ю къ Освенциму начаты 
въ 1839 г.; производились оне на средства акц. 
общества Варшаво-Венской ж. д., учредителемъ ко- 
тораго былъ варшавешй банкиръ Петръ Штейпкел- 
леръ. За недостаткомъ капиталовъ Общество В.-В. 
ж. д., исполнивъ значительную часть работъ по 
пютройке дороги, 31 Мая 1842 года отказалось 
отъ ея окончашя. Въ 1844 году работы по соору- 
женно дороги были возобновлены уже на средства 
Правительства. Дорога открывалась участками въ 
45—48 г.г. Въ 1857 г. дорога передана частному 
Обществу Варшаво-ВЬнской ж. д.

Варшаво-Бромбергская ж. д. начинается отъ 
станцы Ловичъ Варшаво-ВЬнской ж. д. и идетъ къ 
местечку Александрову на Прусской границе по 
направленно къ Бромбергу. Дорога построена част­
нымъ Обществомъ «Варшаво-Бромбергской ж. д.» 
на осп. договора 1/13 Октября 1857 г. Последшй 
уставъ Общества Высочайше утвержденъ 30 Сен­
тября 1872 года. 7 1юня 1890 года Варшаво- 
Бромбергская ж. д. присоединена къ Варшаво-Вен- 
ской ж. д. подъ наименов ашемъ «Александровскаго 
участка В. В. ж. д.».

Далишскш участокъ. Варшава—Калишъ и 
далее черезъ Щишорно до Прусской границы по­
строенъ Обществомъ В.-В. ж. д.

Общее протяжен1е В.-В. дороги 707 в. Главные 
участки Варшава—Граница 288 вер.; Скерневицы— Ло­
вичъ— 20 вер,; Ловичъ—Александровъ—Прусская гра­
ница—138 вер.; Варшава—Щишорно—Прусская гра­
ница—240 вер.

Владикавказская Ж. д. Железная дорога отъ 
Ростова-на-Дону до Владикавказа (652 в.) построена 
Обществомъ Ростово-Владикавказской ж. д.

25 Декабря 1884 г. разрешена Обществу Ро­
стово-Владикавказской ж. д. постройка Новоросйй- 
скоп ветви (Тихорецкая—Новоросййскъ 254 в.);

Железная дорога отъ ст. Лозовая до гор. Сева­
стополя построена частнымъ „ Обществомъ Ло­
зово-Севастопольской ж. дУ на основан!и кон- 
цеейи утвержденной 9-го Мая 1871 года, выдан­
ной II. I. Губонину; уставъ Общества былъ Высо­
чайше утвержденъ 29 поля 1871 года.

4 Августа 1892 г. въ арендное пользоваше 
Лозово-Севастопольской ж. д. поступила только что 
псредъ темъ выстроенная Правительствомъ ж. д. 
отъ ст. Джанкой до Оеодойн. Лозово-Севастополь­
ская ж. д. 1-го Ноября 1894 года принята въ 
казну, а съ 1-го Января 1895 г- присоединена къ 
КурскоХарьково - Азовской; 12-го Января 1896 г. 
последняя была переименована въ Курско-Харъ- 
ково-Севастополъскую дорогу, при чемъ некото­
рые ея участки (Константиновка—Ростовъ) отошли 
къ Екатерининской ж. д.

Участки бывшей Донецкой дороги, вошедппе 
въ составъ Южныхъ дорогъ следующее: а) Констан­
тиновка — Ясиноватая; б) Ступки — Бахмутъ; в) 
Краматорская—Попасная. Участки эти съ перехо- 
домъ Донецкой дороги въ казну 1-го 1юля 1893 г. 
были присоединены въ числе прочихъ къ Екатери­
нинской ж. д., а 7-го Марта 1897 г. переданы 
Южнымъ дорогамъ.

Обоянская узкоколейная ж. д. (Клеймихе- 
лево- Обоянь), построена Обоянскимъ земствомъ 
при правительственной субсиды и пособы гор. 
Обояни. По бездоходности дорога въ Мае 1896 г. 
закрыта; затемъ взята въ казну и 14 Ноября 
1897 г. вновь открыта для движетя.

Общее протяжеше Южныхъ ж. д. 2993 в. Уча­
стки: Курскъ—Севастополь 936 в.; Харьковъ—Нико- 
лаевъ 558 вер.; Лозовая—Никитовна 169 в.; Мерефа— 
Ворожба 228 вер. (построена 0-мъ Харьково-Нико- 
лаевской ж. д. въ 1876—78 г.г.); Ромны—Кремен- 
чугъ 199 вер. (построенъ казной въ 1888 г. и вошелъ 
въ составъ Харьково-Николаевской ж. д.); Полтава— 
Лозовая 164 вер. (<>ткр. 1896—1901 г.); Херсонъ— 
Николаевъ 57 вер. (отк. 1907 г.).

Частный жел^зныя до­
роги.

Богословская Ж. д. (ст. Гороблагодатская Пермск. 
ж. д.—Надежд.зав.) построена Богословскимъ Обще­
ствомъ на основаны Высочайше утв. 1 Мая 1903 г. 
Положешя Соедин. Присутств!я Ком. Мин. и Ден. 
Гос. Эк. Гос. Сов.© ГП
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при чемъ Общество было переименовано въ Обще­
ство Владикавказской жел. дороги. Движете по 
вГтви открыто въ 1887—88 г.г.

Затемъ Обществомъ Владикавказской ж. д. по­
строены слДдуюпця лиши: Бесланъ—Петровскъ на 
Касшйскомъ мор^ (250 в.). Минеральный Воды— 
Кисловодскъ [(60 вер.). Кавказская—Ставрополь 
(145 в.). Царицынъ—Тихорецкая (500 в.). Пет­
ровскъ— Дербенте (121 в.). Дербентъ—Баладжары 
(216 в.). Кавказская—Екатеринодаръ (127 в.).

Волго-Бугульминская ж. д. 13 1юня 1899 года 
разрешено Обществу Мелекескаго подыъзднаго 
пути построить лишю отъ слоб. Часовенной на 
лгЬв. бер. Волги, противъ гор. Симбирска до посада 
Мелекеса. Движете здесь открыто 12 1юня 1902 
года, затемъ Обществу дано право построить лишю 
отъ Мелекеса до г. Бугульмы и оно было переиме­
новано въ „ Общество Бугульминской дороги“. 
8 Февраля 1908 г. Общество получило свое на­
стоящее назваше: „Общество Волго-Бугульминской 
дороги“. Движете по участку Мелекесъ—Бугульма 
открыто 11 Ноября 1911 года.

Лодзинская-Фабричная Ж. д. соединяете г. Лодзь 
съ ст. Колюшки, Варшаво-Венской ж. д. (26 в.), 
дорога узкоколейная, построена Обществомъ Лод- 
зинской фабричной железной дороги, учредителями 
котораго были И. Блюхъ и Э. Франкенштейнъ.

Затемъ Обществомъ въ 1903 г. устроены пути 
отъ ст. Словины до ст. Лодзь (Колюшинская ветвь 
35 вер.) широкой колеи, и отъ ст. Видзевъ до ст. 
Лодзь Калишская (Обводная ветвь 15 вер.)узкой колеи-

общество Московско-Виндаво-Рыбинской ж. д. 
образовалось изъ бывшаго Общества Рыбинска - 
Бологовской ж. д. Уставъ Общества Рыб.-Бологов, 
ж. д. утвержденъ 29 Января 1869 г. Общество 
это построило линт Рыбинскъ-Бологое. 4-го 1юня 
1895 г. Обществу передана Новгородская узкоко­
лейная дорога и кроме того разрешена постройка 
ж. д. отъ ст. Бологое, черезъ Ст. Руссу до Пскова 
съ подъездными путями къ пересекаемымъ этой 
лишей рекамъ и близлежащимъ городамъ и се- 
ламъ. Одновременно Общество было переименовано 
въ Общество «Рыбинской ж. д».

Новгородская узкоколейная ж. д. построена ■ 
Обществомъ Новгородской ж. д. на основаши кон- 
цессш, утвержд. 25 Апреля 1870 г. Первоначально 
построенъ участокъ Чудово—Новгородъ. 25 Марта 
1876 г. утвержденъ новый уставъ Общества и оно

получило разрешеп!с продолжить дорогу отъ Нов­
города до Ст. Руссы.

21 Мая 1897 г. Обществу Рыбинской ж. д. 
разрешено построить ж. д. отъ Москвы до Вин- 
давы и ветвь Дно—Ново-Сокольники; въ то же 
время Общество получило свое настоящее наимено- 
ваше „Общество Моск.-Винд.-Рыб. ж. д.“; 1 Поня 
1898 г. 0-во получило разрешеше построить лишю 
Ново-Сокольники—Витебскъ, а 28 Ноября 1899 г. 
разрешеше продолжить Ново-Сокольники—Дно до 
пересечены съ Царскосельской ж. д. съ пр1обрЬте- 
шемъ этой последней дороги.

Общее протяженье всЬхъ лин1й Моск.-Винд.-Рыб. 
ж. д. 2425 вер. С^ть ея разделяется на Петербург­
скую и Московскую. Петербургская сеть: Петер- 
бургъ — Витебскъ—534 вер.; Рыбинскъ — Псковъ— 
614 вер.; Сонково—Кашинъ—53 вер.; Сонково—Крас­
ный Холмъ—30 вер.; Чудово—Старая Русса—153 
вер. (узкая колея); Московская сеть: Москва—Вин- 
дава—1026 вер.

Московско-Казанская Ж. д. образовалась изъ быв­
шей Московско-Рязанской ж. д. Въ 1859 г. обра­
зовалось Общество Саратовской ж. д., имевшее 
целью провести ж. д. отъ Москвы до Саратова, 
черезъ г.г. Рязань и Моршанскъ. По невозможности 
собрать весь капиталь для окончанья предпр!япя 
дорога доведена только до Рязани (185 в.) и само 
Общество переименовано въ Общество Московско- 
Рязанской ж. д., уставъ котораго утвержденъ 1-го 
Января 1863 г.

11 Поня 1891 г. Обществу разрешено построить 
ж. д. отъ Рязани до Казани (784 в.) и оно пере­
именовано въ 0-во Московско-Казанской ж. д. За­
темъ Обществомъ построены лиши Рузаевка—Пенза 
(131 в.); Рузаевка—Батраки съ ветвью Инза— 
Симбирскъ (450 в.); Тимирязеве—Нижшй (284 в.). 
Дополнешемъ къ уставу Общества Моск.-Каз. ж. д„ 
Высочайше утвержденнымъ 25 Мая 1903 г. Обще­
ству разрешено: построить и эксплоатировать ж.-д., 
лиши нормальной колеи: а) отъ Люберцы, Моск.- 
Каз. лиши, до ст. Арзамасъ; б) отъ Арзамаса до 
ст. Шихраны и в) моста черезъ Волгу или тон­
нель подъ Волгой близь ст. Св)яжскъ и прюбрести 
отъ Акц. Общ. Ореховскаго подъездного рельсоваго 
пути (уст. утвержд. 21 Апреля 1895 г.) выстроен­
ный этимъ Обществомъ участокъ Орехово Моск.- 
Ниж. ж. д.—Ильинсюй Погосте (38 в.).

Движете па лиши Люберцы—Арзамасъ откры­
вается въ 1912 г. Мосте черезъ Волгу строится и 

съ обя- Данковъ

будете законченъ въ 1913 году; къ постройке же 
лиши Арзамасъ—Шихраны Общество еще не при­
ступало.

общество Московско-К1ево-Воронежской жел. дор. 
образовалось изъ бывшаго общества Цурско-Цгев- 
ской ж. д., которое построило лишю Курскъ— 
Шевъ, на основаши копцессш, утвержденной 15-го 
Ноября 1866 г.

3 Поня 1899 г. Обществу разрешено построить 
лишю отъ Курска до Воронежа, а 12 Мая 1893 
года оно было переименовано въ Общество Ще- 
во-Воронежской ж. д. 7 Поня 1895 г. Общество 
получило разрешеше продолжить строившийся имъ 
участокъ Льговъ—Брянскъ до Москвы и одновре­
менно было переименовано въ Общество Московско- 
KieBO-Воронежской ж. д.

1 Января 1897 года Обществомъ Московско- 
К1ево-Воронежской ж. д. принята казенная узкоко­
лейная Ливенская ж. д., бывшая до техъ поръ въ 
аренде у Общества Юго-Восточныхъ дорогъ, 
зательствомъ перестроить ее на ширококолейную.

Общее протяжеше вс1хъ путей Общества М.-К.-В- 
ж. д. въ настоящее время 2407 вер. Главные уча­
стки: Москва—Брянскъ 355 вер.; Брянскъ—Льговъ— 
Артаково 197 вер.; К1евъ—Вороиежъ 669 вер.; Нав- 
ля—Конотопъ 197 вер. (построенъ въ 1903 г., при 
чемъ уч. Конотопъ—Терещенская перешить изъ быв­
шей pante здесь узкой колеи); К1евъ — Полтава 
315 вер. (откр. въ 1901 г.); Мармыжи—Верховье 
123 вер. (откр. въ 1898 г., сюда вошла Ливенская 
ж. д.); Круты—Красное 193 вер. (узкой колеи); Во­
рожба—Хуторъ Михайловск1й 125 вер. (узкой ко­
леи) и пр.

РязаНСКО-УраЛЬСКая Ж. д. образовалась изъ сл)я- 
шя жел'Ьзнодорожныхъ лишй: а) Рязанско-Козлов­
ской; б) Тамбово-Саратовской; в) Тамбово-Козлов- 
ской и ветвей разнаго наименовашя.

Рязанско-Козловская ж. д. (191 вер.) по­
строена Обществомъ того же наименовашя, уставъ 
котораго утвержденъ 12 Марта 1865 г.

11 Января 1892 г. Общество получило новое 
наименовав!е Рязанско-Уральской дороги; одновре­
менно ему отдана въ аренду казенная Кэзлово- 
Саратовская ж. д. (423 в.) и предоставлена по­
стройка линш: 1) Тамбово-Камышинской (444 в.); 
2) Лебедяпь-Елецкой (74 в.); 3) ветвей: отъ ст. 
Красавка до ст. Баланды (74 в.); Аткарскъ — 
Вольскъ(234 вер.) и Покровско-Уральской лиши— 
узкой колеи (396 вер.).

Перешедшая къ Рязанско-Уральской ж. д. Козлово- 
Саратовская лишя составилась изъ двухъ дорогъ: 
1) Тамбово-Саратовской и 2) Тамбово-Козловской.

1) Тамбово-Саратовская ж. д. сооружена 
«Обществомъ Земской Тамбово-Саратовской ж. д.» 
и открыта для движешя въ 1870—71 году. 5-го 
Января 1883 г. дорога перешла въ казну.

2) Тамбово-Козловская лпшя построена на 
основаши копцессш, выданной Тамбовскому и Коз­
ловскому Земствамъ и открыта 22 Декабря 1869 г. 
30 Поня 1890 г. она перешла въ казну, а 1-го 
Января 1891 г. слита съ Тамбово-Саратовской ли- 
н!ей подъ общимъ наименовашемъ «Козлово-Сара­
товской лиши».

26 Апреля 1893 г. Обществу разрешено по­
строить лишю Богоявленскъ—Сосновка (79 в.); 
4 1юня 1895 г.—Раненбуръ—Павелецъ (80 в.); 
27 Мая 1894 г.—Пенза—Таволжанка (244 вер.); 
21 Мая 1897 г,—Москва—Павелецъ (237 вер.), 

—Смоленскъ’ (498 в.). 26 Апреля 1903 г.
Обществу разрешено построить ж. д. (нормальной 
колен) отъ г. Астрахани до одной изъ станщй 
Покровско-Уральской лиши.

СЪверо-Донецкая Ж. д. построена Обществомъ 
С'Ьверо-Донецкой ж. д., уставъ котораго утвержд. 
4 1юня 1908 г.

Протяжеше лишй—531 в.; участки Льговъ— 
Радаково 503 в., Основа —Харьковъ 11 в., Ли- 
манъ—Краматорская 17 в.

Уставъ Общества Юго-Восточныхъ ж. д. Высо­
чайше утвержденъ 15 Поня 1893 г. Въ составъ 
Юго-Восточныхъ дорогъ вошли лиши бывшихъ ж. д. 
Обществъ: а) Орлово-Грязской ж. д.; б) Грязи-Ца- 
рицынской; в) Волго-Донской; г) Козлово-Воронеж­
ско-Ростовской; д) Грушево-Донской.

Орлово-Грязская ж. д. составилась изъ двухъ 
участковъ Елецъ—Грязи и Елецъ— Орелъ. Концес- 
с!я на постройку участка Елецъ—Грязи была вы­
дана Елецкому Земству 1 Марта 1867 г., которое 
и образовало (черезъ строителя С. С. Полякова) 
Общество Елецъ-Грязской ж. д. 22 Апреля 1868 г. 
это последнее получило концесшю на постройку 
участка Орелъ—Елецъ и получило новое наимено- 
ваше Орлово-Грязской ж. д. 1 Января 1892 года 
Орлово-Грязская ж. д. перешла въ казну.

Гр язе-Царицынская ж. д. 21 Марта 1868 г. 
Борисогл15бское земство получило концесспо на по­
стройку лиши отъ Грязей до Борисогл'Ьбска (Зем­© ГП
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ская Грязе-БорисоглФбская ж. д.). 20 1юпя 1869 г. 
концесс!я была изменена въ томъ смысле, что то 
же Земство обязалось построить еще лшшо отъ 
Борисогл^бска до Царицына. Согласно новой кон- 
цессш Общество было переименовано въ Общество 
Грязе-Царицынской ж. д. 1 Тюля 1878 г. Грязе- 
Царицынской ж. д. передана Волго-Донская дорога, 
построенная Обществомъ того же наименовашя, 
уставъ котораго утвержденъ 19 Тюля 1858 г.

Общество Козлова - Воронежско - Ростов­
ской ж. д. образовалось 1 Января 1874 г. посред- 
ствомъ сл!ян!я въ одно предпрТятТе двухъ дорогъ: 
Козлово-Воронежской, построенной на основанш 
концессш, выданной 12 Августа 1866 г. земству 
Воронежской губерши, и Воронежско-Ростовской ж. д. 
Последняя въ свою очередь образовалась изъ Гру­
шево-Донской ж. д., построенной па средства Дон­
ского войска (откр. 29 Декабря 1863 г.) и вновь 
построепнаго участка отъ Грушева до Воронежа. 
Ковцесшя па постройку дороги дана 3-го Тюля 
1869 года, а движете открыто 28 Ноября 1871 года.

Вновь образованному Обществу Юго-Восточныхъ 
ж. д. на основанш устава 15 Тюня 1893 г. пере­
даны въ аренду казенный ж. д. Орлово-Грязская и 
Ливенская и разрешена постройка лиши: Харьковъ— 
Балашевъ (откр. 17 Декабря 1895 г.). Впослфдствш 
Обществомъ Юго - Восточныхъ дорогъ построена 
Елецъ-Валуйская лншя (откр. 1 Октября 1897 г.) 
Восточно-Донецкая лишя отъ ст. Лихая—Дебаль- 
цево-ЗвгЬревскаго участка до ст. Кривом у згинская, 
Волго-Донской лиши (откр. 17 Тюня 1900 г.), а 
также нисколько другихъ линий и ветвей.

26 Января 1896 года Обществу переданы въ 
аренду некоторые участки казенной Донецкой ка­
менноугольной ж. д. (Зверево—Дебальцево; Попас- 
ная—Лисичанскъ; Дебальцево—Хацепетовка и Лу­
ганская ветвь). 1 Января 1897 г. Ливенская дорога 
передана Обществу М.-К.-В. ж. д. 11-го Марта 
1901 г. участки Донецкой дороги взяты обратно 
Въ казну, вместе съ ними пршбрйтены казною не­
которые участки, составлявш!е собственность Юго- 
Восточныхъ дорогъ (Луганскъ—Миллерово, Лиси­
чанскъ—Купянскъ и др.). Все взятыя у Юго-Во­
сточныхъ дорогъ участки общимъ протяжешемъ 
727 вер. переданы въ ведете Екатерининской 
жел. дор.

Общее протженТе путей—3171 вер. Главные уча­
стки: Орелъ—Грязи 289 в., Грязи—Царицынъ 565 в.,

Лихая—Кривомузгинская (Восточно-Донецкая ж. д.) 
302 в., Козловъ — Воронежъ-—Отрожка — Ростовъ 
772 в., Графская—Анна 83 в., Харьковъ—Балашевъ 
634 в., Елецъ—Валуйки 309 в., Волга-Донская 75 в.

Дороги MdbcTHaro значе- 
н!я.

Первое Общество подъпздныхъ желгьзно- 
дорожныхъ путей въ Pocciu. Уставъ утвержд. 
26 Марта 1892 г. Въ настоящее время общее 
протяжен!е всехъ путей Общества 1141 вер. Раз­
деляются они на три группы:

1) Перновъ—Ревельсше узкоколейные п. п.— 
312 вер. Главные участки: Валкъ—Перновъ—117 
вер.; Феллинъ—Ревель—141 вер.

2) Свепцянскш узкоколейный подъездной путь— 
255 вер. Участки: Ново-Свенцяны—Березвечь— 
119 вер ; Ново-Свенцяны—Поневежъ—136 вер.

3) Южные узкоколейные п. п. 574 в.: Берди- 
чевъ—Житом!ръ 50 вер., Бердичевъ—Калиновка 
68 вер., Калиновка—Гайворонъ 205 вер., Руд- 
шща— Ольвюполь 184 вер.

Уставъ Общества ^Варшавского п. п. Яб- 
лонна-Ваверъ“ утвержденъ 31 Декабря 1899 г.

Общество Гроецкаго п. п. образовалось на 
основанш устава, утвержд. 4 1юня 1901 г. Оно 
прюбрело уже существуюпце пути: отъ графа Ф. Ф. 
Замойскаго участокъ Варшава—Гора Кальвар!я, 
стъ Общества Виляновской узкоколейной ж. д. уча­
стокъ Варшава—Виляновъ и построило несколько 
новыхъ путей.

Уставъ Общества Яувшгшовскаго п. п. (ст. 
Торжокъ—фабрика Кувшинова) утвержд. 20 Мая 
1909 года.

Ириновская ж. д. (С.-Петербургъ—Охта— 
Борисова Грива 39 вер.; Мельничный ручей—Шере- 
метьевка 20 вер.) сооружена барономъ II. Л. Корфомъ, 
а затемъ передана последнимъ въ собственность 
Ириновско-Шлиссельбургскаго промышленнаго Обще­
ства, уставъ коего утвержденъ 9-го Вопя 1893 года.

Уставъ Либаво-Газенпотскаго (46 вер.) узко- 
колейнаго п. п. утвержденъ 10 Мая 1896 года.

Общество Лис/>ляндскихъ п. п. образовалось 
на основанш Положешя Ком. Мин. и Деп. Гос. Эк. 
Госуд. Сов. отъ 16 Коня 1898 г. Общество вла- 
дФетъ лишей Валкъ—Штокмансгофъ протяжешемъ. 
197 верстъ.

Лодзь - Згержскш и Лодзь - Пабгяницкгй 
электричесюе п. п. (трамваи), общее протяжеше 
19 -вер., построены обывателями гор. Лодзи 10. Я. 
Куницеромъ, 3. К. Анштадтомъ и А. Р. Бидерманомъ.

Марковскгй п. п. (Прага—Радиминъ) принад­
лежитъ „Обществу для постройки и эксплоатацш 
подъездныхъ путей въ Привислинскомъ крае“ 
(уставъ утвержденъ 18 февраля 1899 г.); другихъ 
путей у Общества пока не имеется.

Уставъ Московского Общества для соору- 
жешя и эксплоатацш подыъздныхъ желпз- 
ныхъ путей въ Pocciu утвержденъ одновременно 
съ Первымъ Обществомъ подъездныхъ путей, т. е. 
26 Мая 1892 года. Въ настоящее время Общество 
владеетъ двумя лишями: Рязань-—Владтпръ 196 
верстъ и Тула—Лихвинъ 105 верстъ.

Новозыбковскш п. п. (Новозыбковъ—Новго- 
родъ—Северскъ 113 вер.); принадлежитъ акщон. 
Обществу, возникшему на основанш Положешя Ком. 
Мин. и Деп. Гос. Эк. Госуд. Сов. 16 1юня1898 года.

Дополнительный ееЪд^>шя по отдЪльнымъ жел1ьзнымъ 
дорогамъ.

Общество Владикавказской желпзной дороги. 
Днемъ основашя Общества Владикавказской ж. д. 
елйдуетъ считать 2 Поля 1872 года, когда была 
ВЫСОЧАЙШЕ утверждена концессия, выданная ба­
рону Р. В. Штейнгелю „для сооружешя и эксплоа- 
тащи жел4зной дороги отъ Ростова на Дону до Вла­
дикавказа и шоссе отъ ст. Минеральныя-Воды сей 
дороги на Жел4зноводскъ, Пятигорскъ, Ессентуки и 
Кисловодскъ".

Съ этой цЬлыо было учреждено Общество Ростово- 
Владикавказской ж. д., соорудившее въ'1872-1875 г.г., 
между Ростовомъ на Дону и Владикавказомъ, рель­
совый путь, протяжешемъ въ 652 версты, причемъ 
были допущены крутые уклоны, малые рад!усы и 
легк!е рельсы (18 фун.) и паровозы.—Открыт1е до­
роги совпало съ движешемъ на ближнемъ ВостокЬ, 
что, какъ и последовавшая за тймъ въ 1877-1878 г.г. 
война, потребовавшая напряжешя вс4хъ финансо- 
выхъ силъ страны, не могло отразиться благопр!ятно 
на деятельности возникшаго Общества. И действи­
тельно, дальнейшее развиие дороги, за невозмож­
ностью пршскашя средствъ, совершенно прюстанови-

Петроковско-Сулеевскш п. п. (14 вер.) со­
оружен!, землевладельцемъ Станиславомъ Ивапови- 
чемъ Исарскимъ.

Приморская С.-Петербурго- Сестрорпщкая 
ж. д. (С.-Петербургъ—Дюны 31 вер.; С.-Петер­
бургъ—Озерки 6 вер.; Раздельная—Лис! й носъ 
3 вер.) принадлежитъ Обществу С.-Петербурго- 
Сестрорецкой дороги, которымъ она прюбретена 
(за исключешемъ участка: Сестрорецкъ—Дюны 
4 вер., построеннаго самимъ Обществомъ) отъ ея 
строителя поручика П. А. Авенар!уса.

Стародубскгй п. п. (Стародубъ—Унеча 32 
версты) сооруженъ дворянином!, Водинскимъ.

Все перечисленные подъездные пути имКютъ 
узкую колею (0,351 с.—0,470 с.) за исключе- 
шемъ Кувшиновскаго, Новозыбковскаго подъезд- 
ныхъ путей и Сестрорецкой дороги, имеющихь 
колею нормальную для всехъ русскихъ железныхъ 
дорогъ (0,714 саж.).

лось; эксплоатащя лее сооруженнаго пути, хотя и 
длиннаго, но, въ сущности, лишь подъездного, прино­
сила убытокъ вплоть до 1884 года, въ которомъ впервые 
былъ полученъ чистый доходъ въ размере 700.000 р., 
причемъ въ этомъ году на дороге было перевезено 
почти полмилл!она пассажировъ и двадцать пять мил- 
люновъ пудовъ различныхъ грузовъ.

25 декабря 1884 г. Общество Ростово-Влади­
кавказской ж. д. было переименовано въ Общество 
Владикавказской ж. д., которое обязалось, между про- 
чимъ, построить железнодорожную ветвь отъ ст. Ти­
хорецкой бывшей Ростово-Владикавказской ж. д. до 
г. Новороссшска съ приспособленнымъ для двилсешя 
пойздовъ и экипажей мостомъ черезъ р. Кубань у 
Екатеринодара и шоссированные подъезды къ горо- 
дамъ Екатеринодару и Новороссшску.

Съ этого времени, когда для Сйвернаго Кавказа 
получился выходъ къ незамерзающему Черномор­
скому порту, началось дальнейшее развит!е пред- 
пр!ят1я.—Закончивъ постройку Новоросшйской ветви, 
причемъ участокъ Тихорецкая-Екатеринодаръ былъ 
открыта для общаго пользовашя 15 ¡юля 1887 г., а© ГП
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участокъ отъ Екатериподара до Новороссийска— 
25 1юня 1888 г., Общество Владикавказской ж. д., 
стремясь къ экономическому оживлен!ю обслуживае- 
маго дорогами Общества края путемъ предоставленья 
ему удобныхъ путей сообщешя, предприняло на Се- 
верномъ Кавказе постройку целаго ряда ветвей. 
1 января 1894 года были открыты Петровская и Ми­
нераловодская ветви, протяжен!емъ—первая въ 250 
верстъ отъ Беслана до Петровски и вторая—61 в., 
соединившая группу минеральныхъ водъ съ рельсовою 
сетью Импер1и. Далее, 1 января 1897 г. была от­
крыта Ставропольская ветвь, длиною въ 145 верстъ, 
давшая выходъ грузамъ этой богатой хлебной губерши; 
1 ¡юля 1899 года—Царицынская ветвь, протяжешемъ 
въ 499 вер., установившая сообщеше между Волгой 
и Чернымъ моремъ; 1 января 1900 г.—Петровско- 
Дербентская ветвь въ 122 версты, 1 ноября 1900 г. 
ветвь Дербентъ-Баладжары въ 217 вер., 1 августа 
1901 года Кавказско-Екатеринодарская, протяжешемъ 
въ 128 верстъ и 1 августа 1911 г. Азовская ветвь 
длиною 32^2 версты.—Въ настоящее время сеть 
Общества Владикавказской ж. д. простирается до 
2360 вер., причемъ 551 верста сети им4етъ два 
пути. Дороги Общества обслуживаютъ большую часть 
Северная Кавказа и соединяются на севере съ 
общею железнодорожною сетью Европейской Poccin, 
на востоке—съ великимъ воднымъ русскими путемъ 
Волгою и Касшйскимъ моремъ, па западе съ Чер­
нымъ моремъ и на юге съ Закавказскою ж. д.

Въ начале деятельности Общества Владикавказ­
ской ж. д. Кавказъ являлся дикимъ и сравнительно 
малолюдными местомъ. Воинственное, недавно зами­
ренное населен1е, недостатокъ рабочпхъ руки и пол­
ное отсутств1е сколько нибудь сносныхъ путей со­
общешя не позволяли развиться природными богат­
ствами края. Такими образомъ Обществу Влади­
кавказской ж. д. пришлось заботиться не о привле- 
чеши на свои дороги грузовн, а о создаши таковыхъ. 
И деятельность Общества въ этой области заслужи- 
ваетъ внимашя.

Первое, на что параллельно съ постройкою Ново- 
poccificKofl ветви Общество Владикавказской ж. д. 
направило свои усилтя—это создаше на Кавказскомъ 
побережье Чернаго моря порта съ надлежащими обо- 
рудовашемъ для отпуска хлебныхъ грузовъ проре- 
зываемыхъ путями Общества богатыхъ земледель- 
ческихи paionoBH. После старательнаго изучешя 
Общество остановилось на незначительномъ прибреж- 
номъ городке—Новороссшске, вся отпускная хлеб­
ная торговля котораго вн 1887 г. не превышала 
7.500 пудовн. Въ ту пору въ Новоросс1йске имелась 
только небольшая деревянная пристань Общества 
„PyccKifl Стандартъ“, а число заходившихъ въ Но- 
воросшйскъ судовъ ограничивалось несколькими па­
роходами, поддерживающими срочные рейсы, да слу­

чайно забегавшими въ Новоросс1йскую гавань парус­
никами.—Общество Владикавказской ж. д. широко 
повело свою работу по сооружение и оборудование 
HoBopocciiicKaro порта. Считаясь съ темъ, что Но- 
BopoccificKifl портъ являлся совершенно почти не­
известными въ пароходномъ и коммерческомъ м!ре, 
Общество Владикавказской ж. д. озаботилось созда- 
шемъ целаго ряда условШ для иривлечешя хлеб­
ныхъ экспортеровъ и арматоровъ въ Новоросшйскш 
портъ. Первыхъ особенно привлекало обязательство 
дороги нагрузить въ установленный срокъ каждое 
прибывающее въ Новоросшйскш портъ судно. Благо­
даря такой гарантии Общества, экспортеры избегали 
уплаты таки называемыхъ „стал1йныхъ“ денегъ за 
безполезный простой судовъ; эти „стал!йныя“ счи­
таются обыкновенно въ размере 20—25 ф. стерл. т. е. до 
250 р. въ сутки и составляютъ въ нйкоторыхъ 
портахъ за время навигащи значительный суммы, 
доходя до 100.000 р. въ годи. Для пароходовладель- 
цевъ особенно ценной явилась покупка Обществомъ 
Владикавказской ж. д. собственнаго спасательнаго 
парохода съ сильными водоотливными средствами, 
причемъ, желая положить конецъ произволу работав­
ших ь въ этой части Чернаго моря частныхъ спасатель- 
ныхъ судовъ, Общество предоставило решеше всехъ 
споровъ по спасанпо судовъ Комитету англ!йскаго 
Ллойда въ Лондоне. Это последнее обстоятельство 
сильно содействовало привлечение въ Новороссзйсюй 
портъ англ!йскихъ арматоровъ, которыми припадле- 
житъ почти 9Оо/о плавающихъ въ Черномъ море 
судовъ.

Для исполнешя вышеупомянутая обязательства 
погрузки судовъ въ установленный срокъ Обществу 
Владикавказской ж. д. пришлось оборудовать Ново- 
pocciflcKifi портъ значительными приспособлешями. 
Для причала судовъ Обществомъ устроены пять при­
станей длиною отъ 120 до 158 саженъ, при ширине отъ 
8 до 10 саженъ. Эти пристани расположены перпен­
дикулярно берегу и представляютъ поэтому двойную 
лишю причала съ четырьмя рельсовыми путями каж­
дая. Головныя части двухъ пристаней — железныя, 
а первая изъ пристаней устроена двухъярусной. 
Для хравешя хлебныхъ грузовъ дорогою устро­
ено 39 деревянныхъ амбаровъ съ площадью до 
10.000 кв. саж., 14 каменныхъ амбаровъ общею пло­
щадью около 6.000 кв. саж. съ 8 элеваторными баш­
нями, вместимостью до 5 мил. пуд. зерна и силос­
ный амбаръ—элеваторъ съ 346 закромами на 3 мил. 
пуд. зерна; производительность механизмовъ элева­
тора около 320 вагоновъ въ сутки, или около 24.000 
пуд. зерна въ часъ.—Для приведеп1я въ движеше 
многочисленныхъ элеваторныхъ устройствъ Обще­
ствомъ применена электрическая энершя, причемъ 
электрическая станц1я на своихъ 168 электродвига- 
теляхъ развиваетъвъ настоящее время до 2.000 силъ.

П. п. Перцовъ.
Учредитель Общества Нрмавиръ- 

Туапсинской ж. д.

Дирек 
Иленъ

Путиповъ.
О-ва Моск.-Наз. ж. д

О-ва Кит. Вост ж д

I и пеки
п- Правл. О-ва
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Но деятельность Общества Владикавказской яс. 
д. въ Новороссыскомъ портЬ не ограничилась изло­
женными. Съ окончаиемъ постройки Петровской 
ветви и съ развиюемъ нефтяного дела въ Грозномъ, 
важною статьею Новороссыскаго экспорта сделались 
нефтяные продукты. Съ целью облегчен1я пр!ема и 
отправки этихъ грузовъ, Обществомъ построено въ 
Новороссыске 32 резервуара общею вместимостью на 
5.600.000 пуд., 5 трубопроводов!., длиною около 600 
саж. каждый, отъ резервуаровъ къ пристанямъ для 
налива пароходовъ, 2 нефтекачки, прйемныя батареи 
и т. п. Погрузная способность этихъ устройствъ про­
стирается до 23.000 пуд. нефтяныхъ продуктовъ въ 
часъ.

Вследств1е соглашены! Общества Владикавказской 
ж. д. съ разными пароходными Обществами, устано­
влены правильные срочные рейсы между Новоросый- 
скомъ и портами Валщйскаго, Средиземнаго и Север- 
наго морей.

Словомъ, благодаря деятельности Общества Вла­
дикавказской ж. д., безвестный раньше Новороссыскъ, 
влачившы до 1865 г. свое существован!е подъ по­
стоянной угрозой разрушешя его горцами, предста- 
вляетъ теперь собою первоклассный морской портъ, 
съ годовымъ оборотомъ свыше ста мил. пудовъ 
груза.

Постоянное развшпе отпускной торговли Ново- 
рошйска и заботы объ облегчены услов1й привле- 
чешя въ него грузовъ побудили Общество Владикав­
казской ж. д. построить на своихъ путяхъ на глав- 
ныхъ станщяхъ отправления зерна рядъ промелсуточ- 
ныхъ элеваторовъ и зерпохранилищъ. Таковые име­
ются на станщяхъ—Тихорецкая, Малороссыская, Кав­
казская, Армавиръ, Курсавка, Нагутская, Незлобная 
и Станичная. Эти устройства, являясь какъ бы фи- 
л!альными отделетями Новоросййскихъ складовъ, 
даютъ хлеботорговцамъ возможность иметь постоянно 
наготове запасы хлеба для направлешя ихъ, въ за­
висимости отъ требоватй, къ пуиктамъ пазначетя. 
Такая стройная система несомненно много способ- 
ствуетъ развитие нашего хлебнаго экспорта и улуч- 
шенпо, чрезъ очистку въ элеваторахъ, качества экс- 
портируемаго зерна.

На Касшйскомъ море Общество Владикавказской 
яс. д. оборудовало Петровскш портъ, построивъ, на 
переданной Обществу части портовой территор'ги и 
на соединенной рельсовымъ путемъ и трубопроводами 
съ портомъ ст. Петровскъ-Кавказск1й, рядъ резер­
вуаровъ и складовъ для хранешя нефти и приспо- 
соблен!й для ея перекачки. Для помощи судамъ 
Общество прюбрело особый буксирный пароходъ— 
ледоколъ-землесосъ, а для привлечен!я къ порту 
грузовъ въ Закаспыскомъ крае были открыты город- 
сйя станщи для пр!емки грузовъ и даже, въ неко- 
торыхъ местахъ, организованъ былъ подвозъ това- 
ровъ къ железнодорожнымъ станщямъ на верблю- 

дахъ. Въ настоящее время вместимость складочныхъ 
устройствъ Петровскаго порта со ст. Петровскъ со- 
ставляетъ около 5 милл. пуд., а грузооборотъ порта 
доходить до 50 миллюновъ пудовъ.

Не оставленъ безъ внимашя Обществ 'мъ и вы- 
ходъ на Волгу: близъ Царицына у Сарепты пути 
Общества выходятъ въ собственную речную гавань, 
также широко оборудованную необходимыми устрой­
ствами. Достаточно упомянуть, что въ Царицынской 
гавани Общество содержитъ свои буксирные паро­
ходы, землечерпалки, плавучую нефтекачку, пакгаузы 
и пр. и пр. и имЬетъ собственную электрическую 
станщю и лесотаски.

Грузооборотъ приволжскихъ станций Владикавказ­
ской дороги Царпцынскаго узла простирается до 
55 миллюновъ пудовъ, не считая грузчвъ переда- 
ваемыхъ и получаемыхъ въ сообщены съ Юго-Во­
сточными дорогами, что выражается цифрою не менее 
35 милл. пудовъ. Главная доля этого колоссальнаго 
оборота общею сложностью около 90 миллюновъ пу­
довъ составляется изъ перевозокъ лесныхъ мате- 
р!аловъ.

Недостатокъ места заставляетъ опустить описаше 
деятельности Общества по отношешю къ известной 
группе Минеральпыхъ Водъ, все увеличиваюпийся 
успехъ коихъ въ значительной мере обязавъ ио- 
стояннымъ заботами Общества, не щадившаго средствъ 
на оборудоваше зависящей отъ него части группы 
Минеральпыхъ Водъ.

Усиливающаяся работа дороги заставила Общество 
приступить къ постройке вторыхъ путей съ одно- 
временпымъ смягчешемъ уклоновъ и даже перено- 
сомъ на некоторыхъ участкахъ главной лиши,—бла­
годаря этимъ мерами была значительно поднята про­
пускная способность дороги.

Результаты столь широкой деятельности Обще­
ства Владикавказской ж. д. не замедлили сказаться: 
выше было упомянуто, что въ 1884 году чистый до- 
ходъ Общества составлялъ 700.000 руб., при пере­
возке полумиллюна пассажировъ и двадцати пяти 
миллюновъ пудовъ грузовъ—а въ 1911 г. валовой 
доходъ дороги составилъ 56.394.191 руб. 93 к., чи­
стый доходъ—26.795.389 руб. 19 коп., а дивидендъ 
на каждую акщю въ 500 р. номинальной стоимости 
219 р. 98 к. Перевезено дорогою за 1911 г. свыше 

миллюновъ пассажировъ и свыше 424 милл. пу­
довъ грузовъ.

Так1е блестящее результаты пе остановили Обще­
ство Владикавказской ж. д. въ его работе по обслу- 
живан!ю Севернаго Кавказа рельсовыми путями. 
Обществомъ давно разработанъ и представленъ на 
разсмотрете Правительства планъ постройки пита- 
тельныхъ ветвей къ литямъ Общества, и Высочайше 
утвержденнымъ 28 февраля 1912 года пятымъ до- 
полнешемъ къ Уставу дороги Обществу Владикав­
казской ж. д. разрешена постройка 600 верстъ такихъ© ГП
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литый и ветвей, а именно: Донской (протяжешемъ 
въ 171 версту), Терской (протяжеп!емъ въ 167 верстъ), 
Кумской (протяжешемъ въ 105 верстъ), Кизлярской 
(протяжешемъ въ 82 версты), Нальчикской (протя­
жешемъ въ 40 верстъ) и Темирханшурской (протя- 
жешемъ въ 39 верстъ).

За все время существовав ¡я Общества Ростово- 
Владикавказской ж. д. и затемъ Общества Влади­
кавказской ж. д. во главе Правлен1я Общества стояли 
инженеры путей сообщешя: съ 1872 по 1882 г.г.— 
И. А. Фалевичъ, съ 1882 по 1883 г.—А. С. Пашке- 
вичъ; съ 1883 по 1892 г. баропъ Р. В. Штейнгель; 
съ 1893 по 1910 г. С. И. Кербедзъ и съ 1910 г.— 
ныне состоящШ Председателемъ Правлен1я Общества 
В. Н. Печковскш.

Управляющими дорогами Общества были после­
довательно инженеры путей сообщешя: В. М. Вер- 
ховсшй, Н. А. Алехпнъ, И. Д. Иноземцевъ и съ 
1909 г. Э. Б. Войновск1й-Кригеръ.

Общество Армавиръ-Туапсинской железной до­
роги. Въ конце 1907 года Инженеръ Путей сообще­
шя П. Н. Перцовъ возбудилъ ходатайство о разреше­
ны образовать акщонерное общество для постройки и 
эксплоатащи железной дороги отъ Армавира до Туапсе. 
По надлежащемъ разсмотрйши этого предложешя 
17 Поля 1908 года, последовало утвержден!е Устава 
Общества Армавиръ-Туапсинской железной дороги. 
При этомъ определилось и протяжеше линЫ отъ Арма­
вира до Туапсе—222 версты и ветви отъ Белоре­
ченской до Майкопа—20 верстъ. Къ постройке до­
роги было приступлено осенью 1909 года. Временное 
Движете на участке отъ Армавира до Курганной 
было открыто въ Августе 1910 года, а съ Декабря 
1910 года временное движете производится отъ 
Армавира до Белореченской и отъ этой последней 
станщи до Майкопа.

По состоянию работа въ горной части до­
роги и въ порту Туапсе можно ожидать открыНя 
сквозного движешя по всей лиши и начала операщй 
въ порту въ конце 1913 года.

Со стороны технической Армавиръ-Туапсинская 
железная дорога представляетъ особый интересъ. На­
чиная отъ Армавира до ст. Белореченской лишя 
имеетъ равнинный характеръ, хотя и на этомъ про- 
тяжеши встречаются серьезный сооружешя, какъ 
напримеръ, моста черезъ реку Лабу отв. 105 саж.; 
далее отъ станщи Белореченской характеръ мест­
ности меняется: лин!я, пересекая реку Белую мо- 
стомъ въ 70 саж. и р. Пшеху мостомъ въ 56 саж., 
после ст. Черниговская входитьвъ долину реки Пшиша, 
вдоль которой и идетъ на протяжеши бол4е 60 верстъ.

Начиная со станщи Черниговской до конца, т. е. 
до Туапсе железная дорога имеетъ уже вполне горный 
характеръ: на всемъ протяжеши она идетъ извиваясь 
то по одному, то по другому косогору Пшиша, при 

чемъ въ двухъ местахъ, недалеко отъ ст. Хадыжен- 
ской и ст. Навагипской, река делаетъ ташя петли, 
что пришлось углубиться въ косогоры и прорезать 
ихъ двумя тоннелями длиною въ 462 и 509 саженей; 
начиная со станщи Хадыженской до Туапсе желез­
ная дорога все время пересекается съ шоссе изъ 
Туапсе въ Майкопъ, что вызываетъ болышя работы 
по устройству отводовъ шоссе; глубоюе боковые 
овраги пересекаются во многихъ местахъ аркадами, 
чередующимися съ глубокими выемками, пробитыми 
въ скале. Пройдя долину р. Пшиша, дорога всту- 
паетъ въ долину речекъ Елизаветы и Безымянки и 
прорезываетъ Главный хребетъ перевальнымъ тонпе- 
лемъ близь ст. Гойтхъ, длиною въ 595 саж. За тон- 
нелемъ лишя попадаегъ въ долину р. Елика и далее 
въ долину реки Туапсинки; речки имеютъ столь.зна­
чительный уклонъ, что железная дорога, чтобы не 
подыматься слишкомъ высоко по косогору, делаетъ 
здесь полную петлю, на которой имеются три тон­
неля дл. въ 149 с., 71 с. и 453 саж.; пр!емъ такой 
трассировки железнодорожной лиши, весьма распро­
страненный на ЗападФ, напримеръ на Готтарской 
дороге, Симплонской и другихъ, въ Росши приме- 
ненъ впервые, если не считать аналогичную петлю 
подъ Хинганомъ въ Манчжурш. Далее лишя, следуя 
по красивому косогору р. Туапсинки, на 222 версте 
достигаетъ посада Туапсе, где вблизи базарной пло­
щади расположенъ цассажирсмй вокзалъ.

Порта по величине своей акваторЫ будетъ однимъ 
изъ наибольшихъ въ Черномъ море, почти равняясь 
Одесскому. Система оградительныхъ сооружены, при­
нятая для образовашя этой акваторЫ, является 
однимъ изъ последнихъ словъ техники; все огради­
тельным сооружешя, т. е. молъ и волноломы состоять 
изъ отдельныхъ массивовъ-гигантовъ, доходящихъ 
размерами до 121/3 саж. длины и около 4 саж. ши­
рины и высоты, весомъ въ заполненномъ бетономъ 
виде до 200.000 пудовъ каждый; благодаря такому 
значительному весу, волнеше не оказываетъ на мас­
сивы никакого д4йств!я; сделаны они изъ железо- 
бетонныхъ ящиковъ, сооружаемыхъ на берегу и за­
темъ опускаемыхъ на воду. Глубина порта путемъ 
землечерпанья будетъ доведена до 32 фута, что даетъ 
возможность прихода океанскимъ пароходами и са­
мыми большими плавающими по Черному морю. 
Порта снабжается необходимыми пристанскими устрой­
ствами и вн устье р. Туапсинки образуется большая 
портовая территор!я, достаточная для расположешя 
на ней необходимыхъ железнодорожники путей и 
складочныхъ помещены, а въ будущемъ и элеватора.

Сооружешемъ лиши Армавиръ-Туапсе и устрой- 
ствомъ порта въ Туапсе,—достигается возможность 
поставить вполне прочно дело оживлен ¡я Черномор- 
скаго побережья, широко развить производительность 
Закубанья и, кроме того, дать более удобный и 
коротк!й выходи кн морю грузами передняго Кавказа.

Ви настоящее время изъ 8.626.938 дес. Кубан­
ской Области—6.024.716 дес. глубокаго чернозема 
вполне удобны для хозяйства, но, всл4дств!е отсут- 
ств!я дороги, засевается только 2.600.000 дес., си 
которыхн добывается около—180.000.000 пудовъ 
хлГба.

Свободный остатокн для вывоза хлйбови изи Ку­
банской Области составляета около—113.000.000 пу­
довъ. Очевидно, что если бы хозяйство не тормози­
лось бездорожьемъ, то Область давала бы ежегодно 
для экспорта не менее 200.000.000 пуд. свободнаго 
избытка хлебовъ.

Потребность въ дровахъ и вообще въ лесныхъ 
матер!алахъ для всего Степного Кавказа и для Крым - 
скаго побережья отъ Керчи до Одессы,—громадная. 
И вотъ, въ то время, когда по Владикавказской же­
лезной дороге изъ отдаленныхъ восточныхъ губер- 
тй, привозится около 32.000.000 пудовъ лесныхъ 
грузовъ,—миллюны десятинъ леса нагорной полосы, 
подходящаго къ самому Туапсинскому порту остаются 
безъ разработки. Армавиръ-Туапсинская ж. д. на 
протяжеши 110 верстъ проходить по местности, изо­
билующей лйсомь (долина рйки Белой, южнее Май­
копа, бассейны р.р. Пшехи и Пшиша). Является 
полная возможность правильно эксплоатировать 
600.000 дес. леса, заготовляя шпалы и скрепле- 
шя для шахта. Громадное вл!яше окажетъ Арма­
виръ-Туапсинская ж. д. также и на развитие Май- 
копскихъ нефтяныхъ месторожден!й.

Скудость научныхъ наследованы не позволяетъ 
привести обстоятельныхъ сведены о минеральныхъ 
богатствахъ того раюна, по которому проходить Ар­
мавиръ-Туапсинская яс. д., но все же следуетъ заме­
тить, что по реке Белой, въ ея русле, встречается 
малахитъ въ виде отдельныхъ кусочковъ. По р. Лабе 
встречаются признаки серебряно-свинцовыхъ рудъ. 
Между р.р. Лабой и Белой есть руды, богатый окисью 
железа; оне заполняютъ здесь пещеры въ известнякахъ 
меловой системы. Въ бассейне р. Белой и ея прито- 
ковъ встречается каменный уголь очень хорошаго 
качества. Между р.р. Ходзомъ и М. Лабой отроги 
горъ состоять изъ белыхъ известняковъ и алебастра.

Около ст. Хадыжинской находятся залеяси горнаго 
воска въ слояхъ темноцветной глины. Около ст. Шир- 
ванской есть два минеральныхъ источника: серно-ще- 
лочный и углекисло-железистый. Около ст. Царской 
есть железистый источникъ, а западнее его—кислый. 
Въ верховьяхъ М. Лабы около урочища Умныхъ есть 
горько-соленый источникъ.

Необходимо также заметить, что проектируемый 
портъ въ Туапсе, къ сооружешю котораго уже при­
ступлено,—совершенно не подверженъ „боре“, явле- 
шю, особенно часто посещающему Новороссыскъ.

Возникновеше на Черноморскомъ побережьи вто­
рого оборудоваинаго порта, какимъ явится Туапсе,— 
сулитъ неисчислимыя выгоды всему побережью. Оно 

начало развиваться только въ течеши последнихъ 
5—6 лета, а уже появилось огромное количество 
фруктовъ, которые не могутъ попасть въ Росс’ю по 
недостатку путей сообщешя.

Для развиты побережья необходимо соединить его 
съ хлебомъ, такъ какъ въ настоящее время хлебъ 
на поберелсьи на 60—70 коп. дороже, чймъ въ Май­
копе. Это обстоятельство этражается па затрудне- 
шяхъ, испытываемыхъ хозяевами по прыскашю ра- 
бочихъ рукъ. Громадныя суммы погибаютъ въ вы- 
нужденныхъ натрасныхъ переплатахъ, тогда какъ на 
самомъ деле все эти суммы могли бы съ пользою 
быть употреблены на расходы по увеличений куль- 
турныхъ площадей.

Все продукты, добываемые и обрабатываемые на 
побережьи, могутъ быть разделены на несколько 
сортовъ. Первые сорта выдерживаютъ далекую пере­
возку и находятъ себе сбыта; вторые лее сорта, не­
пригодные для большихъ рынковъ внутренней Росши, 
должны оставаться на рукахъ у производителей въ 
то самое время, какъ сотни станицъ Кубанской Об­
ласти съ яаселешемъ въ 10, 15, 20, 27 тысячи че­
ловеки, представляюта собой прекрасные рынки для 
сбыта всехъ этихъ произведен^ [вина, сушеные и 
св4ж!е плоды и орехи и проч.]. Вся беда въ томъ, 
что дорогая перевозка отнимаетъ у производителя 
всякую охоту заниматься деломъ. Н4тъ никакого 
сомнешя, что картина совершенно изменится, если 
вместо существующаго теперь сообщешя—наир, отъ 
Сочи до Новоросшйска моремъ—12 часовъ и отъ Но- 
воросшйска до Майкопа—400 верстъ сухимъ пу­
темъ—возникнетъ новый путь Сочи—Туапсе—4 часа 
моремъ и Туапсе—Майкопъ—130 верстъ по ж. д.

Все эти предположешя о серьезномъ экономиче- 
скомъ значеши дороги нашли себе полное подтверж- 
деше въ результатахъ временнаго движешя. Не 
смотря на то, что дорога была открыта лишь на про- 
тяженш 124 в.,—за время съ 1-го Сентября 1910 года 
по 1-е Сентября 1911 года выручено за перевозку 
пассажировъ, багажа и грузовъ 769.416 руб.

Пассажировъ было перевезено 247.397 человекъ, 
грузовъ же 8.646.268 пудовъ.

Общество Гербы—Г^лецкой ж. д. Пер­
воначально возникло Общество Гербы-Ченстоховской 
дороги на основаши Высочайше утвержденнаго 9 мая 
1900 г. положешя соедин. присутств!я Ком. Мин. и 
Ден. Гос. Эк. Гос. Сов.

Цель Общества состояла въ сооружены и эксплоа- 
тащи электрической узко-колейной железной дороги 
общаго пользовашя отъ м. Гербы до г. Ченстохова, 
а также въ продаже электрической энергш.

16 августа 1902 г. последовало Высочайшее соизво- 
леше наразрешеше обществу Гербы Ченстоховской до­
роги замены электрической тяги на паровую и устрой­
ства соединешя съ пруссими железными дорогами.© ГП
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17 1юля 1908 г. Высочайше утвержденъ новый 
уставъ общества, при чемъ оно переименовано въ 
Общество Гербы-Келецкой желйзной дороги и ему 
предоставлено право построить железнодорожную ли- 
Н1'ю нормальной колеи общаго пользоватя въ одинъ 
путь отъ в!адука Гербы-Ченстоховской дороги до 
соединетя съ Привислинскими железными дорогами 
на станщи Кельцы или на разъезде „Белягонь“ и 
перестроить существующую Гербы-Ченстоховскую ж- 
д. на нормальную колею, соединивъ ее съ вновь 
сооружаемою лин!ею.

Движете на участке Гербы-Ченстоховъ и на вет- 
вяхъ Страдомъ-Гантке, Островы-Бляховня, Гнашинъ- 
Лойко открыто въ 1903 г., а на участке Гантке 
Кельцы (102 в.) открыто въ 1911 г.

Основной капиталъ Общества состоитъ изъ: акщо- 
нернаго капитала 2.320,000 р. нариц., облигащовнаго 
капитала 9.280,000 р. нариц.—всего 11.600,000 р. нариц.

Общая длина рельсовыхъ путей Общества соста- 
вляетъ 177 верстъ, длина главного пути—133 версты.

Строительная стоимость лити слагается изъ: 1) сто­
имости б. узкоколейной Гербы-Ченстохов. ж. д. съ вет­
вями 1.938,675 р. 12 к.; 2) стоимости переустройства 
ея на широкую колею 1.283,866 р, 17 к.; 3) стоимости 
сооружетя Ченстоховъ-Келецкаго участка 6.544,205 р. 
42 к.—всего 9.766,746 р. 71 к.

Сибирская желтъзная дорога. Мысль о 
постройке Сибирской железной дороги появилась 
въ средине прошлаго столетья, но все составляе­
мые о постройке ея проекты имели случайный 
характеръ и не имели никакихъ практическихъ но- 
следствш. Въ 60-хъ годахъ вопросъ о постройке 
Сибирской жел. дор. настолько назрйлъ, что торгово- 
промышленныя сферы нередко обращались къ пра­
вительству съ ходатайствами о сооружении этой до­
роги. Такъ въ 1868 г. сибирское купечество обраща­
лось съ подобною просьбою къ Государю Императору, 
въ 69 г. купечество, торгующее на Нижегородской 
ярмарке, ходатайствовало о проведенш Московско-Си­
бирской ж. д. черезъ Нижтй—Казань—Тюмень; въ 
конце 1869 г. генералъ-губернаторъ Западной Сибири 
Хрущовъ представилъ Всеподданнейшую записку о 
необходимости скорейшаго разрешетя вопроса о Си­
бирской ж. д., указывая при этомъ на кратчайшее 
ея направлете Нижтй-Казань-Тюмень.

Въ то время имелось въ виду удовлетворить нуж- 
дамъ уральской горнозаводской промышленности и 
вместе съ тймъ потребностямъ Сибирскаго транзита, 
благодаря чему все составляемые въ то время про­
екты преследовали эти две цели.

Однако, при ближайшемъ знакомстве съ деломъ 
оказалось, что эти две задачи несовместимы. Тогда 
решено было ограничиться постройкой Уральской 
горнозаводской ж. д. (въ 74 — 78 г.г.), вопросъ же о 
постройке Сибирской ж. д. остался пока открытымъ.

Темъ не менее въ 72—74 г. произведены Прави­
тельственный изыскатя Сибирской ж. д., именно той 
ея части, _ которая должна была проходить въ нреде- 
лахъ Европейской Poccim Изыскатя производились 
по тремъ направлетямъ: 1) Кинешма — Вятка — 
Пермь—Екатеринбургъ; 2) Нижтй—Казань— Екате- 
ринбургъ; 3) Алатырь—Уфа—Челябинскъ.

Вопросъ о выборе направлетя дороги былъ вне- 
сенъ въ Комитетъ Министровъ. Последтй призналъ 
Нижегородское направлете, какъ кратчайшее и кроме 
того совпадающее съ установившимся испоконъ вековъ 
торговымъ путемъ изъ Москвы въ Сибирь, наилуч- 
шимъ и отдалъ ему предпочтете.

Изложенное мнйн!е Комитета удостоилось Высо- 
чайшаго утверждетя. Такимъ образомъ въ средине 
70-хъ годовъ Сибирскую дорогу решено было вести 
отъ Москвы черезъ Нижн1й, Казань въ Тюмень. Въ 
то время спорнымъ былъ лишь вопросъ по какому 
направленно должна была проходить дорога въ пре- 
делахъ Европейской Росши, что же касается до 
Аз1атской Россш, то все мнйтя сходились на томъ, 
что дорога должна начаться отъ Тюмени.

Последующая собыпя однако совершенно изменили 
направлете Сибирской ж. д.

Прежде всего по случаю Русско-Турецкой войны 
сооружеше лити Нижтй-Тюмень было отложено. 
Темъ временемъ, черезъ р. Волгу въ 1880 г. былъ 
сооруженъ для Оренбургской дороги Александровскш 
мостъ, съ постройкой котораго явилась мысль вос­
пользоваться имъ и для Сибирской ж. д. Поэтому въ 
80-хъ годахъ возникли проекты сооружетя литй: 
1) Самара—Уфа—Тюмень; 2) Самара—Уфа—Челя­
бинскъ. Последтй проектъ изменялъ направлете Си­
бирской ж. д. уже и въ пределахъ Аз1атской Poccim 
1-го поня 1884 г. Министръ Путей Сообщетя внесъ 
въ Комитетъ Министровъ проекты трехъ направле- 
тй: 1) Нижтй—Тюмень; 2) Самара-—Уфа—Екатерин­
бургъ; 3) Самара—Уфа—Златоуста—Челябинскъ. Эти 
направления Комитета Министровъ разсматривалъ 
18 декабря 1884 г. и 2-го января 1885 года, но и на 
этотъ разъ онъ ничего но предрешилъ о постройке 
Сибирской ж. д., а остановился лишь на лити Са­
мара—Уфа—Златоуста, которая требовала гораздо 
меныпихъ затратъ отъ Правительства и въ то же 
время была болйе удалена отъ судоходныхъ путей.

Дело о постройке Сибирской ж. д. двинулось впе- 
редъ съ того момента, когда на Всеподданнейшемь 
отчете исп. долж. Генерала-Губернатора Восточной 
Сибири за 1885 г. Его Императорскому Величеству 
благоугодно было положить резолющю: „Ужъ сколько 
отчетовъ Генералъ-Губернаторовъ Сибири я читалъ 
и долженъ съ грустью и стыдомъ сознаться, что Пра­
вительство почти ничего не сделало для удовлетво­
рена потребностей этого богатаго, но запущеннаго 
края! А пора, очень пора!“

После этого состоялось совещаше Министровъ 
подъ председательствомъ д. ст. с. Абазы и постано- 
влете сего совещатя о необходимости составить 
программу изыскатй для ж. д. въ Сибири было Вы­
сочайше утверждено въ шне 1887 г. Во исполнете 
сего въ Министерстве Путей Сообщетя составленъ 
проектъ программы упомянутыхъ изыскатй. Для про­
изводства изыскатй сформированы три экспедиц!и: 
1) Средне-Сибирская, 2) Забайкальская и 3) Южно-Ус- 
суршская.

2-го поня 1890 г. Государь Императоръ утвер- 
дилъ Положете Комитета Министровъ о продолже- 
н!и Уфа-Златоустинской лити до Miacca.

Въ 1890 г. было образовано, подъ председатель­
ствомъ д. ст. с. Абазы особое совещате для обсуж- 
детя вопросовъ, связанныхъ съ постройкою Сибир­
ской ж. д. Засимъ Комитетъ Министровъ, въ заседа- 
ти своемъ 12-го февраля 1891 года, разсмотревъ 
подробно представление Министра Путей Сообщетя 
по вопросу о постройке великаго Сибирскаго ж. д. 
пути, полагалъ, прежде всего, разрешить постройку 
конечнаго участка Сибирской ж. д. отъ Владивостока 
до ст. Графской (385 вер.) и высказался единогласно 
за настоятельную необходимость осуществлетя сплош­
ной Сибирской транзитной железнодорожной лити, 
при чемъ къ постройке участка М1ассъ-Челябинскъ 
разрешено приступить немедленно. Журналъ Комитета 
удостоился Высочайшаго утверждетя 15-го фев­
раля 1891 г. 17-го марта 1891 г. последовалъ Высо- 
чайппй рескрипта на имя Наследника Цесаревича, 
коимъ возлагалось на Наследника Цесаревича, „со- 
вершете въ Владивостоке закладки разрешеннаго 
къ сооруженпо на счета казны и неиосредственнымъ 
распоряжешемъ Правительства Уссур1йскаго участка 
великаго Сибирскаго рельсоваго пути“ и такимъ обра­
зомъ былъ окончательно решенъ вопросъ о постройке 
сплошного черезъ всю Сибирь железнодорожнаго пути.

19-го мая того же года во Владивостоке Нас- 
ледникъ Цесаревичъ, ныне благополучно царСтвующй 
Государь Императоръ Николай II, собственноручно 
изволилъ лично наложить въ приготовленную тачку 
земли и свезти ее на полотно строющейся Уссу- 
ршской дороги, а также заложить первый камень 
Великаго Сибирскаго Пути.

Въ ¿юне 1891 г. въ Министерстве Путей Сообще­
тя составлена записка о сроке и порядке сооруже- 
н!я Сибирской ж. д. Постройку предполагалось раз­
бить на 6 участковъ: 1) Челябинскъ — Ачинскъ, 2) 
Ачинскъ—Иркутскъ, 3) Кругобайкальская, 4) Забай­
кальская, 5) Амурская и 6) Уссур1йская.

Длина дороги отъ Челябинска до Владивостока 
определена въ 7203 версты, стоимость же работа 
349 милл. руб.

Для общаго руководства постройкою Сибир­
скаго рельсоваго пути и осуществлетя связанныхъ 
съ нею вспомогательныхъ предпргяНй по содГйств!ю 

колонизации и промышленному развит1ю страны было 
учреждено, по Высочайшему повелетю, 10 декабря 
1892 г. особое высшее учреждете—Комитета Сибир­
ской ж. д., председателемъ котораго призванъ Высо- 
чайшимъ рескриптомъ отъ 14 января 1893 г. Наслед- 
никъ Цесаревичъ, ныне благополучно Царствующей 
Государь Императоръ Николай II, который поел! 
кончины Августейшаго родителя своего изволилъ 
оставить за собою это звате. Для ближайшаго заве- 
дыватя постройкой лити Сибирской ж. д. было уч­
реждено въ 1893 году Управлете по сооружение Си­
бирской ж. д., вошедшее при последнемъ преобразо- 
вати Министерства Путей Сообщетя (3-го мая 
1899 г.) въ составъ Управлетя по сооружетю же- 
лезныхъ дорогъ.

Движете по Сибирской ж. д. по мере ея постройки 
открывалось участками.

Къ 1-му январю 1899 г. открыто непрерывное 
движете до Иркутска.

Забайкальская ж. д. Къ сооружетю этой до­
роги было приступлено значительно раньше окончатя 
Сибирской ж. д. Участокъ Мысовая-Кит. разъездъ— 
Сретенскъ начата постройкою въ Сентябре 1895 г., 
движете открыто 14 декабря 1899 г. Участокъ Ир­
кутскъ—Байкалъ (63 вер.) открыта 23 ноября 1898 г. 
Китайск1й разъездъ—Манчжур1я—11 октября 1901 г.

Сооружете дороги вокругъ Байкальскаго озера 
было въ виду техническихъ трудностей отложено; со- 
общеше ясе между восточнымъ и западнымъ берегомъ 
Байкала установлено на спец!ально выстроенныхъ для 
этого пароходахъ ледоколахъ: „Байкалъ“ и „Ангара“, 
при чемъ на ледоколе „Байкалъ“ могъ быть уста- 
новленъ целый поездъ изъ 28 товарныхъ вагоновъ. 
Однако такого рода переправа на практике оказалась 
крайне неудобной, почему весною 1900 г. приступ­
лено къ постройке Кругобайкальской дороги у ст. 
Мысовой на восточной стороне. Закончена дорога у 
ст. Байкалъ въ январе 1905 года. Съ постройкой этой 
дороги переправа черезъ оз. Байкалъ не упразднена, 
а оставлена на случай перерыва сообщетя по Круго­
байкальскому участку, а также для надобностей самой 
службы Забайкальской ж. д., въ ведете которой по- 
ступилъ весь перевозный флотъ.

Закладка Уссуршской ж. д., какъ уже говорилось 
произведена Наследникомъ Цесаревичемъ, ныне бла­
гополучно Царствующимъ Государемъ Императоромъ 
19 мая 1891 г. Дорога до ст. Иманъ окончена въ 
январе 1895 г., а въ ноябре 1897 г. открыто движе­
те на всемъ протяжети Владивостокъ—Хабаровскъ.

1 Авг. 1900 г. передана во временное пользова- 
те О-ву Китайск, Восточной ж. д.

Мысль о постройке Китайской Восточной жел/ъз- 
ной дороги возникла впервые после производства 
строителями Сибирской железной дороги изыскатй © ГП
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вдоль Амура, который показали, что проектирован­
ное продолжеше Великой Сибирской магистрали отъ 
Сретенска по длине Амура до Хабаровска сопряжено 
съ значительными техническими трудностями. По­
мимо сего соединеше Сибирскаго пути съ Владиво- 
стокомъ прямымъ жел'Ьзнодорожнымъ путемъ черезъ 
Манчжурпо представлялось более выгоднымъ въ эко- 
номическомъ и эксплоатащонномъ отяошешяхъ по 
сравнен!ю съ амурскимъ направлен^емъ этого пути. 
Въ этомъ смысла были начаты переговоры съ Китай- 
скимъ Правительствомъ и, по получены его соглас!я 
напроведеше железнодорожной лиши въ Маньчжур1и, 
приступлено немедленно къ разведками. Первоначаль- 
ныя рекогносцировочный изыскан!я paiona будущей 
дороги были произведены въ 1896 году. Въ конце 
того же года образовалось Общество Китайской Во­
сточной железной дороги и было приступлено къ 
организацш строительной администращи. Первыя 
парии инженеровъ прибыли въ Маньчжурш въ ¡юле 
следующаго 1897 года и начали более обстоятель­
ный изыскашя. Послйдшя производились по двумъ 
направлешямъ: северному на Цицикаръ и Хуланьченъ 
и южному-на Бодунэ и Нингуту, причемъ, по техни- 
ческимъ и экономическими соображешямъ, предпочте­
те было отдано северному направлешю. Одновре. 
менно съ изыскашями былъ принять рядъ мйръ для 
обезпечешя подвоза строительныхъ матер!аловъ. Въ 
этомъ отношены строящаяся лишя была въ очень 
тяжелыхъ услов!яхъ, такъ какъ къ ней нельзя было 
подойти ни съ запада, вслйдств!е неготовности въ то 
время г3абайкальской ж. д., ни съ востока, въ виду 
того, что ближайшая къ Уссурыскому краю часть 
лиши была самой трудной въ техническомъ отно- 
шеши и требовала больше всего времени для своей 
постройки. Поэтому было рйшено начать постройку 
отъ Харбина, съ нодвозомъ въ этотъ пунктъ мате- 
р!аловъ по рйкамъ Сунгари, Амуру, и Уссури. Для 
этой цели было создано особое речное пароходство 
Китайской Восточной железной дороги. Въ 1898 году, 
по заняты Росшей Квантупа, па правахъ аренды, 
предпр!ят1е Общества было расширено возложешемъ 
на него новой задачи—связать этотъ край съ Сибир­
ской магистралью железнодорожной ветвью; для 
производства изыскашй этой ветви была отделена со 
строящейся главной лиши часть техническаго персо­
нала и въ то ясе время было приступлено къ выбору 
конечнаго пункта новой лиши, въ которомъ можно 
было бы устроить коммерчески портъ. Выборъ палъ 
на бухту Виктор!я, где впоследствы былъ построенъ 
г. Дальшй. Въ доставке матер!аловъ для постройки 
Южно-Маньчлсурской лиши значительную роль игралъ 
портъ Инкоу, къ которому была проведена железно­
дорожная ветка.

Укладка рельсового пути началась въ 1898 году 
и къ лету 1900 года было уложено на всей дороге 
около 1.300 верстъ сплошного рельсоваго пути, когда 

въ Китае вспыхнули мятежный волнев!я, которыя, 
начавшись въ ЧжилШскомъ paione, отразились и въ 
Маньчжуры. Несмотря на геройскую защиту чиновъ 
железнодорожной охраны и служащихъ дороги, около 
80 процентовъ всего протяжешя железнодороясной 
лиши были захвачены китайцами-мятежниками и под­
верглись полному разгрому. Изъ улоясеннаго до на­
чала волнешй количества верстъ рельсового пути 
уцелело лишь около 400 верстъ. Полотно во многихъ 
местахъ было сплошь разрыто, многгя искусственный 
и гражданств сооружен!я, почти все станщонныя 
постройки и жилыя помещешя сожжены и уничто­
жены, склады матерчаловъ совершенно расхищены, 
значительная часть подвижнаго состава разнесена по 
частямъ и погибла безвозратно, сохранившаяся ясе 
часть въ большинстве случаевъ потребовала крупнаго 
ремонта, также на большихъ протяжешяхъ уничто- 
женъ или попорченъ яселезнодорожный телеграфъ, 
разрушены угольныя копи дороги и проч. После без- 
порядковъ укладка пути энергично возобновилась въ 
трехъ направлешяхъ—на юге изъ Инкоу, а на севере 
отъ Уссур!йской дороги и отъ Забайкальской, ко­
торая въ то время была уже почти окончена. Ук­
ладка велась настолько успешно, что 20 октября 
1901 года на всемъ протяжены дороги длиною въ 
2.377 верстъ (не считая 300 верстъ станцюнныхъ и 
каръерныхъ путей) путь былъ сомкнуть и йриведенъ 
въ такое состояше, что представилось возможнымъ 
перевозить по всей дороге пассажировъ и почту.

Для правильнаго пассажирскаго и товарнаго дви- 
жешя дорога была открыта 1-го ¡юля 1903 года. По 
Портсмутскому миру южная часть лиши отъ Куань- 
ченцзы до ст. Дальшй была уступлена японцамъ. Въ 
настоящее время эксплоатащонная длина дороги 
равняется 1. 619 вер. (Маньчжур1я-Граница Уссуры- 
ской ж. д.—1395 вер., Харбинъ-Куаньченцзы_224 вер.).

Эксплоатащя Китайской Восточной железной до­
роги въ первые годы по ея открыты проходила при 
совершенно ненормальныхъ услов)яхъ. Годы 1904-05 
были годамщвойны; въ 1906 году происходила эвакуа- 
ц!я войскъ изъ Маньчжуры, только въ 1907 году дорога 
стала понемногу приходить въ нормальное положен!е

Результаты ея деятельности съ техъ поръ пред­
ставляются въ следующемъ виде:
Перевезено милл. пуд. 1907 г. 1908 г. 1909 г. 1910 г. 1911 г.
Хлебные грузы 11,8 17,0 25,6 33,3 45,6
Лесные матер!алы 4,7 4,1 3,0 4,9 4,3
Чай...................... 3,1 з,о 2,7 3,4 2,9
Соль...................... 0,5 1,9 3,4 2,9 3,3
Лроч!е грузы . . 7,0 7,4 10,0 13,3 18,8

Всего . . . 27,1 33,4 44,7 57,8 74,9
Выручено за означенный перевозки валового до­

хода въ милл. руб.
1907 г. 1908 г. 1909 г. 1910 г. 1911г.

7,7 8,2 8,4 10,5 12, 4

Внутренние водные пути.
Волжек1й баееейнъ.

Pitta Волга съ древнейшихъ временъ была глав- 
пымъ торговымъ путемъ, по которому двигались 
естественный 'богатства обширной страны и про­
дукты народпаго труда.

Еще въ доисторичесшя времена по Волге про­
изводилась, такъ называемая, арабско-европейская 
торговля, расцветъ которой падаетъ па VIII и IX 
в.в. Торговый путь шелъ по р.р. Волге, Тверце, 
Мете, Волхову, Балийскому морю. О существова­
ли этой торговли свидетельствуютъ указашя араб- 
скихъ историковъ, а также многочисленные клады 
арабскихъ монетъ VIII—IX в., находимые въ При- 
балт1йскихъ губ., Северной Германы и острове 
Готланде.

Средоточ1емъ арабско-европейской торговли сде­
лался Итиль, столица хозарскаго царства—располо­
женный на устье Волги, близь нынешней Астрахани.

Въ этой торговле принимали учасИе также и рус- 
ск!е. Но свидетельству арабскихъ историковъ рус­
ская колошя въ Итиле была столь обширна, что 
для русскихъ у хозаръ имелся особый судья; однако, 
врядъ ли, торговыя сношешя русскихъ съ хоза- 
рами отличались особымъ оживлен!емъ по причине 
постоянпыхъ военныхъ столкновен!й между ними.

Еще Олегъ неоднократно делалъ набеги на хо­
заръ, а Святославъ окончательно разгромилъ ихъ. 
Въ XI векЬ у русскихъ летописцевъ прекращаются 
о хозарахъ как!я либо сведЪшя, а также неизве­
стно, существовала ли после этого арабско-евро­
пейская торговля и въ какихъ размерахъ.

Въ начале X века на Волге пониже устья р. 
Камы основывается другой важный торговый пунктъ, 
именно Болгаръ-Велик1й, развалины котораго со­
хранились до сихъ поръ. Въ этомъ городе происхо­
дила обширная и богатая ярмарка, перенесенная 
впоследствы въ Казань, а еще позднее въ Ма- 
карьевъ и Н.-Новгородъ.

О торговыхъ спошешяхъ русскихъ съ камскими 
болгарами говорятъ, какъ арабеше историки, такъ 
и русск1е летописцы. Такъ согласно летописи, Вла- 
дим!ръ Святой уже въ 1006 г. заключилъ съ 

камскими болгарами торговый договоръ. Путь къ 
болгарамъ изъ Южной Руси лежалъ по р. Десне, 
затемъ волокомъ до р. Оки и отсюда уже реками 
Окой и Волгой. Имъ ходили дружины Святослава 
и Владим1ра въ своихъ походахъ на Болгар1ю. Па 
этомъ пути лежало княжество Суздальское, кото­
рое также поддерживало съ болгарами торговыя 
сношешя, о чемъ неоднократно упоминаютъ неко­
торые летописцы. Напримеръ одинъ летописецъ 
повествуетъ: въ 1029 г. „бе мятежъ великъ и 
голодъ во всей стране (суздальской) и идоша па 
Волгу вси люд!е въ Болгары и приведоша жито 
и тако ожиша".

Со времени татарскаго пашеств!я и осповашя 
ими столицы Сарая торговое движете по Волге 
еще больше оживляется. По Волге стали ездить 
въ Орду на поклонеше ханамъ русск!е князья и 
ихъ посольства; вследъ за ними туда направились 
русыПе торговцы и ремесленники. Уже черезъ 25 летъ 
после нашеств1я Батыя русскихъ въ Орде скопилось 
такъ много, что для пихъ была основана отдельная 
Сарайская епарх!я (въ 1265 г.). Въ еще более непо­
средственный сношешя стало къ Золотой Орде цар­
ство Болгарское. Вообще во времена татарскаго 
владычества Волга стала естественнымъ путемъ для 
сношены Орды съ ея верховыми улусами русскимъ 
и болгарскимъ. Изъ Россы по Волге шли въ то 
время меха, медъ, воскъ, моржовые клыки, кожи, 
льняныя издел!я, а также и невольники. Въ Рос- 
спо же поступали—соль, прянности, жемчугъ, ору- 
ж1е, лошади и проч.

По Волге въ то время по сказашямъ нашихъ 
летописцевъ въ болыпомъ количестве плавали суда 
армянъ, татаръ и другихъ народностей, которыхъ 
летописцы пазываютъ общимъ именемъ „бессер- 
менъ“.

Изъ русскихъ городовъ па Волге въ то время 
прюбретаютъ значеше: Холошй городокъ (при устье 
р. Мологи), Ярославль, Кострома, Балахна и Н-Нов- 
городъ. Въ Холопьемъ городке существовала (въ 
XIII—XIV в.) ярмарка, где производилась торговля 
хлебомъ и аз!атскими товарами; на ярмарку пр!ез- 
жали купцы руссые, татареше и армянск!е. Н.-Нов- © ГП
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городъ сталъ возвышаться съ XIV в. и скоро сде­
лался центральнымъ пунктомъ для сношешй рус- 
скихъ съ восточными купцами. Татары продавали 
здФсь степные и аз!атск!е товары; покупщиками 
являлись, главнымъ образомъ, новгородцы, сбывав- 
ипе ихъ преимущественно ганзейцамъ.

Нижегородское княжество или такъ называе­
мая низовая земля была крайнимъ русскимъ вла- 
дйшемъ на Волге. Ниже устья р. Суры оба берега 
занимали мордва и черемисы. На устыЬ Камы оби­
тали по прежнему камсше болгары, которые после 
раззорешя ихъ Батыемъ скоро оправились и прини­
мали деятельное учаспе въ торговле.

Въ XIV и XV в. отъ Золотой Орды отделились 
самостоятельный царства Казанское и Астрахан­
ское. Казанское царство съ главнымъ городомъ 
Казанью возникло на месте Болгарш, при чемъ 
болгары слились съ пришельцами,- чему не мало 
способствовало ихъ единов4р!е, такъ какъ те и 
друпе были магометанами. По своемъ основаши 
Казань унаследовала древнюю болгарскую торговлю; 
здесь возникла ярмарка (начинавшаяся 24 поня), 
которая стала играть ту же роль, какъ и преж­
няя болгарская ярмарка.

Астрахань, главный городъ Астраханскаго цар­
ства, основана недалеко отъ некогда существовав­
шей столицы Хозарш—Итиля. Въ Астрахани руссше 
покупали преимущественно соль и лошадей, черезъ 
этотъ же городъ производились торговый сношешя 
русскихъ съ городами внутренней Азш и даже съ 
Ищцей.

Вообще во времена татарскаго владычества тор­
говое движеше по Волге не только не уменьши­
лось, но иапротивъ очень сильно возросло. Судо­
ходство, однако, въ то время было далеко не бе­
зопасно, такъ какъ параллельно съ его развит!емъ 
увеличивались и разбои. Разбойники состояли, глав­
нымъ образомъ, изъ новгородской вольницы, къ ко- 
торымъ стали впоследств!и приставать мнопе мо- 
сковсше беглые люди. Разбойники назывались «ук- 
шуйнпками» отъ слова «укшуй» т. е. лодка. Не­
редко укшуйники производили набеги и на города: 
такъ въ 1367 г. они взяли и разграбили болгар- 
сшй городъ Жукотинъ на р. Каме, въ 1375 г. 
разграбили города Кострому и Нижн1й-Новгородъ. 
Шайки укшуйниковъ очевидно были очень значи­
тельны: такъ въ набеге на Жукотинъ участвовало 
200 лодокъ, вмещавшихъ по 50 человекъ каждая.

Въ 1552 г. пала Казань, а въ 1556 г.—Астра­
хань и русскому вл!янпо открылась вся Волга отъ 
истока до устья; вместе съ темъ русскимъ лю- 
дямъ открылся свободный путь въ Прикасшйсше и 
Закасшйсше края, торговыя сношешя съ которыми 
начали особенно сильно интересовать Московское 
царство. Улю въ первые годы после покорешя Ка­
зани и Астрахани къ 1оапну Грозному явились 
послы отъ Хивинскаго, Бухарскаго и Самарканд- 
скаго властителей, которые просили царскаго по­
кровительства для своихъ купцовъ. Центромъ тор- 
говыхъ сношешй съ аз!атскими народами сдела­
лась Астрахань, которая быстро стала наполняться 
торговцами многочисленныхъ нацюнальностей во­
стока и запада.

Сообщеше Москвы съ поволжскими городами 
производилось по двумъ путямъ: по Москве реке 
до Коломны и далее Окою, или же сухопутьемъ 
до Ярославля. На Волге въ то время важнейшими 
торговыми пристанями считались: Ярославль, Ко­
строма, Кинешма, Н-Новгородъ, Макарьевъ, Василь- 
Сурскъ, Чебоксары, Свгяжскъ, Казань; за Казанью 
берега Волги вплоть до самой Астрахани были со­
вершенно пустынны. Въ XVII в. на этомъ длин- 
номъ пространстве существовали лишь города: Са- 
ратовъ, Самара и Черный Яръ, позже построенъ 
Симбйрскъ. Несмотря на это по Волге постоянно 
плавали суда, поддерживающая сношешя между 
Н-Новгородомъ и Астраханью.

Въ видахъ безопасности суда ходили карава­
нами въ сопровождены отряда стрельцовъ, нахо­
дившихся на переднемъ судне, которое снабжалось 
оруд!ями. Начальникъ стрельцовъ въ то же время 
считался начальиикомъ всего каравана. Караваны 
между Н.-Новгородомъ и Астраханью делали еже­
годно только по одному рейсу. Весною въ Ниж- 
немъ скоплялось большое количество судовъ, гру- 
женныхъ или въ самомъ Нижнемъ или же при- 
плывшихъ съ товарами изъ Москвы, Ярославля, 
Костромы. Уже при 1оанне IV так1е караваны за­
ключали въ себе 500—600 большихъ судовъ. 
Съ этимъ караваномъ обыкновенно плыло посоль­
ство въ Перыю. Караванъ приходилъ въ Астра­
хань обыкновенно въ средине лета.

Въ последнихъ числахъ поля отправлялся изъ 
Астрахани караванъ низовый, также въ сопровож- 
деши стрельцовъ. Караванъ делалъ въ день не бо­
лее 20 верстъ й приходилъ въ Нижшй глубокой 

осенью, где обыкновенно и оставался на зимовку, 
а товары при установлены зимняго пути развози­
лись на саняхъ. Кроме этихъ каравановъ по Волге 
плавали также и отдельный суда.

Изъ судовъ, плававшихъ въ то время по Волге 
более известны насады или струги. Въ средний 
XVII в. струги на Волге строились длиною до 
18 саж. при чемъ большой стругъ при полной на­
грузке имелъ осадку 12 четвертей. Помимо насадъ 
на Волге плавали дощаники, кладныя, каюки, ладьи 
и проч. Строились суда обыкновенно въ Казани и 
Н-Новгороде. Въ 1703 году голландецъ Де-Бруйнъ 
засталъ у обоихъ городовъ обширный верфи; въ 
Казани было 40 судовъ готовыхъ къ спуску изъ 
числа 380 строившихся судовъ.

Случайно волж- 
скимъ водамъ при­
ходилось носить на 
себе и морсше суда. 
Такъ въ 1636 г. въ 
Н.-Новгороде былъ 
выстроеиъ корабль 
„Фридрикъ“ для 
плавашя по Касшй- 
скомуморю.Онъ по­
строенъ былъ рус­
скими плотниками, 
им'Ьлъ 120 фут. дли­
ны; для парусовъ 
им’Ьлъ три мачты, 
на случай безвЬ- 
тр!я приспособле­

ХлЪбный стругъ и паромъ на Волге.

н!я для плавашя на 24 корабельныхъ веслахъ. Корабль 
этотъ отплылъ изъ Нижняго-Новгорода 30 ¡юля 1636 
года, при чемъ на немъ ехало голштинское по­
сольство командированное для установлешя торго- 
выхъ сношены съ Першей; въ составе этого посоль­
ства находился знаменитый ученый Адамъ Оле- 
ар!й, оставившей намъ живописное описаше своего 
путешествёя. 8а первые 4 дня по отвале изъ Ниж­
няго-Новгорода корабль проплылъ не свыше 12 верстъ, 
такъ какъ при глубокой осадке „Фридрику“ приш­
лось долго биться на перекатахъ, въ особенности на 
изв4стномъ и въ настоящее время перекате „Телячш 
бродъ“. 5-го августа проплыли мимо Василь-Сурска, 
13-го августа были въ Казани, а 15-го сентября при­
были наконецъ въ Астрахань.

30 лйтъ спустя именно въ 1669 г. на Волге по­
явился другой морской корабль „Орелъ“, построен­
ный голландскими мастерами въ с. Деднове Касимов- 
скаго у., предназначенный для плавашя по Касшй- 
скому морю въ ц4ляхъ борьбы съ разбойниками. Какъ 
„Фридрикъ“ такъ и „Орелъ“ погибли безелавной 

смертью. „Фридрикъ“ 15 ноября 1636 г. потерпеть 
аварПо у западныхъ береговъ Касшйскаго моря, не 
проплававъ и 4 м'Ьсяцевъ, а „Орелъ“ сожженъ въ 
Астрахани Стенькой Разинымъ въ 1670 году.

Изъ описашя плавашя „Фридрика“, составленнаго 
Олеар1емъ видно, что уже и въ ту пору па Волге 
было много перекатовъ, составлявшихъ вяленое пре- 
nHTCTBie для судоходства.. Еше большимъ препят- 
ств!емъ служили разбои низовой вольницы, напа­
давшей не только на одиночный суда, но и на це­
лые караваны. Такъ при Михаиле Феодоровиче раз­
бойники истребили около Чернаго Яра весь караванъ 
шедппй въ Астрахань *).

*) Грабежи на Волге продолжались чуть ли не до сре­
дины XIX столейя, хотя разбойники стали значительно по­
скромнее и уже не кричали „сарынь на кичку“, какъ бы­
вало раньше, а тихо подплывали глубокой ночью къ стоя- 
щимъ на якоре судамъ и, приказавъ бурлакамъ подъ 
угрозою смерти ложиться на палубе внизъ лицомъ, отпра­
влялись въ каюту водолива (завЪдующаго судномъ), где 
25—50 руб. обыкновенно улаживали дело. Чтобы избавиться 
отъ разбойниковъ, Правительство завело гардкотныя роты 
которыя были разделены на мелкие отряды подъ командою 
унтеръ офицера. Эти „гардкоты“ оставили по себе самую 
скверную память у судоходцевъ, такъ какъ занимались 
вымогательствомъ нисколько не меньше разбойниковъ и 
при томъ на „законномъ основанш“. Въ 50-хъ годахъ все 
они были упразднены.-

Пётръ Велишй, основавъ С.-Петербургъ и от- 
крывъ Вышневолоцкую систему каналовъ, далъ 
свободный выходъ волжскимъ грузамъ къ Балт1й- 
скому морю и вместе съ темъ обширный потре­

бительный рынокъ 
въ лице вновь ос­
нованной столицы.

Несмотря па 
это особеннаго про­
гресса въ деле раз- 
ви'йя судоходства 
вплоть до начала 
XIX века не заме­
чается. Количество 
судовъ, плавав­
шихъ въ то время 
по Волге, возра­
стало очень медлен­

но; средства передвижешя остались все те же; самая 
конструкщя судовъ почти не изменялась, хотя 
Петръ Велишй и его ближайшие преемники прила­
гали немало заботъ къ улучшение речного судо­
ходства и судостроенья. Такъ въ 1709 г. повелено 
было для хода внизъ къ Астрахани суда строить 
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морсшя, чтобы опи годились, какъ па р'Ьк'Ь, такъ 
и на мор'Ь и конопатить ихъ, а не делать только 
на скобкахъ, какъ это практиковалось ранФе.

Въ 1728 г. издано новое положеше, опреде­
лявшее как!я суда и на какихъ рФкахъ нужно 
строить. Относительно волжскихъ судовъ въ этомъ 
поЙжен!и упоминаются эверсы и романовки, кото­
рый делались для хода, какъ па реке, такъ и на 
море. Въ 1748 г. велено было для судовъ упо­
треблять доски пильныя, а не топорный. После 
издашя этого новелФтя въ течеши всего XVIII вЬка 
не издавалось новыхъ закоповъ относительно волж- 
скаго судоходства. Да и те законы, которые были 
изданы исполнялись мало: судопромышленники 
строили суда, катя они находили удобнее, ни­
сколько не справляясь съ изданными на этотъ пред- 
м стъ п о стаи овл е н I я м и.

Адамъ ОлеарШ, отплывппй съ Голштинскимъ 
посольствомъ въ Перйю на корабле изъ Нижняго- 
Новгорода ВО ¡юля 1636 г. и достипшй Астра­
хани только 15 сентября; прото!ерей о. Скопинъ, 
выФхавппй на дощанике изъ Астрахани 10 ¡юля 
1797 г. и прибывппй въ г. Саратовъ только на 
11-й день—разделяемые степями по времени пу- 
тешеств!я, почти въ одинаковыхъ выражешяхъ опи- 
сываютъ утомительную медлительность пути, пло­
хое устройство судовъ и проч!я невзгоды, ими пе- 
ренесенныя.

Жизнь однако делала свое дело: благодаря по­
степенному увеличение народонаселен!я въ Повол­
жье, общему распространенно торговыхъ операщй 
и быстрому развитие въ пизовьяхъ Волги соля­
ного, рыбиаго и другихъ промысловъ, волжское 
судоходство съ началомъ XIX столейя принимаетъ 
внушительные размеры, а типы судовъ становятся 
прочнее, солиднее и более надежными въ плaвaн¡и. 
Самый ходъ дела, несмотря на прирожденную рус- 
скимъ людямъ косность, заставлялъ судовладФль- 
цевъ отрешаться отъ неудобныхъ судовъ. Уже 
одно только увеличеше количества грузовъ выну­
дило судовладФльцевъ отказаться отъ преимуще- 
ственнаго употреблешя для передвижешя послФд- 
нихъ разноименпыхъ простой конструкщи судовъ 
въ роде насадъ, стругъ, кладныхъ, шитиковъ и пр. 
и перейти къ судамъ более обширнаго размера, 
могущихъ поднять сразу несколько десятковъ ты- 
сячъ пудовъ. Появляются мокшаны, расшивы и 
друг!я суда, самая грузоподъемность, которыхъ 

требовала особенной прочности и добротности ма- 
тер!аловъ при постройке.

О количестве судовъ, плававшихъ на Волге въ 
конце XVIII и начале XIX века статистическихъ 
свФдФшй не имеется. Самыя раншя данныя отно­
сятся къ 1835 году, когда въ одномъ Рыбинске 
грузилось и выгружалось 7500 судовъ; во всемъ 
же волжскомъ бассейне ихъ грузилось 31.047, 
кроме того 2.767 лесныхъ гонокъ (судовъ гру- 
женпыхъ лесными матер!алами).

Двигались эти суда при сплаве внизъ по рФкФ 
исключительно силою течен!я воды, впрочемъ, неко­
торый пользовались при попутномъ ветрей парусомъ. 
Для управлен!я сплавныхъ, такъ же какъ и ныне, поль­
зовались рулемъ и рысковымъ якоремъ. Путь по всей 
Волге обыкновенно совершали въ 43 дня, причемъ отъ 
Твери до Рыбинска плыли 5 дней, отъ Рыбинска до 
Нижняго-Новгорода 8 дней и далее до Астрахани 
30 дней.

Вверхъ суда поднимались следующими способами: 
во 1) на веслахъ; этотъ способъ самый древтй имФлъ 
примФнен1е только къ небольшими судамъ, поднимаю- 
щимънебольшое количество груза и на недалекое раз- 
стояте; во 2) па парусахъ; суда, двигавппяся такими 
образомъ, строились подъемною силой отъ 6 до 25 ты- 
сячъ пудовъ и на нихъ ставилось отъ 40 до 50 че­
ловеки на каждые 10 тыс. пудовъ груза (законъ обя­
зывали иметь по три работника на каждые 900 пу­
довъ груза); про скорость этихъ судовъ сказать что- 
либо положительное трудно, такъ какъ она зависела 
отъ попутнаго вЬтра; въ 3) суда шли бечевою или 
лямкою; такими путеми двигались: расшивы, мокшаны, 
досчаники, тихвинки и др.; тяга производилась бур­
лаками и отчасти лошадьми. Сотни тысячи людей 
кормились бурлацкою лямкою. Количество бурлаковн 
на более мелкихъ судахн колебалось отъ 20 до 100; 
на болыпихъ расшивахъ оно доходило до 300. Путь 
отъ Астрахани до Нижняго совершался въ 2—3 ме­
сяца, отъ Нижняго до Рыбинска въ 3 недели и да­
лее до Твери въ 18 дней. Бурлаки разделялись на 
„смены“, который чередовались по известнымъ опре­
деленными для всФхъ местами, называемыми „пе­
ременами“; протяжеме между „переменами“ колеба­
лось отн 10 до 20 версти, вн зависимости отъ плеса 
и течетя воды. Шли бурлаки только днемъ, впрочемъ, 
на некоторыхъ судахъ существовали вторыя артели, 
так!я суда шли непрерывно; фрахтъ на нихъ были 
почти вдвое больше.

Все суда обыкновенно старались вести вверхъ 
весною т. е. до спада воды, такъ какъ и въ ту пору 
мелковод!е на Волге давало себя чувствовать не 
меньше, если не больше чемъ теперь: достоверно 
известно, напр., что на Густомесовскомъ перекате въ 
промежутокъ времени 1824—36 г. глубина въ средине 

лета часто доходила до 3 чет., чего теперь, благо­
даря расчисткамъ перекатовъ, совершенно не бы- 
ваетъ. Не мудрено поэтому, что судовладельцы торо­
пились вывести свои суда къ Рыбинску заблаговре­
менно. На перекатахъ низкую воду заставали только 
коноводки (см. ниже), которыми и приходилось ее 
испытывать.

Обстановка фарватера на Волге на­
чалась въ пятидесятыхъ годахъ.Пре­
достерегательными знаками въ то вре­
мя служили: поплавки, бочки, после 
нихъ появились бакены, состоявш!е 
изъ тальниковыхъ конусовъ. Освеще- 
те предостерегателъныхъ знаковъ 
началось въ 1867 г. съ издамемъ 
правилъ для плаван!я по р.р. Волге 
и Каме. Въ 1874 г. обстановка про­
изводилась только на Волге отъ Ры­
бинска до Астрахани. Въ промежутокъ 
времени 74—84 г. заведена обста­
новка на р.р. Оке, Каме, Вятке, Белой 
Суре.

Въ началФ XIX века на ВолгФ появились ко- 
новодки, или конпыя машины. Изобретены онФ 
были еще въ ХУПП веке знаменитымъ русскимъ 
механикомъ-самоучкой Кулибинымъ, но изобретете 
это постигла судьба многихъ русскихъ изобрФте- 
шй: привиллепю на пего Кулибинъ не взялъ и 
оно не было приложено къ делу. Въ 1814 году 
некто Пуа-де-Бердъ взялъ привиллепю па изобрф- 

Стругъ на ВолгЪ, идуний бечевой.

тенноеимъ 
особое ма­
шинное су­
дно. Маши- 
на Пуаде- 
Берда на 
Волге од- 
11 а к о не 
привилась 
въ виду то­
го, что уже 
2 3 мая 

1819 года крестьяпинъ Сутыринъ получилъ 
привиллепю на коноводное судно более имъ 
усовершенствованное, чемъ Пуа - де - Бердовское 
и стоившее въ тоже время въ десять разъ дешев­
ле. Машина Пуа - де - Берда стоила 5 тыс. руб., 
а Сутыринская только 500 руб. Почти одновре­
менно съ Сутыринымъ именно въ ионе 1818 года 
корабельный мастеръ Томасъ Реби взялъ привил- 

лепю тоже на конномашинное судно, а въ 1828 году 
выдана привпллепя на подобное же судно англи­
чанину В. Фокъ.

Коноводныя машины въ тЬ времена исполняли 
роль буксирныхъ пароходовъ.Коноводная машина за- 
буксировывала 4—5 подчалковъ съ грузомъ до 50 тыс.

Суда на Волги. Изъ пут. де-Врюинъ.

пудовъ въ каждомъ и поднимала ихъ вверхъ, посред- 
ствомъ ворота, устроеннаго на самомъ суднФ и при- 
водимаго въ движете лошадьми. Впереди судна за­
возился якорь, къ которому привязывался длинный 
каиатъ, прикрепленный другимъ концомъ къ вороту 
на суднЪ. Когда капать выбирался весь, то завозили 
и клали новый якорь, вынимая тЬмъ временемъ ста­
рый; затЪмъ повторялась та же процедура. На каж­
домъ узкомъ и извилистомъ мФстЪ реки караванъ 
бедствовалъ, благодаря своей неповоротливости. Легко 
представить себе, какъ медленно при такихъ усло- 
в!яхъ подвигалось впередъ судно: более 20—30 версчъ 
въ сутки караванъ былъ сделать не въ состояти, 
количество груза было впрочемъ довольно значительно 
и доходило до 250 тыс. пудовъ. Коноводныя машины 
ходили, главнымъ образомъ, между Царицыномъ и 
Нижнимъ-Новгородомъ, строились оне преимуще­
ственно па Каме. Въ 50-хъ годахъ на Волге появи­
лись кабестаны, суда вроде коноводокъ, съ той лишь 
разницей, что вместо ворота на нихъ былъ желез­
ный валъ, приводимый въ движете паровой машиной. 
Были также попытки заменить лошадиную силу те- 
чен!емъ реки, для чего на судне ставилось огромное 
подливное колесо, соединяемое съ воротомъ посред- 
ствомъ системы зубчатыхъ колесъ, но способъ этотъ 
не привился за недостаточностью силы течетя. Ко- 
новодныхъ машинъ было въ дФйствш на Волге въ 
1836 г.—35, а черезъ десять лФтъ число ихъ увеличи- 
лося до 200. Къ 1856 г. число ихъ уменьшилось на по­
ловину, а къ навигац1и 1871 г. осталось только три.

Пассажирскаго движешя но ВолгФ въ то время 
не существовало; въ виду крайней медленности су-© ГП
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довъ поднимающихся кверху, не было смысла 
Ездить на нихъ; сплавныя суда правда шли ни­
сколько быстрее, по и па нихъ ездили только 
случайные пассажиры.

Пароходы были изобретены англичаниномъ Фуль- 
топомъ, который въ 1807 г. продемонстрировалъ па 
Сене передъ Наполеопомъ свой первый пароходъ.

Учреждешемъ пароходства въ Росши мы обя­
заны известному петербургскому заводчику Карлу 
Берду. Летомъ 1815 г. онъ поставилъ балансир­
ную машину Уатта въ 4 силы на простую тих­
винку и после нескблькихъ опытовъ на Неве ре- 
шилъ испытать плаваше на пароходе въ Крон- 

Корабль Фридрикъ. Гол. грав, середины XVII ст. Изъ пут. 
Олеар1я.

штадтъ, что и совершилъ 
3 ноября 1815 года, 
употребпвъ на путь отъ 
Петербурга до Крон­
штадта 23Д часа вре­
мени, т. е. по 83Д вер­
сты въ часъ. Судно это 
Бердъ называлъ „стим- 
ботомъ»; назваше «па­
роходъ » впервые было 
употреблено адмира- 
ломъ Рикордомъ при 
описаши этого путеше- 
ств!я въ статье, поме­
щенной въ № 46 газе­
ты „Сынъ Отечества" 
за этотъ годъ. Въ 1816 
г. Бердъ построилъ на своемъ заводе второй пароходъ 
и сталъ перевозить пассажировъ между Петербургомъ 
и Кронштадтомъ. 9 ноня 1817 г. Берду была дана 
привиллепя на исключительное право постройки 
пароходовъ въ Росши въ течеши десяти летъ, по 
привиллепей этой онъ почти не воспользовался.

Точныхъ сведенШ о появлеши перваго парохода 
па Волге нетъ. Существуютъ указашя, что еще 
въ 1816 г. заводчикъ Всеволодъ Андреевичъ Все- 
воложшйй ехалъ изъ Перми Камой и Волгой до 
Казани на пароходе, построенномъ на его пожев- 
скомъ заводе. Достоверно известно, что Всеволож- 
CKifl въ 1817 году построилъ на томъ же пожев- 
скомъ заводе по проекту и подъ наблюдешемъ 
горнаго инженера Соболевскаго два парохода въ 6 
и 36 сплъ. На этихч» пароходахъ владелецъ ихъ до- 

ехалъ съ семьей до Казани, откуда они были 
отправлены обратно, но до Пожвы не дошли, а 
зазимовали на Каме, противъ с. Тихихъ Горъ. 
Команда по неопытности поставила пароходы па 
зимовку на мелкомъ месте, почему ихъ днища при­
мерзли, а весной 1818 года пароходы были сре­
заны льдомъ, после чего ихъ разобрали, а машины 
отправили въ Пожву, где имъ дали другое назна- 
чеше. Въ следующемъ 1819 году ВсеволожскШ, 
войдя въ сношегйя съ Бердомъ, построилъ на своемъ 
заводе еще одинъ пароходъ, который былъ готовъ 
въ 1821 году. Въ томъ же году пароходъ этотъ 
совершилъ рейсъ въ Рыбинскъ, где онъ такъ же 
былъ разобранъ, какъ его старппе братья, погиб- 
niie столь безславной смертью. Повидимому Всево- 

Волжскш буксирный пароходъ „Монголъ“ 
Т-ва Бр. Нобель.

ложсюй не придавалъ 
большого значешя паро- 
ходамъ и они служили 
для него не деломъ, а 
забавой. Съ промыш­
ленной целью пароходы 
появились несколько 
позже.

Бердъ, получивъ 
привиллепю на учреж- 
ден!е пароходства по 
всемъ русскимъ рекамъ 
приступилъ къ построй­
ке несколькихъ паро­
ходовъ и составилъ для 
этой цели компанно, 
которая, однако, скоро 

рушилась. Въ числе ея участниковъ былъ поме- 
щикъ Ярославской губ. ДмитрШ Петровичъ Евреи- 
новъ, который не оставилъ предпринятого дела и 
пршбрелъ отъ Берда его права на учреждение паро­
ходства по Волге, а также машины съ недостроен- 
ныхъ Бердомъ пароходовъ. Первый пароходъ Евреи- 
нова появился въ 1820 г., назывался «Волга» 
имелъ длины 84 фута, ширины 21 футъ при двухъ 
машинахъ въ 30 силъ каждая съ гребными коле­
сами и кабестаномъ. Постройка парохода обошлась 
Евреинову въ 100 т. руб. Первый опытъ надъ его 
действ!емъ произведешь на р. Молоте 29 апр. 1820 г. 
На пароходъ никто не решался взойти, а потому 
онъ первоначально отвалилъ съ однимъ машини- 
стомъ и крепостнымъ человекомъ Евреинова—■ 
Николаемъ Ивановымъ. Пароходъ этотъ былъ наз- Волжскш пассажирсюй пароходъ „Вел. Князь Александръ Михайловичъ“ 

О-ва „Кавказъ и Меркурш“.© ГП
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наченъ для рейсовъ между Н.-Новгородомъ и Астра­
ханью. Впоследствш Еврепновъ построилъ еще 4 
(или 2) парохода съ машинами завода Берда въ 
16 и 30 силъ для буксировки судовъ между Ры- 
бинскомъ и Н.-Новгородомъ. Въ 1823 г. образована 
пароходная компашя, въ составъ учредителей кото­
рой вошелъ и Евреиновъ (кроме его вошли-—гр. 
Воронцовъ, Комаровой, Несельроде и Уваровъ), 
которой указомъ17 окт. 1823 г. дарована привил- 
лепя па 15 летъ па учреждете пароходства по 
Волге, Каме и Касшйскому морю. Однако и эта 
компашя скоро рушилась, вследств!е недостаточнаго 
числа лицъ, подписавшихся на полу nenie акщй паро­
ходства.

Крайне неуспешно шли дела также и у самого 
Евреинова. Съ 1824 г. пароходство между Н.-Нов- 
городомъ и Рыбинскомъ было прекращено; машины 
съ двухъ 16 сильныхъ пароходовъ были постав­
лены на одинъ пароходъ, который былъ переведенъ 
на нижнее течете Волги. Скоро все пароходы 
Евреинова перешли въ друпя руки, а самъ онъ, 
потративъ на дело все свое состояше, раззорился. 
Къ 1832 г. изъ Евреиновскихъ пароходовъ уцелело 
только 2; участь остальныхъ неизвестна.

Неудачи Евреинова приписываются новизне д4ла 
и полному неумЬн1ю строить пароходы. Для Волги 
yace въ tí времена, отличавшейся мелководьемъ, со­
вершенно не годились пароходы построенные Евреи- 
новымъ: они были килевые, благодаря чему глубоко 
сидели въ воде, а груза брали мало, имели крайне сла- 
быя машины и ходили необычайно тихо. Жгли много и 
вынуждены были поэтому брать съ собою много дровъ и 
притомъ на весь свой путь, такъ какъ предпринима­
телю не было разсчета при маломъ числе пароходовъ 
устраивать отдельные склады дровъ. Къ тому же при 
появлеши пароходовъ жители отнеслись къ нимъ съ 
какимъ-то суеверными страхомъ: „ишь чертова рос- 
шива“ говорили одни, „грешно товаръ вести на этой 
посудине съ печкой“ повторяли друйе. Противъ па­
роходовъ говорилось и то, что они уничтожаютъ много 
дровъ, пугаютъ рыбу, отнимаютъ хлебъ у бурлаковъ. 
Неудача Евреинова нанесла тяжелый ударъ пароход­
ному делу на Волге и надолго отбила охоту у пред­
принимателей заниматься этимъ дЪломъ.

До 1846 г. т. е. до фактическая открыт дей- 
ctbíü Пароходнаго Общества по Волге, на Волге 
появилось только пять или шесть новыхъ парохо­
довъ. Въ 1826 г. устроенъ генераломъ Шепеле- 
вымъ пароходъ для разъездовъ по Оке; въ 1834 
году былъ построенъ помещикомъ Сомовымъ въ

Нижнемъ пароходъ „Выкса"—первый всецйлосру- 
сйй пароходъ; въ 1836 году явился еще паро-

Корабль Орелъ, Изъ гут. Стрюйса.

ходъ астраханскаго армянина. Все эти пароходы 
были не лучше Евреиновскихъ. Въ 1842 году поя­
вился пароходъ «Соколъ», принадлежащей полков­
нику Соколовскому. Пароходъ былъ прекрасно от- 
делапъ, отличался по тому времени быстроходностью, 
совершая рейсъ отъ Нижняго до Астрахани въ 
10 дней. Какая судьба постигла этотъ пароходъ 
неизвестно. Такимъ образомъ целую четверть века 
со времени своего возникновешя пароходство на 
Волге не могло привиться и на него стали смот­
реть въ конце концовъ, какъ на неосуществимую 
затею.

Между темъ потребность въ улучшены спосо- 
бовъ перевозки десятковъ миллюновъ пудовъ хлеб- 
пыхъ грузовъ возрастала все более и более. На­
сколько велика была эта потребность показываетъ 
офищальная таблица о количестве хлебныхъ гру­
зовъ, прибывавшихъ къ г. Рыбинску—этому конеч­
ному пункту назвапныхъ грузовъ—въ середине 
сороковыхъ годовъ: въ 1843 г. прибыло—24.839 т. 
пуд., въ 1844 г.—36.583 т. п., въ 1846 году— 
43.226 т. п. Для того чтобы составить себе понятие 
объ общемъ движеши грузовъ на Волге къ выше- 
означеннымъ цифрамъ надо прибавить: грузы идупце 
отъ Нижняго въ Оку, грузы идупце съ низовьевъ въ 
Каму, ярмарочные грузы, шедпие изъ Москвы по р. Оке 
въ Н.-Новгородъ и проч. Общее количество волжскпхъ © ГП

НТ
Б С
О РА

Н



8

грузовъ въ середин^ сороковыхъ годовъ можно опре­
делить приблизительно въ 70—80 мнллюновъ пу-

Пароходъ „Елизавета", первый построенный въ Poccin. 
Строился на заводЪ Берда въ 1815 г., на немь труба 

сложена изъ кпрпича.

довъ. Фрахты, существовавппе па Волге въ то время 
были отъ Астрахани до Нижняго—35 коп., отъ 
Саратова до Рыбинска 20 коп. съ пуда. При изо- 
бил!и грузовъ и существовавшихъ въ то время 
высокихъ фрахтахъ устройство пароходства па 
Волге обещало очень болышя выгоды. Правда, къ 
этому присоединялись некоторый неблагопр1ятныя 
обстоятельства какъ то: недостаточное изучеше фар­
ватера Волги и недостаточная выработанность нуж- 
наго для Волги какъ типа судовъ, такъ и судоводите­
лей; но уже въ то время вырабатывался изъ бурла- 
ковъ, водоливовъ и другихъ лицъ кадръ опытныхъ 
волгарей, въ совершенстве знавшихъ фарватеръ реки, 
что же касается до конструкщи пароходовъ, то пред­
приниматель имелъ передъ собой опытъ Евреинова и 
заграничныхъ пароходовладельцевъ, такъ какъ реч­
ное пароходство въ то время тамъ получило уже 
довольно большое распространеше. Въ общемъ 
услов1я для открыт!я волжскаго судоходства къ 
тому времени являлись вполне благопр1ятпыми. Не 
доставало только инищаторовъ. Таковые явились 
въ 1842 г. среди крупныхъ петербургскихъ капи- 
талистовъ, решившихъ основать „Пароходное Об­
щество по Волге“; этой группой былъ составленъ 
уставъ, который и представленъ для утверждения 
Правительства.

Для предварительныхъ же распоряжеяй въ соб- 
panin учредителей общества 30 сентября 1842 года 
были избраны трое директоровъ первой гильдй купцы 
М. П. Кириловъ, Д. М. Полежаевъ и иностранный 
гость Д. И. Кейли. Первымъ изъ этихъ распоряжешй 
было изследован!е Волги, главнымъ образомъ въ уча­

стке—Рыбинскъ—Самара, въ районе когорыхъ пред­
полагалось открыть предпр!япе. Для этой цели былъ 
приглашенъ голландсюй инженеръ Рентгенъ, который 
произвелъ свою работу въ 1843 году. Изследован1я 
Рентгена дали совершенно положительные результаты. 
Утверждеше устава общества однако несколько замед­
лилось. Первоначально уставъ этотъ поступилъ на 
разсмотрейе Особаго Комитета при главномъ управ- 
лен!е Путей Сообщеюя. Здесь среди н4которыхъ чле- 
новъ раздались голоса объ установлены! какъ бы пра­
вительственной опеки надъ обществомъ въ виде ре­
гулировки его тарифовъ, предлагали далее устроить 
казенный пароходъ, который бы служилъ образцомъ 
для частныхъ предпринимателей, въ виду неудачъ 
всехъ предыдущихъ пароходовъ. Противъ всехъ огра- 
ничешй однако возсталъ Главноуправляюпцй Путями 
Сообщешя, который полагалъ, что вновь открывае­
мому Обществу должна быть предоставлена полная 
свобода, темъ более, что само оно не добивалось ни- 
какихъ монополий, вопреки многимъ другимъ пред- 
принимателямъ, домогательства которыхъ однако пра- 
вителъствомъ всегда отклонялись.

7 сентября 1843 г. уставъ „Пароходнаго Об 
щества по Волг1>“ былъ разсмотр1шъ и утверждепъ 
Императоромъ Николаемъ I. По этому уставу пер­
воначально капиталъ Общества былъ опредЪленъ 
въ 225 тыс. руб. и разд'йленъ на 150 паевъ, а 
само Общество освобождено, какъ отъ всякихъ тор- 
говыхъ документовъ, такъ и отъ уплаты пошлинъ при 
выписке матер1аловъ для себя изъ заграницы. Не­
смотря на таше благопр1ятные результаты, на огром- 
ныя выгоды, который обещало предпр!ят1е, недоверие 
къ нему среди русскихъ хл'Ьботорговцевъ, бол!>е всего 
заинтересованныхъ въ быстромъ доставлены грузовъ 
съ Волги къ Петербургу, было еще очень велико. 
Съ трудомъ учредителямъ удалось собрать капи­
талъ, необходимый на первоначальные расходы и 
для взноса за первый пароходъ, заказанный учре­
дителями Нидерландскому Пароходному Обществу, 
въ Роттердам^ и то благодаря тому, что это Обще­
ство взяло для себя 50 паевъ, т. е. 7з всего ка­
питала компаши. Какъ бы то ни было, но 15 мая 
1846 г. новый пароходъ, названный „Волга“, вы- 
шелъ на работу. День этотъ остался знаменатель- 
нымъ не только для «Пароходнаго Общества по 
Волгй», по и для всего волжскаго дЬла. Это уже 
не былъ опытъ бол'Ье или мен^е неудачный, послгЬ 
котораго новое дгЬло разрушилась или надолго за­
мирало. Съ этого дня волжское пароходство стало 
развиваться гигантскими шагами и вскоре совер­
шенно изменило всю прежнюю обстановку грузе© ГП
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грузовъ въ серсдппй сороковыхъ годовъ можно опре­
делить приблизительно въ 70—80 милл!оновъ пу-

Пароходъ „Елизавета", первый построенный въ Poccin. 
Строился на заводЪ Берда въ 1815 г., на немъ труба 

сложена изъ кпрпича.

довъ. Фрахты, существовавппе па Волге въ то время 
были отъ Астрахани до Нижняго—35 коп., отъ 
Саратова до Рыбинска 20 коп. съ пуда. При изо- 
билш грузовъ и существовавшихъ въ то время 
высокихъ фрахтахъ устройство пароходства па 
Волге обещало очень болышя выгоды. Правда, къ 
этому присоединялись некоторый неблагопр1ятпыя 
обстоятельства какъ то: недостаточное изучеше фар­
ватера Волги и недостаточная выработанность пуж- 
наго для Волги какъ типа судовъ, такъ и судоводите­
лей; но уже въ то время вырабатывался изъ бурла- 
ковъ, водоливовъ и другихъ лицъ кадръ опытныхъ 
волгарей, въ совершенстве знавшихъ фарватеръ реки, 
что же касается до конструкщи пароходовъ, то пред­
приниматель имелъ передъ собой опытъ Евреинова и 
заграничныхъ пароходовладельцевъ, такъ какъ реч­
ное пароходство въ то время тамъ получило уже 
довольно большое распространите. Въ общемъ 
услов1я для открыт1я волжскаго судоходства къ 
тому времени являлись вполне благопр1ятпыми. Не 
доставало только инищаторовъ. Таковые явились 
въ 1842 г. среди крупныхъ петербургскихъ капи- 
талистовъ, решившихъ основать „Пароходное Об­
щество по Волге“; этой группой былъ составленъ 
уставъ, который и представленъ для утверждения 
Правительства.

Для предварительныхъ же распоряженй въ соб- 
ран!и учредителей общества 30 сентября 1842 года 
были избраны трое директоровъ первой гилыци купцы 
М. П. Кириловъ, Д. М. Полежаевъ и иностранный 
гость Д. И. Кейли. Первымъ изъ этихъ распоряжешй 
было изслЪдоваше Волги, главнымъ образомъ въ уча­

стке—Рыбинскъ—Самара, въ районе которыхъ пред­
полагалось открыть предпр!ят!е. Для этой цйли былъ 
приглашенъ голландски! инженеръ Рентгенъ, который 
произвелъ свою работу въ 1843 году. Изследован1я 
Рентгена дали совершенно положительные результаты. 
Утверждено устава общества однако несколько замед­
лилось. Первоначально уставъ этотъ поступить на 
разсмотрен!е Особаго Комитета при главномъ управ- 
леше Путей Сообщешя. Здесь среди нйкоторыхъ чле- 
новъ раздались голоса объ установлены какъ бы пра­
вительственной опеки надъ обществомъ въ виде ре­
гулировки его тарифовъ, предлагали далее устроить 
казенный пароходъ, который бы служилъ образцомъ 
для частныхъ предпринимателей, въ виду неудачъ 
вейхъ предыдущихъ пароходовъ. Противъ всехъ огра- 
ничетй однако возсталъ Главноуправляющш Путями 
Сообщешя, который полагалъ, что вновь открывае­
мому Обществу должна быть предоставлена полная 
свобода, тймъ болйе, что само оно не добивалось ни- 
какихъ монополий, вопреки многимъ другимъ пред- 
принимателямъ, домогательства которыхъ однако пра- 
вителъствомъ всегда отклонялись.

7 сентября 1843 г. уставъ „Пароходнаго Об 
щества по Волг!,“ былъ раземотрйпъ и утверждепъ 
Пмператоромъ Николаемъ I. По этому уставу пер­
воначально капиталь Общества былъ опред'йлепъ 
въ 225 тыс. руб. и раздйленъ на 150 паевъ, а 
само Общество освобождено, какъ отъ всякихъ тор- 
говыхъ документовъ, такъ и отъ уплаты пошлине при 
выписей матер1аловъ для себя изъ заграницы. Не­
смотря на тате благопр1ятные результаты, па огром- 
ныя выгоды, которыя обещало предпр!ят!е, недов^е 
къ нему среди русскихъ хлйботорговцевъ, болйе всего 
заинтересованныхъ въ быстромъ доставивши грузовъ 
съ Волги къ Петербургу, оыло еще очень велико. 
Съ трудомъ учредителямъ удалось собрать капи- 
талъ, необходимый на первоначальные расходы и 
для взноса за первый пароходъ, заказанный учре­
дителями Нидерландскому Пароходному Обществу, 
въ Роттердама и то благодаря тому, что это Обще­
ство взяло для себя 50 паевъ, т. е. 7з всего ка­
питала компаши. Какъ бы то ни было, но 15 мая 
1846 г. новый пароходъ, названный „Волга“, вы- 
шелъ на работу. День этотъ остался знаменатель- 
нымъ не только для «Пароходнаго Общества по 
Волгй», но и для всего волжскаго дйла. Это уже 
не былъ опытъ болгйе или менгйе неудачный, поелй 
котораго новое дйло разрушилась или надолго за­
мирало. Съ этого дня волжское пароходство стало 
развиваться гигантскими шагами и вскорй совер­
шенно изменило всю прежнюю обстановку грузо

вого движешя по великой русской pitó. Опытъ 
J «Пароходнаго Общества по Волгй» въ первую же 

навигащю оказался настолько удачнымъ, самое 
дйло настолько назрйвшимъ, что вскорй по почину 
этого общества стали учреждаться мнопя друпя 
компаши и товарищества. Такъ уже въ 1849 г. 
открыло свои дййств1я Пароходное Общество «Мер- 
Kypiä» (впослйдствш «Кавказъ и МеркурШ»), въ 
1853 году «Самолетъ» (специально для пассажир- 
скаго движешя), въ 1854 году «Дружина» (бук­
сирное и товаро-буксирное), „Нептупъ“ (кабестан­
ное и товаро-буксирное), въ 1864 г. товарищество 
„Лебедь“ (товаро-буксирное). Кромй этихъ пароход- 
ныхъ компашй на Волгй появилось -очень много 
частныхъ предпринимателей, строившихъ пассажир- 
CKÍe и буксирные пароходы. Мнопе изъ нихъ, на- 
чавъ дгЬло изъ ничего, упорнымъ трудомъ и энер- 
пей создавали огромный пароходный предпр1япя съ 
десятками пароходовъ и сотнями другихъ судовъ.

Въ 1847 г. на вейхъ рйкахъ волжскаго бас­
сейна плавало всего 12 пароходовъ, черезъ 10 лгЬтъ 
уже болйе 100(111), къ 1867 г. число ихъ рав­
нялось—339, къ 1877—505. Въ 1885 г. стати­
стика показываете па Волей 766 пароходовъ, въ 
1897 г.—1593 и наконецъ по поелйднимъ офи- 
щальнымъ дапнымъ (за 1906 г.) на Волгй рабо- 
таетъ 2099 пароходовъ.

Конецъ XIX вйка ознаменовался на Волей по­
стройкою большого количества пассажирскихъ двухъ- 
этажпыхъ пароходовъ, такъ называемыхъ амери­
канской системы, назвапныхъ такъ потому, что 
впервые пароходы подобпаго типа появились на 
американскихъ рйкахъ. Инищаторомъ этого ново- 
введешя на Волей былъ Альфонсъ Алексапдровичъ 
Зевеке, который еще въ 1870 г. въ бытность свою 
управляющимъ Камеко-Волжскимъ Пароходствомъ 
заказалъ въ Сормовй пароходъ американскаго типа 
въ 450 силъ, назвавъ его «Переворотомъ», такъ 
какъ по предположешямъ этого дальновиднаго деятеля 
пароходы названнаго типа должны со временемъ про­
извести полный переворотъ на Волей. По свойственной 
русскимъ людямъ косности однако предположена А. А. 
Зевеке оправдались только черезъ два десятка лйтъ. 
Наконецъ начало XX вйка ознаменовалось появле- 
шемъ на Волей «теплоходовъ», т. е. судовъ съ 
двигателями внутреппяго сгорашя. Инищатива въ 
этомъ дМ принадлежите известной фирмй Но­
бель. Эта фирма имеете въ настоящее время на 

Волей около десятка теплоходовъ, при чемъ одни 
изъ нихъ сами принимаютъ на себя грузъ, заме­
няя прежшя паровыя баржи (посивппя когда то 
пазваше «Новинокъ»), друпя буксируютъ за собою 
баржи, заменяя прежше буксирные пароходы. Въ 
навигащю 1911 г.паВолгЬпоявился первый пассажир- 
сНй теплохода «Уралъ» съ колеснымь двигателемъ, 
построенный Коломенскимъ заводомъ по заказу Ак- 
щонернаго Общества И. Любимовъ, а въ конц^ на- 
вигащи 1911 г. вышелъ построенный тЬмъ же за­
водомъ теплоходъ «Бородино» съ винтовымъ двига- 
телемъ по заказу Пароходнаго Общества «Кавказъ 
и МеркурШ».

Въ навигащю 1912 года съ Коломенскаго за­
вода по заказу О-ва „Кавказъ и Меркур1й“ вы­
шли уже 4 теплохода типа „Бородино“.

Bei эти теплоходы, какъ на npo6i, такъ и 
въ течеши навигащонпаго плаван1я дали вполнЪ 
благопр1ятпые результаты: при одинаковой нагрузкЪ 
и скорости съ пароходами они сжигаютъ нефти въ 
4 раза меньше, что при современной высокой 
цЪнЬ ея имЬстъ огромное значеше.

Все это даетъ право надеяться, что со време- 
немъ пароходы заменятся теплоходами. Но, конечно, 
осуществится это не сразу. По крайней мгЬрй, даже 
изъ крупныхъ пароходпыхъ компашй только Обще­
ство „Кавказъ и Меркур1й“ явилось такимъ см'Ь- 
лымъ новаторомъ, друпя же компатпи по отноше- 
niio къ теплоходамъ заняли выжидательное поло- 
жсн!е.

Количество наровыхъ судовъ по переписи 
1906 г.*)  на Волей, какъ уже упоминалось равня­
лось 2099, изъ нихъ: пассажирскихъ 139, тов.-пас. 
244, товарн. 22, буксиро-пас. 122, буксирн. 1392, 
туерн. 21, служебн. .156, паромовъ 3. Количество 
пепаровыхъ судовъ въ 1906 г. равнялось 8445. 
Общая грузоподъемность волжскаго флота равнялась 
537 мил. пуд.; изъ нихъ паровыя суда поднимали 10, 
непаровыя 527 мил. пуд.**)  Изъ пепаровыхъ судовъ 
па Волей плаваютъ: баржи, барки, берлины, гусяны, 
бйляны и проч.

*) Последняя официальным данныя. Въ 19)2 г. Мин. 
Пут. Сообщ. производило новую перепись. Результаты ея 
появятся въ печати не ранЪе конца 1913 г.

**) Со времени последней переписи на ВолгЬ построено 
свыше 4 т. судовъ разнаго типа, такъ что въ настоящее 
время грузоподъемность волжскаго флота значительно выше 
приведенной цифры.© ГП
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Наибольшее значен1е имйютъ баржи, какъ по 
своему количеству (4541), такъ въ особенности по своей ‘ 
грузоподъемности. Баржи появились на ВолгЬ въ 60-хъ 
годахъ и благодаря своей большой грузоподъемности, 
легкости хода и прочности скоро вытеснили прежн!я 
тупоносыя расшивы. Баржи строятся большею частью 
деревянный; въ последнее время замЬтно однако стре- 
млете строить вместо деревянныхъ—желйзныя баржи, 
въ особенности для перевозки нефти, такъ какъ же- 
лЬзныя баржи имЬють крупныя преимущества нер.-дъ 
деревянными (большую грузоподъемность, легкость 
осадки, большую прочность, отсутств!е утечки). Число 
жел. бар. въ настоящее время доходить до 300. Самая 
большая баржа на ВолгЬ „Императрица Елизавета“ т-ва 
Бр. Нобель им'Ьетъ 75 саж. длины, 10V2 саж. шир. и 
поднимаетъ груза 630 тыс. пуд. Такими огромными 
размерами вновь строящихся судовъ объясняется 
тотъ фактъ, что число непаров. судовъ за последнее 
время увеличивается въ слабой степени (въ 1884 г. 
на ВолгЬ плавало 8793 судна, въ 1900 г.—8250, bi, 
1906 г.—8475), грузоподъемность лее судовъ въ то асе 
время возрастает!, значительно.

Волжское судоходство занято перевозкою сле­
дующих'!» главныхъ грузовъ: снизу—нефти, хлЪба, 
чугуна, соли, рыбы; сверху—лФса и лЬсныхь ма- 
TepiaaoBb. Нефть идетъ исключительно изъ Бакин- 
скаго района, хл'Ьбъ съ низовыхъ волжскихъ при­
станей, начиная отъ Камышина, а также съ Камы, 
Вятки, БЬлой; соль и рыба изъ Астрахан. губер- 
нш, чугунъ съ Урала.

Въ 1909 г. со вейхъ волжскихъ пристаней, 
согласно статистич. данныхъ М. П. С. отправлено 
груза въ судахъ 968.699 тыс. пуд., въ томъ чиелк 
нефти 249.522 тыс. пуд., хлФба 187.389 т. п., 
керосина 61.527 т. п., соли 39.764 т. п., рыбы 
19.029 т. 1L, желФза и стали 16.514 тыс. пуд,, 
лЬса и лЬсныхъ изд!шй въ судахъ 167.808 т. п- 
Кроме того отправлено леса въ плотахъ 389.418 т. п., 
такъ что общая отправка грузов!, съ пристаней волж- 
скаго бассейна равнялась въ 1909 г. 1.358.434 т. п.*).

*) Прибавивъ количество грузовъ, прпбывшихъ за этотъ 
годъ на пристани въ суммЬ 1.083.371 т. п. получпмъ цифру 
2.441.805 т. и., выражающую обпцй грузооборотъ волж. бас­
сейна за 1909 г

Въ сороковыхъ годахъ прошлаго cwbTia на 
Волге перевозилось груза въ судахъ не свыше 
70—80 мил. пуд. ежегодно. Съ появлешемъ на 
ВолгЬ пароходовъ количество это значительно уве­
личилось. Въ 1859 г на волжскихъ судахъ пере­
везено 178 мил. пуд., въ 1870 г.—166 мил. пуд., 
въ 1874 г.—183 мил. пуд., въ 1884 г.—270 мил. 

пуд., въ 1890 г.—327 мил. пуд., въ 1900 г.— 
788 мил. пуд., въ 1906 г.—822 мил. пуд. и въ 
1909 г.—968.699 т. п. (въ томъ числе на па- 
ровыхъ судахъ 116.501 тыс. иуд. и на непаро- 
выхъ 852.198 тыс. пуд).

Конецъ пятидесятыхъ и начало шестидесятыхъ 
годовъ были нерюдомъ расцвета волжской судоход­
ной промышленности, чему, помимо появлетя паро­
ходовъ, способствовалъ общ1й промышленный подъ- 
смъ страны. Однако уже къ концу шестидесятыхъ 
годовъ количество грузовъ на ВолгЬ перестало воз 
растать. Начало семидесятыхъ годовъ отмечено, 
какъ время спльнаго упадка волжской судоходной 
промышленности. Главная причина этого—постройка 
желФзпыхъ дорогъ, которыя отняла отъ Волги зна­
чительное количество хл'Ьбныхъ грузовъ и вместе 
съ т'Ьмъ значительно понизили фрахты на ВолгЬ. 
Еще въ 1866 г. фрахтъ отъ Саратова до 
Рыбинска колебался въ предЬлахъ отъ 12—17 коп., 
по уже въ конце 70-хъ годовъ фрахтъ не подни­
мался выше 12 коп., часто падая до 7,6 коп. Та­
кой фрахтъ являлся прямо убыточнымъ, такъ какъ 
въ те годы еще не было техническихъ усовсршеп- 
CTBOBanift, которыя допускали бы такое умепыпе- 
Hie платы за работу судовъ. Въ начале 80-хъ го­
дов!» па ВолгЬ появился новый грузъ, именно ба­
кинская нефть. Та же нефть дала удобное и де­
шевое топливо для пароходовъ. Волжское судоход­
ство вновь оживляется: значительно прогрессируетъ 
постройка, какъ паровыхъ, такъ и непаровыхъ 
судовъ. Однако уже въ конце XIX в. предло- 
жетс судовъ для перевозки нефти превысило нужду 
въ пихъ. Количество пароходовъ продолжало при­
бывать, количество же перевозимой нефти перестало 
возрастать; кроме того крупныя нефтяпыя фирмы, 
дававппя ранее заработокъ волжскимъ пароходо- 
владФльцамъ, сами стали обзаводиться собственнымъ 
паливнымъ флотомъ. Фрахты на ВолгЬ очень сильно 
понизились (до 6 коп. за перевозку хлЬба отъ Са­
ратова до Рыбинска, до 4 коп. за перевозку нефти 
отъ Астрахани до Вижняго). Въ тоже время, цЬны 
па нефть, какъ па топливо, достигли чрезмЬрной 
высоты. Все это и послужило причиною затяжного 
судоходнаго кризиса, который начался еще въ на- 
чалЬ настоящаго столЬт!я и окончательно не пре­
кратился до сихъ поръ. Чтобы удешевить, въ виду 
существующихъ низкихъ фрахтовъ, себЬ стоимость 
перевозки, предпр!ят!я сильныя денежными сред­

ствами, начинаютъ переходить Къ постройке боль- 
шемЬрпыхъ, поднимающихъ огромное количество 
груза, желЬзныхъ баржей, а также начинаютъ 
строить суда новаго типа, приводимый въ движе­
те тепловыми двигателями Дизеля, но средней и 
мелкой судопромышленностп, которая сейчас!» со- 
ставлястъ 7О°/о всего волжскаго судоходства, та- 
к!я затраты не по силамъ.

Вообще буксирное пароходство на ВолгЬ въ на­
стоящее время далеко нс приносить тЬхъ выгодъ, 
катя оно доставляло раньше, и является предпр1я- 
т!емъ по только малодоходнымъ, но въ пныхъ случа- 
яхъ прямо убыточнымъ.

ПослЬдняго нельзя сказать о пассажирскомъ 
пароходствЬ на ВолгЬ; при умЬломъ управлении оно 
даетъ хорошую прибыль: доказательствомъ этого мо- 
гутъ служить солидные дивиденды, изъ года въ годъвы­
даваемые крупнейшими пассажирскими пароходными 
обществами „Самолетъ" и 
„Кавказъ и МеркурШ“.

1’. Волга (вся длина 
3.463 вер.) дВдается до­
ступной для сплавнаго су­
доходства отъ уст. Сели- 
жаровки (3.349 вер. отъ 
устья). Отъ г. Твери (3.048 
вер. отъ уст.) Волга де­
лается доступной для паро- 
ходнаго движетя буксирна- 
го и пассажирскаго.

Между Тверью и Рыбин- 
скомь ходятъ ежедневно 
пассаж, пароходы Общества 
„Самолетъ“. Въ срсдинЬ 
лЬта навигация здЬсь однако часто прерывается велйд- 
ств!е мелковод!я. Ниже Рыбинска Волга доступна для 
пассажирскаго движетя въ течети всей павигащи.

Между Рыбипскомъ и Нижпимъ ходятъ пассажир- 
сте пароходы О-ва „Самолетъ“, „По ВолгЬ“, „Кав­
казъ п Меркурм" и „Русь“. Эти же пароходства со- 
вершаютъ рейсы между Н.-Новгородомъ и Астраханью. 
На участкЬ Нижтй-Новгородь—устье Камы, кромЬ 
того ходятъ Вятск1е и Камсше пароходы, рейсы кото- 
рыхъ на ВолгЬ начинаются обыкновенно отъ Н.-Нов­
города. Таковы пароходства „Товарищества Бр. Камен- 
скихъ“, Акц. О-ва И. Любимовъ и К-о (Нижтй- 
Казапь Пермь), Вятско- Волжскаго пароходства (Ниж- 
тй-Вятка). Есть также нисколько мепЬе крупных!, 
нароходствъ.

И »ъ притоковъ Волги наибольшее зпачете для 
судоходства имЬють: Молога, Шексна, Унжа, Ока съ 
Клязьмой, Сура, Кама съ Вяткой и БЬлой.

Порвопачальпый тппъ пассажирскаго парохода на ВолгЪ 
(Общества Самолетъ).

Р. Молога входить въ составь Тихвинской си­
стемы, кратчайшей изъ системъ, соедпняющихъ бас- 
сейнъ Волги съ бассейномъ БалНйскаго моря. Пас­
сажирское движете производится весною до Устю- 
жны, а лЬтомъ до Весьегонска.

Р. Шексна входить въ составь Мар1инской си­
стемы. На ней для улучшешя судоходства произво­
дились многочисленный, дноуглубительным ивыправи- 
тельныя работы, благодаря чему была достигнута 
глубина достаточная для буксирнаго и пассажирскаго 
нароходствъ въ течете всей навигащи. Пассажир- 
ск!е пароходы ходятъ между Рыбипскомъ и Черепов- 
цемъ и с. Чайка. Первый пассажирск!й пароходъ на 
ШекснЬ подъ пазватемъ „СмЬлый“ появился въ 
1860 г. Принадлежалъ онъ бр. Милютинымъ; купленъ 
быль у Мюссарда и ранйе подъ назван1емъ „Ундина“ 
совершалъ рейсы между Оран1енбаумомъ и Нетер- 
гофомъ. Пароходство Бр. Милютиныхъ совершаетъ 
движете до сихъ поръ, позднЬе здЬсь появились 
также Крестьянское Коммерческое Пароходство; до 
19 08 г. С(ве1шало репсы пароходечво „Надежда“, но 

ея преемники это дЬло пре­
кратили.

По р. Унжп произво­
дится очень оживленное 
сплавное судоходство, такъ 
какъ въ ея верховьяхъ со­
хранилось еще много лй- 
совъ. До г. Кологрива вес­
ною и до города Макарь­
ева въ течете всей нави- 
гащи существуетъ пасса­
жирское пароходство.

Р. Ока. Въ 1861 г. пас­
сажирское пароходство„Са­
молетъ“ открыло правиль­
ное пассажирское движете 

сначала между Н.-Новгородомъ и Елатьмой, а за- 
тЬмъ продолжило его до Касимовй. Около этого 
ясе времени и па томъ же участкЬ Оки появились 
пассажирск!я пароходства Бородачева и Куракина. 
Вь 1872 г, па Окй полнились новые деятели А. В. 
Качковъ и А. П. Самгинъ, которые открыли своимъ 
первымъ пароходомъ „Дмитр1й Донской“ пассажир­
ское движете между Касимовымъ и Рязанью—на 
участкЬ ранЬе считавшемся педоступнымъ для пла- 
вап!я. Въ слЬдующемъ году компатоны продолжили 
лип!ю до Нижняго, а Общество „Самолетъ“ и паро­
ходства Бородачева и Куракина до Рязани.

Въ 1882 г. пароходство „Самолетъ“ прекратило 
окскую литю. Въ 1889 г. Качковъ и Самгинъ учре­
дили „Товарищество пор. ОкЬ“, въ которое кромЬ нихъ 
вошли Бородачевъ, Щтейертъ, Кленовъ п Эворы кинъ.

Лйтъ черезъ 10 компатоны одинъ за другимъ 
вышли изъ состава Товарищества и оно прекратило© ГП
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свое существоваше. Въ 1902 г. иЗъ осТавшагося То. 
варищества возникло по р. Ок'Ь пароходство А. В. 
Качкова, которое теперь въ лице его Н-ковъ почти 
безраздельно господствуетъ на Ок'Ь на участке Пиж- 
¡нй-Рязань, не имея ковкуревтовъ. Въ верховьяхъ 
Оки за последнее время стали также ходить неболь- 
mie пассажирсМе пароходы, которые курсируютъ ме­
жду г.г. Серпуховымъ и Каширою, а также между 
Серпуховымъ, Калугою и г. Белевымъ. Изъ прито- 
ковъ Оки пассажирское движете производится на 
Клязьме отъ Коврова и Вязвиковъ до Нижняго.

Буксирное пароходство на Оке появилось въ 1876 г., 
до техъ поръ существовали кабестанные пароходы. 
Буксирные пароходы ходили первоначально до Пав­
лова, затемъ до Мурома и лишь много времени спу­
стя пошли до Рязани. Изъ крупныхъ пароходныхъ 
фирмъ здПсь работали 0-во Ока, Черепъ Спиридо- 
вичъ, Тагувовъ; последн1я два пароходства ныне уже 
не существуютъ.

Въ общемъ буксирное пароходство по Оке, не 
смотря па то, что она въ соединены со своимъ при- 

токомъ Москвой представляетъ собой естественный, 
водный путь изъ Москвы на Волгу, до начала XX в. 
не отличалось особымъ оживлеспемъ. Причиной этого 
служили: крайнее мелковод!е р. Оки на участке Ка- 
спмовъ-Рязань и почти полная непроходимость для 
судовъ въ участье Рязэнь-Колоа на, вследств!е ка- 
менистаго грунта.

Впрочемъ по р. Москве въ конце 50-хъ годов-d 
проходило изъ Нижняго и другихъ приокскихъ горо- 
довъ до 700 судовъ и до 1.500 плотовъ. Съ откры- 
пемъ жел. дороги Нижшй-Москва количество гру- 
зовъ, шедшихъ изъ Москвы въ Нижшй и обратно по 
водному пути пало до минимума; правительство, увле­
ченное въ ту пору железнодорожвымъ строительствомъ, 
не обращало почти никакого вниматя на водные 
пути.

Въ 70-хъ годахъ образовалась французская ано­
нимная компашя съ целью эксплоатацн! Москвы- 
реки. Компашя эта построила 6 шлюзовъ и брала 
известную плату съ судовъ. Въ 1902 г. шлюзы эти 
были выкуплены казной за 700 тыс. руб., причемъ 
плата за проходъ судовъ стала взиматься въ т1.хъ 
ясе размерахъ. Движете грузовъ въ то время по р. 
Москве производилось конной тягой; шли малоцен­
ные грузы, преимущественно сырье.

Въ начале XX века судоходство на пути Москва- 
Нижшй вступило въ новый фазисъ; путь этотъ вновь 
сталъ привлекать къ себе внимаше Правительства. 
На Оку командируется энергичный деятель полков- 
никъ Д. Ф. Шкотъ. Благодаря его энергш были расчи­
щены наиболее затруднительные каменистые пере­
каты (изъ нихъ главнейшш перекатъ Каменка 40 вер. 
ниже Касимова—истинный бичъ для судоходства въ 
прежнее время), улучшена обстановка и урегулированъ 
проходъ судовъ въ местахъ, где находятся наплыв­

ные мосты, составлявппе ранее, вследствге произвола 
ихъ владельцевъ весьма крупное пренятств1е для су­
доходства. Въ 1904 г. Вятско Волжское пароходство 
сделало попытку установить здесь правильное движе­
те своими небольшими буксирными пароходами съ лег­
кими баркасами. Попытка оказалась очень удачной. Па- 
1 сходство открыло правильные рейсы между Ниж- 
нимъ и Москвой, причемъ рейсы эти совершались въ 
7—8 дней. Недостатка въ грузахъ не было, такъкакъ 
фрахтъ по ж. д. равнялся около 40 коп. (первоклас­
сные трузы), а пароходство имело возмояшость брать 
17—20 коп. Въ 1906 г. на этомъ пути стало рабо­
тать Пароходство Кашиной и О-во „Ока“, съ 1907 г. 
„Надежда“ и Качковъ. Для Оки стали строить спе- 
щальвые мелкосидящ!е железные баркасы, ныне по­
чти совершенно вытесвивппе врежшя неуклюж!я 
гусявы. Въ навигацию 1908 г. прибыло въ Москву 
до 3,2 1 мл. пуд. груза (соли, лесныхъ матер1аловъ, 
керосина, шфти и пр.), отправлено до 2,2 мил. пуд. 
преимущественно ярмарочнаго груза для Нижегород­
ской ярмарки.

Р. Сура (810 вер. дл.) считается судоходной отъ 
г. Пензы до Василь-Сурска (600 в.). До 1874 г. Суру 
посещали лишь случайные пароходы; въ этомъ году 
въ Алатыре устроилась паровая мельница Попова, 
изъ какового предпр1я'пя несколько времени спустя 
образовалось „Товарищество Алатырскихъ паро- 
выхъ мельницъ“. Поповъ завелъ три парохода, вы- 
строилъ особаго типа баржи для подвозки пшеницы 
къ своимъ мельвицамъ; въ 1878 г. одинъ изъ паро- 
ходовъ былъ отделенъ для пассажирскаго движешя 
по Суре. Дело это однако скоро заглохло. Въ 1894 г. 
Поповъ сделалъ попытку вновь устроить пассажир­
ское сообщен!е между Курмышемъ и Василемъ, но 
скоро прекратилъ эту лишю, переведя пароходъ на 
Ветлугу. Около этого времени прошла Московско-Ка- 
зашкая ж. д. и пароходное движете на р. Суре 
стало такъ незначительно, что Округъ Путей Со- 
общетя распорядился снять обстановку съ реки.

Съ весны 1903 г. владельцы обширныхъ виноку- 
реннаго и маслянаго заводовъ около Ядрина Бр. Та- 
ланцевы открыли пассажирскую линпо между Василь- 
Сурскомъ и Курмышомъ (100 в.), где небольшой пас- 
сажирсшй пароходъ Таланцевыхъ „Чайка“ и совер- 
шаетъ правильные ежедневные рейсы въ течешивсей 
навигац1и. Буксирные пароходы въ р. Суру заходятъ 
обыкновенно осенью, для разстановки баржей подъ 
хлебъ. Весною эти баржи спускаются въ Волгу и за­
темъ идутъ д> Рыбинска.

Р. Кама важшейпып притокъ Волги, какъ по своей 
длине (1.883 вер.), такъ и по размерами существую­
щего па пей судоходства.

Плавные грузы, идушде съ Камы: лйсъ, чугунъ, 
железо съ Урала, соль съ верховыхъ пристаней, 
хлебъ съ низовыхъ пристаней. Лесъ идечъ неиму­
щественно въ Царицынъ, хлебъ въ Нижшй, Рыбинскъ,

Наливныя пароходы Т-ва Бр. Нобель, „ПеченЪгъ“ и „Лопарь“.

Волжсюя нефтяныя наливныя баржи, направо деревянный, 
налево жел'Ьзныя.© ГП
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С.-Петербургъ. Грузооборотъ Камы по отношешю ко 
всему волжскому бассейну равенъ приблизительно 16°|°.

Пароходы на КамЬ появились, какъ уже упоми­
налось, въ 1816 г., когда Всеволожск1й построилъ па 
своемь завод! въ Пожв! первый пароходъ, появив- 
пййся па волжскомъ бассейн!.

Съ промышленной ц!лыо пароходы па Кам'Ь по­
явились однако много л!тъ спустя. Въ 1846 г. обра­
зовалось Пермское Пароходное Общество, въ сл!дую 
щемъ году Ко Такса и Тэта построила для перм- 
скихъ пристаней пароходъ въ 60 силъ; въ 1851 г. от­
крыла свои д!йств!я Камско-Волжская Комвашя и 
зат'Ьмъ Кавказъ и Меркури! и Самолетъ, позднее по­
явились пароходство Колчина (впослЬдствш Курба­
това), Бр. Каменскихъ и И. И. Любимова. Пассажир­
ское сообщен!е на КамЬ въ настоящее время произ­
водится между г. Чердынью (на р. Колв! въ 7 вер. 
отъ впадешя ея въ Вишеру, впадающей въ Каму) и 
Пермью (п-ва Д. Е. Ржевина и Любимова) и между 
Пермью и Н.-Новгородомъ (П-во Бр. Каменскихъ, И. И. 
Любимова, Кавказъ и Меркурхй). На притокахъ Камы 
совершается пассажирское движен!е по Вятк!— 
Вятка-Казань (Вятско-Волжское Пароходство) и по 
р. Б!лой—Уфа-Казань (П-во Якимова).

Баееейнъ р. Невы еъ озе­
рами, системы соединешя 
бассейновъ Балт!йскаго и 

^асгийекаго морей.

РЬки Нева, Волховъ и озера Ладожское и Иль­
мень издревле входили въ составь великаго вод- 
наго пути изъ Варягъ въ Греки. Этимъ путемъ 
ходили еще норманны въ своихъ походахъ на Ви- 
занпю. Во времена процветания Велика! о Новго­
рода Нева и Волховъ служили единствеинымъ пу­
темъ, по которому двигались товары изъ Западной 
Европы въ Новгорода а оттуда внутрь Росши и 
обратно.

Съ паден(емъ Великаго Новгорода и перепесе- 
шемъ центра русской торговли въ Москву балтш- 
смй водный путь потерялъ свое значен)е. То­
вары изъ Москвы въ Западную Европу стали дви­
гаться по СФв. ДвипЪ черезъ Архангельска По­
беды и завоевашя Петра Великаго и постройка па 
устье Невы новой столицы Петербурга вновь до­
ставили балийскому пути первенствующее значен(е. 
Утвердившись на берегахъ Невы, Петръ ВеликШ 
первымъ деломъ озаботился устройством! воднаго 
сообщешя вновь прюбретенной области съ хлебо- 

родпымъ волжский! райопомъ. Еще 12 января 
1703 г., т. е. за 5 месяцевъ до основашя Петер­
бурга Петръ повелФль строить въ Вышнемъ-Во- 
лочке каналъ, известный подъ именемъ Тверецкаго. 
Каналь и сооружения при немъ были готовы въ 
1708 г., а въ следующемъ году открылось здесь 
судоходство. Таким! образомъ впервые открылся 
сплошной водный путь между Балпйскимъ и Еасшй- 
скимъ морями; эта система соединения известна 
подъ именемъ Вышневолоцкой системы.

РЪка Мета, входившая въ ея составь, отличалась 
многочисленными порогами, а потому въ 1712 году 
приказано было ихъ осмотреть и очистить. Въ 1719 г., 
когда мног1я изъ сооружен!й на канал! пришли въ 
ветхость, Новгородскому купцу Михаилу Ивановичу 
Сердюкову повелЬно было: „въ каналахъ при р.р. 
Цн! и Тверц! пересыпвыя мЬста вычистить, обвет­
шалые срубы и деревянные u шлюзы и ворота почи­
нить и гдФ пристойно, вновь построить шлюзы съ во­
ротами и то все содержать ему въ такомъ сохране­
ны и порядк!, чтобы судамъ всегда былъ свободный 
ходъ“. За это Сердюковъ им!лъ право брать съ 
проходящпхъ по каналу судовъ съ кладью плату въ 
размЬр! 10 денегъ съ сажени длины судна. Вдоль ка­
нала и на всемъ протяженш р. Волхова и Меты 
былъ устроенъ бечевникъ (полоса суши въ 10 саль 
ширины), гд! запрещалось пасти скотъ и произво­
дить какш либо сооружешя.

Въ томъ же году было приступлено къ прорытые 
канала въ обходъ Ладожскаго озера, гд! илаван!е 
для р!чныхъ судовъ было крайне опасно. Каналъ 
этотъ оконченъ въ 1728 году (носитъ название ка­
нала Императора Петра Великаго).

ВсЬ работы по исправление пути и ремонту шлю- 
зовъ на систем-! лежали на обязанности Сердюкова. 
Лишь въ 1774 г. система была прюбрЪтена отъ Н-въ 
Сердюкова въ казну за 176 тыс. руб. О движенш 
судовъ по Вышневолоцкой систем1! въ середин! 
XVIII в!ка можно судить по даннымъ 1764 года. 
Въ этотъ годъ въ столицу пришло по капаламъ 
2.793 барки, 349 нолубарокъ, грузу хлЬбнаго 6.177 т. 
пуд. и болЬе 1.200 тыс. пуд. желЬза. Въ 1797 г. въ 
обходъ озера Ильмень между рЬками Волховомъ и 
Метою былъ прорытъ каналъ, названный Сиверсо- 
вымъ. Въ 1835 г. сооруженъ Вишерппйканалъ, облег- 
чивш!йвыходъ судовъ весною изър. Меты въ Волховъ. 
Въ 1841 году устроенъ Верхневолжск1й бейшлотъ 
(водонапорная плотина). Кром! того въ этотъ ясе 
годъ капитально отремонтированы друшя водохрани­
лища па систем!, поддерживались бечевники и нако- 
поцъ въ 1870 г. были произведены крупный работы 
по выправленпо Волги. ВсЬ эти м!ры значительно 
улучшили систему, давъ возможность поддерживать 
судоходную воду вдвое дольше противъ прежняго.© ГП
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Но одновременно съ улучшен!емъ Вышневолоцкой 
системы проводились и новые водные транзитные 
пути между Волгой и Петербургомъ: MapinncKiii (откр. 
1811 г.), ТихвпнскШ (1808 г.), строились жел'Ьзныя 
дороги, а на ВолгЬ создались новыя услов!я судо­
ходства введе1пемъ паровой тяги и судовъ большихъ 
размЪровъ и улучшенной коиструкцш. (Вышневолоц­
кая система не допускаетъ движен!я судовъ во всю 
навигацию, а лишь перюдически, по Mipi спуска воды 
изъ водохранилища,). Все это въ совокупности было 
причиной уменьшеп1я транзитнаго движен!я по Выш­
неволоцкой систем!, которое перешло, главпымъ обра- 
зомъ па Маршнскую.

Въ начал! XIX в!ка по Вышневолоцкой си­
стем! проходило до 5^2 тыс. судовъ, въ средин! 
стол!т!я отъ 2 до 3 тыс. судовъ, а съ начала 
60-хъ годовъ число ихъ упало до 1.200. Съ 
1869 по 1871 г. проходило среднимъ числомъ 
928 судовъ, въ 1872—74 г.г.—386 и наконецъ 
въ 1882 — 84 г.г. — 33. Въ настоящее время 
Вышневолоцкая система потеряла всякое транзит­
ное значеше и им!етъ лишь местное значеше: 
Тверца служить главнымъ образомъ снабжение 
хл!бомъ съ нпзовьевъ Волги Тверской и отча­
сти Ярославской губериШ, а Мета и Волховъ для 
сплава продуктовъ прибрежныхъ у!здовъ Новгород­
ской губерши къ Петербургу.

Мысль объ устройств! Тихвинской и Маршн­
ской системъ каналовъ также припадлежитъ Петру 
Великому. По р.р. Тихвинк! и Чагодощ! из­
древле быль проложепъ путь, при чемъ грузы между 
верховьями этихъ р!къ перевозились гужемъ. 
Въ 1710 году посланъ былъ англ!йск1й ипженеръ 
Перре для изыскашй соединешя р!къ Тихвинки и 
Чагодощи, а также Вытегры и Ковжи. Верховья 
посл!днихъ двухъ р!къ Петръ I пос!тилъ лично и 
внимательно осмотр!лъ эту м!стность. Изыскания 
производились около 5 л!тъ, но т!мъ д!ло и кон­
чилось. При преемниках!, Петра д!ло это заглохло, 
такъ что долгое время Вышневолоцкая система 
была единственнымъ (воднымъ путемъ, связующимъ 
Петербургъ съ хл!бороднымъ Волжекимъ райономъ. 
Исполпешс мысли Петра Великаго посл!довало 
при Александр! Первомъ. Въ 1802 году начата 
была постройка Тихвинскаго канала и окончена въ 
1811 году, въ этотъ же промежутокъ времени про­
изведены были работы по расчисткй всего пути. 
Тихвинская система есть кратчайшая изъ вс!хъ 
системъ, соедпняющихъ бассейпъ Волги п бассейнъ 
Балпйскаго моря, но несмотря на то она никогда 

не отличалась оживлешемъ. Причина—это крайнее 
мелковод’ш р!къ, входящихъ въ ея составь. По си­
стем! главнымъ образомъ идутъ порожшя суда, 
направляющаяся изъ Петербурга обратно па Волгу. 
Съ Волги же въ Петербургъ идутъ преимущественно 
рыба и фрукты.

Къ устройству Мар!инской системы каналовъ 
было приступлено при Павл! Первомъ. Въ 1799 г. 
для скор!йшаго устройства канала между р.р. Ков- 
жей и Вытегрой было занято изъ средствъ воспи- 
тательнаго дома 400 тыс. руб.; каналъ этотъ ве- 
л!но именовать Маршнскимъ. Въ 1800 г. начаты 
работы по прорытчю Онежскаго канала между р.р. 
Вытегрою и Свирью для обхода Онежскаго озера 
(въ 1820 г. каналъ оконченъ до урочища Черные 
Пески, а остальная часть окончена уже въ 1852 г.), 
а также канала отъ устья Свири до устья Сяси, 
для обхода Ладожскаго озера (каналъ Императора 
Александра I). Въ 1802 г. оконченъ каналъ между 
устьями Сяси и Волхова (каналъ Императрицы Ека­
терины 11). Въ 1846 году сооруженъ Б!лоозерскш 
каналъ. Каналы Императора Петра Великаго, Алек­
сандра 1 и Императрицы Екатерины 11 носятъ наз- 
вашя Староладожскихъ каналовъ. Къ середин! 
XIX в!ка Староладожсме каналы частью обмел!ли, 
частью оказались бол!е несоотв!тствующими со- 
временнымъ требовашямъ судоходства, почему па­
раллельно имъ прорыты: а) каналъ Императора 
Александра 11 между Водховымъ и Невою (прорыть 
1861 — 66 г.г.); * б) Императора Александра 111 
между Свирью и Сясью (оконченъ въ 1883 г.); 
в) каналъ Императрицы Марш Веодоровны (окон­
ченъ въ томъ же году) между Сясыо и Волховымъ, 
иначе называемые Новоладожсше каналы. Въ 
1882—86 г. параллельно старому сооруженъ Ново- 
Мар1инск1й каналъ, обошедш!йся около 2 мил. руб.

*) До введешя пароходовъ пассажирское сообщеше 
здЪсь производилось на особаго типа судахъ называв, 
мыхъ «трешкотамп». Они закладывались тройкою лошадей и 
делали 6—7 верстъ въ часъ.

Несмотря на вс! эти частичныя исправления 
судоходство на Маршнской систем! производилось 
съ большими затруднев!ями. Препятств1ями для 
судоходства служили: мелковод!е и узость фар­
ватера, часто попадающаяся камепныя гряды, по­
роги, извилистость р!къ, входящихъ въ со­
ставь системы и проч. Радикальною м!рою для 
улучшешя судоходства могло быть коренное пере­
устройство системы. Впервые вопросъ о таковомь 
переустройств! возникъ еще въ 1869 году, по хо­
датайству Рыбинскаго Биржевого Комитета. Въ 
1870 г. н!сколько предпринимателей предлагали 

Министерству Путей Сообщешя составить акщо- 
нерное общество съ капиталомъ въ 10 мил. руб. 
для улучшешя судоходства на систем!, по Мини­
стерство, не желая давать монополпо па систем!, 
въ ходатайств! отказало. Въ томъ же году при 
Министерств! Путей Сообщешя была учреждена 
постоянная коммиейя по улучшение Маршнскаго 
воднаго пути.

Въ первое десятил!т!е разр!шен1о вопроса од­
нако очень медленно подвигалось впередъ. Н!сколько 
быстр!е опо пошло въ копц! ссмидесятыхъ годовъ, 
но и въ это время производились лишь частичныя 
улучшенья (постройка Сясьскаго и Свирскаго ка- 
наловъ). Конецъ восьмидесятыхъ годовъ былъ по- 
священъ разработк! нроектовъ улучшешя системы. 
Заинтересованное въ этомъ д!л! купечество про­
сило сд!лать возможнымъ пропускъ съ Волги су­
довъ длиною въ 40 саж., при осадк! 10 четвер­
тей. Однако проектъ этотъ былъ признанъ въ Ми­
нистерств! неосуществимымъ. Министерство р!шило 
остановиться на пропуск! судовъ длин, въ 32 саж. и 
шириною въ ДЗ1^ аршинъ при осадк! 8 четвер­
тей. Окончательное и при томъ благопр!ятное р!- 
шеше по переустройству Маршнской системы по- 
сл!довало лишь вь 1890 г. 17 апр!ля этого года 
посл!довало Высочайшее повел!ше объ отпуск! изъ 
Государственна™ Казначейства 121/2 руб. на 
коренное переустройство Маршнской системы. Въ 
томъ же году было приступлено къ работамъ, ка- 
ковыя продолжались л!тъ и закончены въ 
1896 году. За это время перестроены вс! шлюзы, 
расширены и углублены р!ки и каналы и нако­
нецъ шлюзована порожистая часть р. Шексны. 
Поел! переустройства по систем! могли проходить 
суда длиною въ 32 саж. и осадкой до 10 четвер­
тей. Грузопропускпая способность самой системы 
возросла до 120 мил. пуд. вм!сто 80 мил.

За самое посл!днее время система стала опять 
приходить въ н!который упадокъ и пропускаетъ 
суда лишь на осадк! 8^2 четвертей.

Несмотря на переустройство движете судовъ по 
систем! въ прежнее время было значительно больше, 
ч!мъ теперь. Первый ударь движет ю судовъ по 
Маршнской систем! нанесла Рыбинско-Бологов. ж. 
д., построенная въ 1872 г. и взявшая около 
10 мил. пудовъ грузовъ. Зат!мъ па уменьшете 
судоходства на систем! вл!яетъ также упадокъ Ры­
бинска, какъ привозпаго хл!бнаго центра, а Пе­

тербурга, какъ важп!йшаго хлЬбнаго пор га. Въ 
прежнее время волжские хлТ.бные грузы шли въ Ры- 
бинскъ, а отсюда направлялись въ Петербургъ, 
сюда же шли камеше и сибирсто грузы. Въ настоя­
щее время съ проведешемъ жсл!зпыхъ дорогъ часть 
грузовъ, минуя Петербургъ, идетъ изъ Волж- 
скихъ районовъ въ Виндаву, Архангельск (черезъ 
Псрм.-Котл.), Ростовъ па Дону, Новоросс1йскъ и 
т. д.

Движете судовъ по р!камъ и каналамъ, вхо­
дя щимъ въ составь системъ, ран!е производилось 
пли сплавомъ пли бурлацкою и копной тягой. Пын! 
какъ то, такъ и другое производится почти исклю­
чительно буксирными пароходами, которые появи­
лись зд!сь довольно рано. Такъ узко въ 1849 г. 
буксирные пароходы занимались проводкою судовъ 
по бурному Онежскому озеру, а также ходили па 
Коневецъ и Валаамъ. Въ 1852 г. съ открыпемъ 
Онежскаго канала пароходы перешли па каналы и 
р!ки и зд!сь занялись взводкою судовъ.

Помимо транзитнаго зпачешя водные пути, вхо- 
дящ!е въ составь бассейна р. Невы съ озерами, 
им!ютъ громадное м!стное значшпе. По каналамъ 
и р!камъ Волхову, Свири и Пев! производится въ 
тсчен1с всего л!та сплавь л!сныхъ и разныхъ 
строительныхъ матер1аловъ въ Петербургъ. Между 
Петербургомъ, Шлиссельбургом!., Валаамомъ (на Ла- 
дожскомъ озер!), Петрозаводском!, (па Онеж- 
скомъ озер!) существуетъ правильное пассажир­
ское сообщеше; таковое же сообщшпс производится 
пароходами по Ново-Ладожскимъ каналамъ *)  и ио 
р. Волхову и озеру Ильмень. По Ладожскому и 
Онежскому озерамъ плаваетъ большое количество 
паруспыхъ судовъ м!стнаго типа, принадлежащих!, 
и скл ю ч ител ьп о ф и пл я и дца мъ.

По офиц1альнылъ данпымъ М. II. С. грузооборота 
пристаней на рйкахъ Невскаго бассейна и озерахъ 
выразился за 1909 годъ въ елйдующихъ цифрахъ: 
отправлено съ пристаней 15.519 судовъ съ грузомъ 
251.550 тыс. пуд., крон! того 32.456 плотовт; при­
было 17.050 судовъ съ грузомъ 409.232 тыс. пуд. и 
плотовъ 31.841 шт. Количество паровыхъ судовъ 
бассейна равнялось въ 85 г.—206; въ 97 г.—421; 
въ 906 г.—574 (въ томъ числ! пассаж. 120, букс. 311, 
служеб. 73), пепаровыхъ судовъ считалось въ 84 г.— 
5774; въ 97 г.—7102; въ 906 г,—7609.
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Баееейнъ р. Северной 
Двины.

Со времени открыпя англичанами БЬломорскаго 
пути при 1оанпЬ Грозномъ, Северная Двина долго 
служила единственными удобными путемн, связую­
щими столицу Россы Москву съ Западной Евро­
пой. Благодаря этому судоходство по СЬверной 
ДвинЬ въ ту пору достигло значительна™ разви- 
Вя. Зимою въ Вологду свозилось со всЬхн ото­
ропи большое количество товаровъ, которые съ 
открыпемъ навигацы сплавлялись въ Архангельски 
и здЬсь нагружались на иностранный суда. ТЬмъ 
же путемъ доставлялись въ Вологду европейсше 
товары и отсюда, преимущественно при наступлены 
сан наго пути отправлялись въ Москву. Плаваше 
по ДвинЬ въ то время совершалось въ досчани- 
кахъ, насадахъ и другихъ судахъ. Насады, пла- 
вавппя по Двин'Ь, были длинным и широкая суда, 
поднимавппяся надъ водою не свыше 4 фугь. Строи­
лись они изъ одного дерева, при чсмъ даже всЬ 
скрЬплешя были деревянный. Таки же, какъ и па 
ВолгЬ, суда поднимались кверху на парусахъ, вес- 
лахъ, а чаще всего бечевою, которую тянули бур­
лаки и изрЬдка лошади, внизъ суда сплавлялись 
наплывомъ.

Съ основашемь Петербурга и открыт1емъ вновь 
Балпйскаго воднаго пути, С'Ьверная Двина поте­
ряла свое транзитное зпачеше и стала служить 
лишь для удовлетворена -мЬстныхи потребностей. 
Въ виду этого судоходство по СЬв. Двин'Ь значи­
тельно уменьшилось и въ дальнЬйшемъ не могло 
получить значительна™ развит!я по причинЬ сла- 
баго народонаселения береговъ рЬкъ, входящихъ въ 
составъ ея бассейна.

Главными образомъ по СЬверной ДвинЬ спла­
влялся лЬсъ и сырые продукты русскаго сЬвера, 
направлявппеся заграницу черезъ Архангельскъ. 
Съ проведшпемъ Пермь-Котласской ж. д. С'Ьверная 
Двина сдЬлалась транзитными путемъ для вывоза 
сибирскаго хл'Ьба заграницу, одновременно сильно 
увеличился вывозъ русскаго лЬса. Благодаря та- 
кимъ благопр1ятнымъ обстоятельствамъ, судоход­
ство по р. СЬв. ДвинЬ вновь начинаетъ замЬтно 
развиваться. Такъ по даннымъ Министерства Пу­
тей Сообщешя въ 1899 г. съ пристаней ея бас­

сейна было отправлено разнаго груза 72.109 т. п. 
(въ томъ числЬ плотовь 57.412 т. п.), въ 
1909 г. отправлено 149.820 тыс. пуд., въ томъ 
числЬ плотовъ 101.052 тыс. и., хлЬба 10.417 т. и., 
льна 144 тыс. пуд., рыбы 1.406 тыс. пуд., т. е. 
количество отправлении™ груза въ течете деся- 
тплЬпя увеличилось слишними вдвое.

Количество пепаровыхъ судовъ равнялось въ 
84 году—848; въ 95 г.—985, а въ 1906 г.— 
возросло до 1.507. Также быстро увеличивается и 
паровой флотъ: въ 84 г. на СЬверной ДвинЬ счи­
талось 69 пароходовъ (изъ пихъ 13 служебныхъ), 
въ 97 г.—148 и въ 1906 г.—239 (пассажир- 
скихъ 13, товаро-пассажирскпхъ 35, буксирныхъ 
128, товарныхъ 6, буксиро-пассажирскихъ 30 и 
служебныхъ 27).

Пассажирское сообщшие производится: 1) по 
р.р. СухонЬ и СЬв. ДвинЬ между Вологдой и Ар- 
хангельскомъ; впрочеми на СухонЬ движете лЬ- 
томъ почти совсЬмъ прекращается, вслЬдств)е мел- 
ковод!я, и пароходы ходятъ лишь до Котласа и 
Устюга; 2) отъ Устюга до Усть Кулома по р. Вы- 
чегдЬ; 3) до спада воды отъ Устюга до Кичмен- 
скаго городка—по р. Югу; 4) Архангельскъ—Пп- 
пега-Сура по р. ПипегЬ; 5) Архапгельскн-Шен- 
курскъ—с. Благовещенское но р. ВагЬ.

Весною ходятъ пассажирсше пароходы по р. 
СысолЬ—притоку Вычегды и по р. ЛузЬ - притоку 
Юга, но рейсы здЬсь неправильные. ВсЬ перечис- 
ленныя лиши совершаются почти исключительно 
пароходами СЬвернаго Пароходнаго Общества К.от- 
ласъ-Архангельскъ-Мурманъ. РанЬе здЬсь долгое 
время существовало пароходство Кострова, преобра­
зовавшееся въ 1907 г. въ СЬверо-Двинское Пароход­
ство, которое въ 1911 г. ликвидировало своп дЬла, 
продави СЬверпому Обществу свои 9 пароходовъ. 
Съ прекращешемъ этого пароходства исчезъ по- 
слЬдшй соперники СЬвернаго Общества и оно яв­
ляется теперь хозяиномъ СЬверной Двины. 0-во от­
крыло своп дЬйств!я 28 февраля 1898 года, преобра­
зовалось изъ существовавшаго ранЬе пар. СЬв. ДвинЬ 
пароходства Линдесъ и К-о; оно обладаетъ фло- 
тил!ей, состоящей изъ 41 парового и 176 непаро- 
выхъ судовъ.

КромЬ этого пароходства держится небольшая 
К-о Варакина, содержащая лишю отъ Вологды до 
Котласа; на ВычегдЬ ходятъ товаро-пассажирскю 
пароходы «Вига» и «Мезень» Гурылева.

Дн’Ьпровешй баееейнъ.

Р. ДнЬпръ, также какъ и Нева съ Волховомъ, из­
древле входила въ составъ того великаго варяжскаго 
пути „изъ варягъ въ греки“, которымъ Ьздили еще 
норманны въ своихъ походахъ на Византпо. ПозднЬс 
путь этотъ сталъ служить для сношешй русскихъ съ 
той же Визанпей. Для поЬздки въ Царьградъ руссше 
торговцы собирались вмЬстЬ въ ЮевЬ. Ихъ собиралось 
такъ много, что суда, нагружеппыя товарами, соста­
вляли цЬлый флотъ. Возили русские въ Грец1ю неволь- 
никовъ, медъ, воскъ, мЬха, а сами получали оттуда 
ткани, оруж!е, золото, серебро, а съ приштеми 
хриспанства священные предметы и матер!алы для 
постройки церквей: мраморъ, мозаику и пр. Пла- 
ваше по ДнЬпру въ то время было очень опасно, 
почему торговые караваны ходили обыкновенно въ 
сопровождены княжескихъ дружинниковъ, которые 
сопровождали ихъ вплоть до конца пороговъ, счи­
тавшихся самымъ опаснымъ мЬстомъ пути. На обрат- 
номъ пути дружинники выходили караванамъ на 
встрЬчу. Со времени разгрома Южной Руси тата­
рами движете по ДнЬпру почти совершенно заглохло, 
такъ какъ послЬ этого удара Русь долго не могла 
оправиться. Кь тому же въ XIV и XV в.в. и въ 
Византш происходили постоянныя смуты и войны, 
окончивппяся падешемъ Константинополя въ 1453 г.

Не отличалось особымъ оживлешемъ судоход­
ство по ДнЬпру и во времена польскаго владыче­
ства, вслЬдств!е крайне слабаго развиыя промы­
шленности въ ПолыпЬ, а также вслЬдств!е волне- 
шй среди казаковъ.

Не могло развиться судоходство здЬсь и въ пер­
вое время послЬ присоединена Малороссы къ Рос- 
с!и, тоже главнымъ образомъ вслЬдств!е причинъ 
политическихъ. Только со времени окончательна™ 
присоединешя южной части ДнЬпра и сЬверныхъ 
береговъ Чернаго моря къ Россы въ царствоваше 
Екатерины Великой создались услов!я, при кото- 
рыхъ судоходство на ДнЬпрЬ могло развиваться. 
Много внимашя и заботъ развитие южнаго При- 
днЬпровья посвятили князь Потемкшгь-ТаврическШ. 
Имъ было основано здЬсь много новыхъ населен- 
ныхъ пунктовъ и между прочимъ городъ Екатери- 
пославъ, являющыся въ настоящее время одной изъ 
важнЬйшихъ пристаней на ДнЬпрЬ. О процвЬтанш 
приднЬпровскихъ городовъ и въ особенности Юева не 
мало заботъ положилъ также Императоръ Николай I.

Йъ настоящее время по грузообороту своихъ при­
станей ДнЬпръ занимаетъ второе мЬсто (первое Волга) 
среди р'Ькъ Европейской Росши. Такъ съ пристаней 
ДнЬпровскаго бассейна отправлено въ 1909 г. раз­
наго груза 264.683 тыс. пуд., въ томъ числЬ лЬса въ 
плотахъ 127.459 тыс. пуд., лЬса въ судахъ 47.122 т. 
пуд., хлЬба 54.434 т. п., сахара 2.067 т. п., камен- 
наго угля 2.529 т. п., соли 4.680 т. п., желЬза и же- 
лЬзныхъ издЬлЫ 1.702 т. п. Противъ средней от­
правки за пятилЬие 1908—04 г.г. замЬчается круп­
ное увеличеше отправки лЬса въ судахъ, отправка 
же остальныхъ товаровъ напротивъ уменьшилась.

Количество непаровыхъ судовъ на ДнЬпрЬ выше 
пороговъ, которые до сихъ поръ представляютъ не­
преодолимое препятств!е для судоходства и раздЬляютъ 
ДнЬпръ, какъ бынадвЬ самостоятельный рЬки, по дан­
нымъ М. П. С. состояло: въ 1884 г.—959, въ 1895 г.—844 
и въ 1906 г.—1.182 (преобладаютъ берлины 667; бар­
жей немного, всего 20); паровыхъ судовъ въ 1897 г. 
считалось 174; въ 1906 г. количество это возрасло до 
228 (пассажир. 95, товаро-пассаж. 32, буксиро-пас- 
саж. 13, буксирн. 56, служебн. 32). Ниже пороговъ 
включая рЬку Южный Бугъ плавало непаровыхъ су­
довъ въ 1884 г. 766, въ 1895 г. 1.033 и въ 1906 г. 
1.036; пароходовъ плавало въ 1884 г. 65; въ 97 г. 131 
и въ 1906 г. 154 (пассажир.—2, товаро-пассаж.—38, 
товарн.—7, буксиро-пассаж.—15, буксир.—79, слу- 
жеб.—13).

Первый пароходъ, появившейся на водахъ ДнЬ­
пра, быдъ деревянный, принадлежали кн. М. С. Во­
ронцову и былъ построенъ въ его имЬши Мошны, 
Черкаск, уЬзда въ 1823 г.; нробывъ 2 года при 
буксированы баржъ, пароходъ былъ нереведенъ за 
пороги и болЬе въ среднюю часть ДнЬпра не воз­
вращался, совершая рейсы между Херсономъ и Ни­
колаевыми.

Въ 1835 г. составилась на ДнЬпрЬ первая па­
роходная компашя. Два парохода этой комканы ра­
ботали по нодвозкЬ матер1аловъ для постройки Киев­
ской крЬпости и Юево-Броварскаго шоссе. Въ 1846 г. 
появились пароходы генерала Мальцева, построен­
ные въ селЬ ЛюдиновкЬ, Калужск. г. на р. БодвЬ, 
впадающей въ Десну въ 9 верст, выше г. Брянска. 
Въ 1850 г. сталъ совершать впервые пассажир- 
ск!е рейсы пароходъ «Висла» помЬщика Пулав- 
скаго между Пинскомъи Кременчугомъ. Въ 1855 г. 
на ДнЬпрЬ имЬлось всего 6 пароходовъ въ 300 силъ 
вмЬстЬ. Въ 1857 г. ниже пороговъ открыло свои 
дЬйств!я „Русское Общество Пароходства и Тор­
говли“, многочисленные пароходы котораго и но © ГП
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cié время совершаютъ рейсы между городами Алек- 
сандровскомъ и Херсономъ на 279 вер. разстоянш.

Въ 1858 г. возникаетъ Общество пароходства 
по Днепру и его притокамъ. Первоначально оно 
возникло подъ фирмою „Пароходство по Днепру“, 
учрежденное, какъ гласитъ § 1-й его устава—для 
буксировашя судовъ и перевозки пассажиров!, по 
Днепру и его притокамъ между городами Могиле- 
вымъ и Кременчугомъ. ДТ»йств1я этого общества 
офищалъно были открыты 20 апреля 1858 г. 
Утверждеше же устава последовало 21 Февраля 
1858 г. Учредителями общества были: кол. ассе- 
соръ Фалйсвъ, купецъ БЪлоусовъ и поч. гражда- 
нинъ Генке.

Въ 1868 г. по даннымъ Юевскаго округа пу­
тей сообщешя въ распоряженш Общества Пароход­
ства по Днепру находилось около 10 пароходовъ, 
построенныхъ за границею. Кроме этихъ парохо­
довъ къ тому времени появилось на Днепре еще 
несколько буксирныхъ пароходовъ. Въ общемъ 
всехъ пароходовъ на Днепре выше пороговъ на­
считывалось около 15.

Съ расширешемъ деятельности общества оно 
переименовалось 2 октября 1881 г. въ «Общество 
Пароходства по Днепру и его притокамъ». Разви­
вая дело, пароходство имело въ 1892 г. 41 паро­
ходъ и совершало пассажирмпс рейсы на верхнемъ 
и среднемъ плесахъ Днепра между Могилевомъ, 
Юевомъ и Кременчугомъ.

Благодаря появившейся конкурсной, число пла- 
вающихъ судовъ по Днепру выше пороговъ уве­
личилось за время съ 1868 г. по 1890 г. съ 15 
до 105, т. е. ровно въ 7 разъ. Параллельно шло 
увеличено пассажирского и грузоваго движешя по 
Днепру, какъ это видно изъ следующихъ цифръ: 
съ 1877 г. по 1888 г. за 11 летъ было 
перевезено Днепровскими пароходами пассажировъ 
3.004.183 чел., а грузовъ съ 1884 г. по 1888 г. 
1.036.712 пудовъ по 21 коп. за пудъ въ сред­
немъ.

5 Боля 1888 г. получилъ утверждеше уставъ 
«Втораго Пароходнаго Общества по Днепру и его 
притокамъ», а съ 3 Ноября оно открыло свои дей- 
ctbíh, съ целью перевозки пассажировъ и грузовъ, 
отправляемыхъ па судахъ общества или буксируе- 
мыхъ пароходами общества.

Спустя 6 летъ оба Днепровсйя общества сое­
динились и съ 1 Января 1894 г. вступили въ 

частное соглашение съ однимъ общимъ управлё- 
шемъ; первое имело къ тому времени 45 судовъ, 
а второе 8. Всеми делами соединенныхъ обществъ 
заведуетъ А. Ф. ЛишневскШ, посвятивппй разви- 
пю дела пароходства и служешю на Днепре бо­
лее 40 летъ.

Въ годъ исполнившагося 50-лет1я деятельности 
«Перваго Пароходнаго Общества но Днепру»—20 ап­
реля 1908 г. Общество это обладало флотомъ въ 34 
парохода, 2-му же обществу принадлежало 20 паро- 
ходовъ. Кроме указаннаго количества общества сов­
местно владели 11 судами, въ числе ихъ—великанъ 
Днепровскаго бассейна „Славянинъ“—самый пока 
большой пароходъ на Днепре размеромъ 37^2 саж., 
при ширине съ кожухами 7 саж. Всего компангя 
владела 65 пароходами и 7 непаровыми судами 
при 84 пристаняхъ.

Кроме пароходовъ, иринадлежащихъ названнымъ 
двумъ акщонернымъ обществамъ, Днепровсюя воды 
бороздятъ по всемъ направлешямъ еще многочислен­
ным паровыя суда, составляющая собственность част- 
ныхъ лицъ и различныхъ юрговыхъ фирмъ: напр. 
6 пароходовъ г. Дорохова, которым находятсм 
между прочимъ въ долгосрочной аренде компаши. 
Остальным же суда это большей частью буксирные 
пароходы. Какъ топливо въ бассейне Днепра пре- 
обладаютъ дрова, а ниже пороговъ исключительно 
каменный уголь.

Вся пароходосудоходная сеть ДнЪпровской си­
стемы составляете протяжеше въ 3.852 версты, изъ 
которыхъ пароходы соединенныхъ обществъ обслужи- 
ваютъ лишь 2.121 версту или 55% всего разстоя- 
шя. По отдЪльнымъ рйкамъ это количество выра­
жается такъ: по Днепру пароходы общества ходятъ 
отъ Орши до Екатеринослава разстояшемъ въ 1.180 в., 
по р. Припяти и ея притокамъ ЯсельдЬ и ПинЪ— 
отъ Пинска до устья р. Припяти 526 в., по ДеснЬ 
отъ Чернигова до устья 172 в. и наконецъ по р. Солсу 
отъ м’Ьст. Ветка до устья 123 в.

Для большаго удобства движешя пароходы 2-хъ 
соединенныхъ обществъ делятся на семь отдЬль- 
ныхъ линш, какъ по коренному Днепру, такъ и по 
его притокамъ: 1) Орша-Могилевъ; 2) Могилевъ-Юевъ; 
3) Юевъ-Екатеринославъ; 4) по Припяти: Пинскъ- 
К1евъ; 5) по Десне: Черниговъ-К1евъ; 6) по Сожу: 
Ветка-Гомель и повторяются еще направлешя—7) Го- 
мель-Юевъ и Чернобыль-К1евъ.

Частныя пароходства содержать линш на Днепре: 
лишя № 8 отъ г. Смоленска до Орши, обслуживае­
мая въ весеннюю воду пароходами пассажирско-бук- 

сирнаго типа, Маховера; лишя 9-ая по р. Десне въ 
ея верховье: а) отъ Вычегони до Трубчевска, б) отъ 
Трубчевска до Новгородъ-Северска и в) отъ Новго- 
родъ-Северска черезъ ст. Макошино до Чернигова; 
на этомъ плесе совершаютъ рейсы пароходы (7) част- 
наго пароходства по Десне; лин!я 10-ая по р. Б4- 
сяди, притокъ Сожа, отъ Мало-Хотимска до Гомеля; 
ходятъ пароходы (4)—товарищества по р. Бесяди; 
лишя 11-ая по р. Сожу отъ г. Пропойскадо Гомеля че­
резъ Ветку обслуживается частными пароходами: Де­
ловой, Полезный, Чикаго и Надежный; лин!я 12-ая 
пароходство Гинзбурга и Соловьевыхъ: а) отъ Бори­
сова до Березины, б) отъ Березины до Бобруйска и 
в) отъ Бобруйска до Лоева.

Остается еще сказать о пароходныхъ лишяхъ, нахо­
дящихся на Днепре, ниже пороговъ: лишя 13-ая Ека- 
теринославъ-Александровскъ существуетъ только для 
провода черезъ пороги плотовъ и небольшихъ судовъ; 
лишя 14-ая отъ Александровска до Херсона и Нико­
лаева содержится пароходствомъ Русскаго Общества 
Пароходства и Торговли и наконецъ 15-ая отъ Хер­
сона до Голой пристани—здесь совершаютъ рейсы паро­
ходы „Николай“ и „Грозный“—Голопристанскаго Сель- 
скаго Общества.

Есть еще пароходъ „Украинецъ“, ходящш отъ 
Александровска до'Никополя и два катера „Хортица“ 
и „Леонидъ“—совершаютъ рейсы между Александров- 
скомъ и Царская пристань, они ясе заходятъ въ Кич- 
касъ и на островъ Хортица.

Обек1й баееейнъ.

Общее протяжеше рйкъ Обскаго бассейна рав­
няется 17 тыс. верстамъ, изъ этого числа около 10 т. 
верстъ доступны для судоходства. Главный артерш 
бассейна р. Обь длиною 5 тыс. верстъ и р. Иртышъ 
длиною 4 тыс. верстъ.

Р. Обь образуется изъ сл!яшя двухъ рекъ Б1и 
и Катуни и тотчасъ по сл!яши (около г. Бйска) стано­
вится судоходной. До г. Барнаула река имеетъ гори­
стый характеръ и быстрое течеше. Отъ Барнаула до 
устья Томи местность менее возвышена, течеше сла­
бое, плавав¡е вполне свободное въ течеше всей нави- 
гацш, средняя глубина на перекатахъ 6—8 четв. 
Отъ устья Томи до устья Иртыша река очень мно­
говодна, на перекатахъ редко бываетъ менее 10 чет­
вертей. Отъ устья Иртыша до Обской Губы река от­
личается колоссальными многовод!емъ и предста- 
вляетъ огромный водный путь, годный для плавашя 
даже океанскихъ пароходовъ. Притоки Оби: Чулымъ, 
Кетъ*},  Спа. Сосьва—многоводны, но мало изеледо- 
ваны.

*) Р. Кеть входить въ составъ Обь-Енисейскаго вод- 
наго пути. По р.р. Кети, Озерной и Ломоватой суда идугъ 
до р. Язевы, которая соединена Обь-Енисейскимъ кана- 
ломъ съ р. Касъ, притокомъ Енисея. Каналь этотъ строился два 
раза, на него возлагались самыя радужныя надежды, тЪмъ 
не менЪе, значешо его не велико, вслЪдств!е отдаленности 
отъ населенныхъ местностей, а главными образомъ потому, 
что суда изъ Тюмени никакъ не могутъ прибыть сюда ра- 
нЬе половины Поля, когда па рЬкахъ, соединенныхъ кана- 
ломъ наступаетъ крайнее мелковод!е. Съ проведешомъ ве- 
ликаго Сибирскаго пути возникло сомнЪше въ целесообра­
зности огромныхъ затрать на устройство канала; въ на­
стоящее время онъ не имеетъ почти никакого транзитнаго 
значешя.Иртышъ вытекаетъ изъ оз. Улюнгуръ и течетъ 

первоначально подъ именемъ Чернаго Иртыша. 
Пройдя оз. Норъ-Зайсангъ прииимаетъ название Ир­
тыша и течетъ сначала въ ровной местности. Зат1>мъ 
прорезаетъ Алтайсйя горы, где имеетъ быстрое те- 
чеше и каменистое дно. Отъ пристани Черноярки 
пониже Павлодара до устья Иртышъ протекаетъ по 
низменной степной местности, грунтъ песчаный. Ир­
тышъ делается доступными для судоходства тотчасъ 
же по выходе изъ оз. Норъ-Зайсангъ; до Омска од­
нако судоходство сильно затруднено: въ нижней по­
ловине перекатами, а въ верхней половине еще и 
порогами. Отъ Тобольска до впадешя въ Обь Иртышъ 
представляетъ грандюзный водный путь, где въ са­
мую малую воду суда могутъ плавать на осадке 
12 четв.

Изъпритоковъ Иртыша важнейшие: Тоболъ, Ишимъ 
и Конда. Последняя отличается многовод!емъ, но 
проходить по безлюдной местности. Ишимъ могъ бы 
быть судоходенъ, но опъ крайне неустроенъ, масса мель- 
ницъ, которыя и мешаютъ судоходству. Тоболъ вполне 
судоходенъ отъ устья Туры на протяжеши 220 вер. Выше 
Туры также ходятъ пароходы до Ялуторовска и Кур­
гана. До Ялуторовска реку молено считать судоход­
ной во все время навигащи, до Кургана только вес­
ной. Въ прежнее время Тоболъ былъ значительно 
многоводнее. Ныне съ истреблешемъ лесовъ онъ 
сталъ мелокъ. Въ 1901 г. на пекоторыхъ перека­
тахъ глубина доходила до 12 вер.—явлеше раньше 
небывалое. Значительно глубже Тобола притокъ его— 
Тавда. Глубина перекатовъ 6—8 четвертей. Имеетъ 
массу лесовъ, препятств!е для судоходства—много- 
численныя карчи. Обслуживаетъ, главными образомъ, 
Богословсйе заводы.

Существующее на р'Ькахъ Обскаго бассейна 
судоходство сравнительно съ огромнымъ протяже- 
шемъ р^къ, входящихъ въ его составъ, не велико, 
но по числу судовъ ОбскШ баееейнъ занимаетъ 
третье мДсто среди речныхъ бассейновъ Росыйской 
Импер1и. Судоходство здесь началось задолго до 
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того времени, когда струги Ермака вь первый разъ 
появились па водахъ Иртыша. Достоверно известно, 
что р. Иртышъ еще задолго до покорошя Сибири 
служила средствомъ сообщена местнаго населешя 
съ внутренней Аз1ей. По этой реке разъ въ 2 лета 
двигались караваны бухарскпхъ купцовъ, которые 
перегружали свои товары изъ выоковъ на суда въ 
тсперешнемъ Усть-Каменогорске и затемъ отправ­
лялись внизъ по реке, приставая на пути къ 
более населеннымъ пунктамъ.

После покорешя Сибири важнейшимъ пунк- 
томъ для сношешй Poccin съ Сибирью и далее 
съ Китаемъ сделался Тобольскъ. Все pyccKie то­
вары, назначенные въ 
Сибирь, стекались въ 
этотъ городъ и отсюда 
развозились по рекамъ 
внутрь Сибири. Въ То­
больскъ же стекались 
сибиршйе товары для от­
правки въ Европу. Сю­
да прибывали по Ирты­
шу бухарцы, которые 
имели право торговать 
здесь безпошлинно; съ 
конца XVil века стали 
пр1езжать и китайцы со 
своими товарами. Торго­
вый путь изъ Москвы 
въ Сибирь шелъ река­
ми: Москвой, Окой, Вол­
гой и Камой до Соли­
камска, откуда товары 
шли сухопутно въ Вер­

'Руссшя сибирсюя суда^ХУТ! вЪка.
А. СибирскШ дощанчкъ для перевозки по рЬкамъ хлЪба, вина и 
проч, грузовъ. В Сибирское мореходное судно (ладья прибреж- 

няго плаватя). С. Сибирскгй рЪчной каюкъ.

хотурье; между Верхотурьемъ и Тобольскомъ ходили 
постоянные казенные досчаники, па которыхъ за изве­
стную плату плавали промышленники и перевозили 
свои товары. Далее Тобольска правильнаго сообще- 
шя нс было, но тамъ время отъ времени плавали 
царсше досчаники, предназначенные для провоза 
служилыхъ людей и казеиныхъ снарядовъ для си- 
бирскихъ поселешй. Этими досчаниками пользова­
лись и промышленники. Плыли мимо Сургута, На- 
рыма до Маковскаго Острога, где товары перегру­
жались на подводы и везлись сухопутьемъ до Ени­
сейска. Позднее промышленники стали составлять 
товарищества, строили стругъ и нагрузивъ на него 
разныхъ товаровъ, преимущественно хлебъ, отпра­

влялись въ малоизвестный страны въ целяхъ за­
вязать сношешя съ инородцами.

Въ общемъ однако судоходство по р.р. Обскаго 
бассейна развивалось слабо; для наиболее ценныхъ 
транзитныхъ грузовъ вплоть до появлетпя парохо- 
довъ предпочиталась сухопутная зимняя доставка 
по причине неизследовапности воднаго пути.

Первые пароходы на рекахъ Западной Сибири 
появились въ 40-хъ годахъ. Въ 1842 г. купецъ 
Мясниковъ получилъ привиллепю на 10 летъ на 
содержаше здесь пароходства. Мясниковъ передалъ 
эту привиллепю Поклевскому - Козеллъ, которымъ 
въ 1845 году былъ спущенъ на воду первый Си- 

бирск!й пароходъ«Осно­
ва »—60 силъ. Вскоре 
Поклевскимъ былъ по- 
строенъ еще одинъ па­
роходъ. Въ 1853 году 
здесь плавало 5 паро- 
ходовъ, а въ 1860 г. 
12 пароходовъ, которые 
совершали буксирные 
рейсы между Тюменью и 
Томскомъ. Съ половины 
60-хъ годовъ пароход­
ство начинаетъ заметно 
развиваться, давъ ис- 
ходъ громаднымъ непо- 
чатымъ богатствамъ ра- 
стительнаго и животнаго 
царствъ. Въ 1865 г. 
на р. Обскаго бассейна 
считалось 23 парохода, 
въ 1876 г.—43; въ 

1886 г.—58; въ 1900 г. —132 и наконецъ въ 1910 
году—174 парохода. Въ 1871 г. установлены фирмой 
Колчииъ и Игнатовъ (впоследствш Курбатовъ и 
Игнатовъ) правильные срочные рейсы между Тю­
менью и Томскомъ буксиро-пас. пароходами; въ 
1880 г. установлены срочные рейсы между Тю­
менью и Семипалатинскомъ. До проведешя Сибир­
ской ж. д. лишя Тюмепь-Томскъ отличалась срав- 
нительнымъ оживлешемъ. Томскъ въ прежнее время 
служилъ центромъ торговой и промышленной жизни 
Сибири, сюда въ течете навигащи шли европей- 
сте товары, а затемъ по наступавши саннаго 
пути развозились далеко по окрестностямъ. Между 
Тюменью и Томскомъ совершали срочные рейсы 

еженедельно пароходы Т-ва Курбатова и Игнатова. 
Пароходство работало хорошо, такъ какъ недо­
статка въ грузахъ не было, а фрахты держались 
высоте. Картина изменилась съ проведешемъ Ве­
ликой Сибирской дороги; пароходство Курбатовъ и 
Игнатовъ не могло выдержать конкуренщи съ жел. 
дор., темъ более, что управлшне пароходства, встре­
чая лишь слабую конкуренщю, мало заботилось объ 
усовершенствован! и пароходовъ въ техническомъ 
отношеши. Лишя Тюмень-Томскъ стала давать одинъ 
убытокъ. Пришлось несколько пароходовъ поста­
вить на „приколъ“, часть остальныхъ перевести 
на друггя лиши, главнымъ образомъ Тюмень-Семи- 
палатинскъ, Томскъ-Барнаулъ. Ту же участь испы­
тали и друпя пароходный предпр!ят1я.

Русско-Японская война и дальнейшее экономи­
ческое развийе Сибири вновь дали толчекъ къ 
расширенно здесь пароходства. Съ увеличешемъ 
народонаселешя верховья Оби и Иртыша стали про­
изводить значительный избытокъ хлебовъ (сибир­
ская пшеница), который и направляются по жел. 
дор. въ Европейскую Pocciro съ пристаней Тюмень, 
Омскъ, Ново Николаевскъ, а до нихъ подвозятся 
пароходами. Въ последнее время значительно уве­
личился сбытъ соли изъ Коряковскаго и смежныхъ 
съ нимъ озеръ, что также способствуетъ оживле- 
шю пароходнаго дела. Некоторое время производи­
лась доставка каменнаго угля изъ Экибастузскихъ 
копей въ г. Омскъ, что давало лишшй заработокъ 
пароходствамъ; уголь однако оказался невысокаго 
качества и разработка его была прекращена. Хлебъ 
остается здесь, во всякомъ случае, главнымъ гру- 
зомъ и отъ урожая его зависятъ финансовые ре­
зультаты навигаши.

Изъ плававшихъ въ 1910 году 174 паровыхъ 
судовъ более половины принадлежали къ типу буксир- 
ныхъ; преобладаетъ типъ 80 сильныхъ пароходовъ, 
которые весной работаютъ въ малыхъ рекахъ, а ле- 
томъ могутъ быть полезны въ Оби и Иртыше. Раньше 
плавало здесь много буксиро-пассажирскихъ парохо­
довъ, которые однако за последнее время все вы­
теснены легкими пароходами американскаго типа.

Крупныхъ пароходныхъ предпргяий здйсь три, 
именно Т-во Западно-Сибирскаго Пароходства и Тор­
говли имйетъ 52 парохода, Богословское горнозавод­
ское О-во—10 пароходовъ, М. Плотникова С ья— 9 па­
роходовъ. Товарищество Западно-Сибирскаго Пароход­
ства и Торговли учреждено въ 1898 г. путемъ соедине- 
нхя нЬсколькихъ фирмъ (во глав!. съ Т-вомъ Курба­

товъ и Игнатовъ)—буксирное и пассажирское паро­
ходство; въ 1912 г. съ нимъ слились, работавипя до 
того времени самостоятельно крупный пароходным 
предпр!ят1я — Т. Д. И. И. Корнилова П-ки и Русско- 
Китайскаго Акщоперпаго Общества. II-во Богослов- 
скаго Горнозаводскаго Общество перовозитъ грузы соб- 
ственныхъ заводовъ; основано въ 1892 году. П-во 
Плотникова С-ья—буксирное и пассажирское. За нем­
ногими исключен1ями пароходы построены на заводахъ 
Курбатова и Игнатова или лее Персонъ и Гулетъ (за- 
крытъ въ 1901 г.). Пароходы американскаго тина по­
строены частью па Воткинскомъ казенпомъ заводй, 
при чемъ машины и корпуса ихъ привозились въ Тю­
мень и здЬсь собирались, а частью на собственныхъ 
верфяхъ пароходствъ.

Непаровыхъ судовъ на р. Обскаго бассейна 
считается (данный 1906 г.) 477; въ 1900 г. пхъ 
было 533; въ 1896 г.—369. Преобладающ!й типъ 
судовъ—баржи (1906 г.—280), однако меньшаго 
размера чемъ волжейя (30—36 саж. длины) для 
того, чтобы можно было работать, какъ на боль- 
шихъ, такъ и на малыхъ рекахъ. Въ низовыхъ 
плесахъ Оби и Иртыша работаютъ парусныя и 
гребныя суда «каюки», представляющая прочную 
лодку 5—12 саж. длины; между Барнауломъ и 
Б1йскомъ работаютъ сплавныя «суда», папомипаю- 
щ!я верхне-дн'Ъпровсюя берлины.

Деятельность пароходствъ въ настоящее время 
обнимаетъ здБсь слФдующге районы: 1) Обская ли­
шя между Тюменью и Б1йскомъ по р.р. ТурЬ, То­
болу, Иртышу, Оби съ промежуточными городами 
Тобольскъ, Томскъ, Барнаулъ, БШскъ, протяжешемъ 
3.417 вер., 2) Иртышская лишя—Тюмень-Омскъ- 
Семипалатинскъ-Тополевъ мысъ на оз. Зайсангъ 
по р.р. Тура, Тоболъ, Иртышъ — 2.577 вер. 
3) Тавдинская лишя отъ д. Филькиной (прист. 
Богословскаго завода) до Тюмени по р. р. Сось- 
ве, Тавде, Тоболу, Туре — 1.375 вер. Кроме 
этихъ главныхъ лишй пароходы ходятъ отъ устья 
Иртыша до Обской губы па разстояши 1.200 вер.; 
судоходство здесь имеетъ или чисто промысловой 
характеръ, либо вспомогательный для обслуживашя 
рыбной промышленности. Временно не всю навига- 
щю пароходы рейсируютъ: 1) по Туре и Нице 
между пристанями Тюмень—Ирбитъ на 500 вер. 
протяжешя; 2) вверхъ по Тоболу отъ устья Туры 
до Ялуторовска и Кургана на 600 вер.; 3) по р. 
Чулыму отъ устья до г. Ачинска—1.300 вер.

Оживленнее другихъ являются участки Тюмень- 
Омскъ-Семипалатинскъ и Томскъ-Барнаулъ-БШскъ, © ГП
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т. e. тФ участки, где пароходство занимается под- 
возомъ грузовъ къ железной дороге изъ внутрен­
ней Сибири и обратно. На этихъ лишяхъ установ­
лено правильное пассажирское пароходство по рас- 
писашю. Центральной пристанью на участке Томскъ- 
Б1йскъ считается Ново-Николаевскъ (при пересФ- 
чеши р. Оби железной дорогой), который растетъ 
съ чисто американской быстротой; къ нему пере­
шло значеше Томска, какъ транзитнаго пункта и 
ВМ^СТе СЪ темъ вся торговля ПОСЛ'ЬдНЯГО.

Главнейшая работа буксирнаго пароходства про­
изводится весной и отчасти осенью. Весной прежде 
всего начинаютъ работать пароходы, зазимовав- 
mie въ верховомъ плесе Иртыша—Семипалатинскъ- 
Павлодаръ-Омскъ, потомъ отправляются пароходы 
изъ Тюмени съ Ирбитскими ярмарочными грузами; 
въ то же время производится усиленное движете 
по р.р. Тавде и Сосьв'Ь: спускаютъ грузы Богослов- 
cide заводы. По всемъ перечисленпымъ лишямъ па­
роходы спФшатъ воспользоваться весеннимъ поло- 
водьемъ и провести баржи съ полнымъ грузомъ. 
Около половины мая освобождается отъ льда 
Обь и пароходы переходятъ работать на Обскую 
линпо.

Согласно статистическимъ данпымъ М. П. С. об­
щее количество всйхъ товаровъ, отправленныхъ съ 
пристаней Обскаго бассейна, равнялось въ 1909 году- 
69.188 тыс. пуд. и возросло противъ средняго за пя- 
тил'Ьше 1908—04 г.г. па 12,3°/0. По отдйльнымъ рЪ- 
камъ это количество распределялось: Обсмя при­
стани дали 19.489 тыс. пуд., Иртышсгая 20.615 тыс. 
пуд., Тобольсшя 894 тыс. пуд., Тавдинсмя 904 тыс. 
пуд., Сосьвинсшя 1.825 тыс. пуд., Туринсюя 10.238 т. 
пуд. и Томск1я 4.166 тыс. пуд.

Главнейппе товары, отправленные съ пристаней: 
хлФбъ 20.529 тыс. пуд.; лФсъ въ судахъ, плотахъ и 
на плотахъ 28.783 тыс. пуд.; соль 2.503 тыс. пуд.; 
металлы 1.254 тыс. пуд. Отправка хлеба съ приста­
ней увеличивается (противъ средняго за пятилеНе 
1908—904 г.г. возросла почти вдвое), отпускъ лее 
леса значительно падаетъ. Главными пристанями по 
отдравке хлеба являются: Камень 3.065 тыс. пуд., 
Барнаулъ 3.871 тыс. пуд., Семипалатинскъ 4.176 тыс. 
пуд., Павлодаръ 881 тыс. пуд., Тюмень 212 тыс. пуд. 
Изъ Павлодара кроме того пдетъ много соли (1603 т. 
пуд.), а изъ Тюмени металловъ 275 тыс. пуд., нефти 
543 тыс. пуд. По прибытш товаровъ на нервомъ ме­
сте стоить Тюмень—всего 13.809 тыс. пуд. (въ томъ 
числе хлеба 5.391 тыс. пуд.), Омскъ 11.570 т. п. 
(хлЬба 2.228 тыс. пуд.), Ново-Николаевскъ 10.864 т. п. 
(хлеба 6.354 тыс. пуд.), Томскъ 9.259 тыс. пуд. 
(хлеба 3.197 тыс. пуд.).

ДмурекШ баееейнъ.
Р. Амуръ образуется изъ сл!ян1я двухъ рекъ 

Шилки и Аргуни; первая въ свою очередь беретъ 
начало отъ сл!ян1я тоже двухъ рекъ Ингоды и Онона. 
По Ингодтъ производится сплавь леса, заготовлен- 
паго въ кабипетскихъ дачахъ или владЙ1пяхъ. Ононъ 
вполне горная река и для судоходства неприме­
нима.

Шилка течетъ въ лесной долине, окруженной 
горами Нерчинскаго и Яблоноваго хребтовъ. Вся 
длина Шилки 500 верстъ. Судоходство производится 
отъ Кокуя (13 верстъ выше Сретенска) до ст. По­
кровской на разстояши 397 в. Судоходство здесь 
затруднительно, всл4дств!е узкости фарватера, бы­
строты течешя, каменистости русла, многочислен­
ности перекатовъ и проч, невзгодъ, вызываемыхъ 
горнымъ характеромъ реки; тРмъ не менее, судоход­
ство значительно облегчается обстановкой фарватера 
и освещен!емъ его на всемъ протяжеши. Отъ Кокуя 
до Нерчинска и выше до истоковъ Шилки произво­
дится сплавь леса и проходятъ торговые баркасы 
(5—7 саж. длиной) нерчинскихъ купцовъ.

Аргунь вытекаетъ изъ озера Хайларъ, общая 
длина ея около 1,000 верстъ. Судоходство развито 
мало. Производится сплавь леса во время половодья. 
На протяжеши 895 верстъ фарватеръ обставленъ предо­
стерегательными знаками, но въ виду малаго коли­
чества плавающихъ судовъ онъ не освещается.

Въ 1908 году одинъ изъ Благовещенскихъ куп­
цовъ вошелъ съ ходатайствомъ о предоставлеши суб- 
сидш отъ Правительства на содержаше рейсовъ по 
Аргуни, но такъ какъ предприниматель не имелъ 
подходящихъ по услов!ямъ плавашя пароходовъ, то 
ему было отказано.

Зся (левый притокъ Амура) свыше 1,300 верстъ, 
беретъ начало въ южной части Станового хребта и 
впадаетъ въ Амуръ около г. Благовещенска, имеетъ 
горный характеръ и отличается быстрой переменой 
своихъ горизонтовъ, при чемъ даже въ нижней части 
реки глубина доходить иногда до 2х/2 футъ. Обста- 
влениаго фарватера 606 верстъ, необставленпаго 317. 
Судоходство до сего времени было, незначительно и 
производилось, главнымъ образомъ, для нуждъ мйст- 
ныхъ золотопромышленпыхъ компашй. Въ настоящее 
время съ проведешемъ Амурской ж. д., которая пе- 
рес4каетъ р. Зею у вновь основаннаго г. Алексйев- 
ска (150 верстъ отъ устья), нужно ожидать сильнаго 
развиНя судоходства на участке Алексеевскъ-Устье. 
Уже въ навигацпо 1912 г. судоходство на немъ от­
личалось небывалымъ оживлешемъ, такъ какъ по р. 
Зее производился подвозъ къ строющейся дороге же- 
л4знодорожныхъ матер!аловъ. Городу ate АлексФев- 
ску предстоитъ блестящая будущность; къ нему ве­
роятно перейдетъ торговое и административное зна-

Чеше Благовещенска, оставшагося въ Стороне отъ 
Амурской магистрали.

Бурея (левый притокъ Амура) 700 верстъ длины; 
впадаетъ въ Амуръ близъ ст. Скобельцыной. Сплавь 
возможет, верстъ на 600 отъ устья, верстъ же на 
400 въ удобную воду Бурею посещаютъ иногда па­
роходы, обслуживаюшде нужды золотопромышленпыхъ 
компан!й.

Сунгари—правый притокъ Амура около 2,000 в. 
длины, течетъ въ нределахъ Китайской Империи 
Судоходство по р. Сунгари совершается отъ устья 
до г. Гирина. Пароходство развито, такъ какъ рай- 
онъ Сунгари заключаетъ въ себе плодородную-мест­
ность съ такими населенными пунктами, какъ Хар- 
бинъ, Гиринъ, Бодунэ и друг. Главнымъ пренят- 
ств!емъ для судоходства служить группа Сансип- 
скихъ перекатовъ (длина 26 верстъ), расположен- 
выхъ, какъ разъ, по средине между Харбиномъ и 
устьемъ реки.

Уссури (правый 
притокъ Амура) 
впадаетъ у г. Ха­
баровска. Сл1яше 
двухъ рйкъ Да-уби- 
хэ и Ала-хэ даютъ 
начало реке Ус­
сури. Длина около 
850 вер., течете 
спокойное по рав­
нинной местности. 
Судоходна, но не 
во все время нави- 
гащи, такъ какъ 
глубина наперека- 
тахъ иногда дохо­
дить до 2 фут. Отъ 
устья до ст. Иманъ 
(379 верстъ) обставлена предостерегательными зна­
ками.

Амуръ по навигащоннымъ свойствамъ разделяется 
на три части: Верхшй Амуръ (844 вер.—отъ Пок­
ровки, расположенной въ 6 вер. отъ сл!яшя Шилки 
и Аргуни, до Благовещенска), Средшй (929 вер. отъ 
Благовещенска до Хабаровска), Нижшй (885 вер.— 
Хабаровскъ - Николаевскъ). Верхшй Амуръ проте- 
каетъ, такъ ate какъ и Шилка, среди скалистыхъ бе- 
реговъ, во по мере приближен1я къ Благовещенску 
горы отходить и берега Амура представляютъ обшир­
ную низменность. Въ мелководие глубина перекатовъ 
здесь доходцтч, до З1/2 фут. Средшй Амуръ течетъ 
среди низкихъ болотистыхъ береговъ, за исключе- 
шемъ места, где река пробиваетъ Буреинскш хре- 
бетъ и Малый Хинганъ (на 145 верстъ). Рйка здесь 
многоводна, глубина на перекатахъ большей частью 
41/2— 5^2 фут. и лишь въ исключительно мелководные 
года опускается до 3^2 фут. Нижшй Амуръ—берега

Почтовый пароходъ „Цвсаревичъ“ Амурскаго О-ва Пар. и Торг., 
нижпяго плеса Амура (Благов-Ьщенскъ—Николаевскъ).

Гористы (справа отроги Сихото-Алинскаго хребта, 
слева Буреипскаго хребта), река многоводна, пере­
катовъ немного, въ исключительно мелководные года 
глубина на 1—2 перекатахъ опускается до 5^2 фут.

Пароходство на Амуре стало развиваться съ 
начала 70-хъ годовъ. Старейшимъ пароходнымь 
Обществомъ здесь является «Товарищество Амур- 
скаго Пароходства», возникшее въ 1872 г. Послед­
нее работало не важно и года три тому назадъ, 
вслФдств!е постоянныхъ убытковъ, ликвидировало 
свои дела.

Въ 1894 году возникло «Амурское Общество 
Пароходства и Торговли». Дела его въ начале были 
тоже не особенно удачны и въ 1900 г. оно под­
пало подъ администраций, но затемъ дело улуч­

шилось и въ 1911 
году администрация 
вновь передала де­
ло акцюнерамъ. 
«Амурское Обще­
ство Пароходства и 
Торговли» самое 
крупное пароход­
ство на Амуре и въ 
то же время един­
ственное, поддер­
живающее здесь 
регулярные поч- 
тово-пассажирск1е 
рейсы. Такихъ рей­
совъ Общество обя­

зано совершать по договору съ Правительствомъ, отъ 
котораго оно получаетъ субсид!ю, не менее 32. 
Рейсы пароходствомъ совершаются по двумъ ли- 
шямъ: 1) Сретенскъ-Благовещснскъ, 2) Благове- 
щенскъ-Николасвскъ.

Пароходы частныхъ судовладельцсвъ какого 
либо расписашя не придерживаются и отправляются 
въ рейсъ только въ томъ случае, если для судна 
есть грузъ и въ томъ направлен^, куда адресо­
ваны принятые па доставку грузы. Средствомъ для 
оповещсн1я пассажировъ и грузоотправителей въ 
необходимыхъ случаяхъ служатъ газетный публика- 
щи и афиши.

Пароходство для частныхъ владельцевъ не слу- 
житъ здесь источнпкомъ исключительнаго заработка, 
а есть дело второстепенное побочное, существующее © ГП
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при главномъ предпр1ятш. Не будучи заинтересован­
ными, главнымъ образомъ, въ доходахъ отъ пароход­
ства отдельные владельцы не соединяются въ коопе-

Почтовый пароходъ „Графъ Путятпнъ" Амур. О-ва Пар. и Торг., 
верхняго плеса Амура (СрЬтепскъ—Благов'Ьщенскъ).

раши и работаютъ каждый за свой рискъ и по 
своему плану.

Грузооборота Амурскихъ пристаней за послед­
нее время очень быстро увеличивается. По дан- 
пымъ М. П. С. въ 1904 году съ Амурскихъ при­
станей отправлено всехъ грузовъ 14,1 милл. пуд., 
прибыло 16,1 милл. пуд.; въ 1906 г. отправлено 
22,7 милл. нуд., прибыло 23,9 милл.; въ 1909 г. 
отправлено 28,9 милл., прибыло 36,4 милл. пуд. 
Главными грузами являются лесъ (за 1909 г. 
отправлено 15,6 милл. пуд.), хлЬбъ (6,3 милл. 
пуд.), рыба (1,7 милл. пуд.). ОбщШ грузооборота 
Амурскаго бассейна въ 1909 г. следовательно рав­
нялся 64 милл. пуд., въ 1911 г. онъ былъ не ниже 
80 милл. пуд. Параллельно съ развшпемъ грузообо­
рота увеличивается и флота р. Амура. Такъ въ 1897 г. 
па Амуре плавало 94 парохода и 123 баржи; въ 
1902 г.—153 пар. и 218 бар.; въ 1908 г.—211 пар. 
и 278 бар.; въ 1911 г. количество пароходовъ па 
Амуре увеличилось до 253, а баржей до 293. Въ 
одну зиму 1910—11 г.г. для Амура строилось 
21 пароходъ и 6 моторныхъ судовъ и 24 баржи. 
Такая лихорадочная постройка объясняется на­
деждой па сильное движете железнодорожныхъ ма- 
тер!аловъ для постройки Амурской дороги. Новые 
пассажирсше пароходы строятся исключительно аме­
риканского типа, да и старые постепенно переде­
лываются по этому типу. Среди пассажирскихъ и 
товарныхъ пароходовъ много заднеколесныхъ въ 

деревянныхъ корпусаХъ, американскаго типа: они 
доступны по стоимости и по удобству постройки и 
пригодны для горныхъ рЬкъ, по которымъ во 

время разлива движете двухколес- 
ныхъ пароходовъ вс.тЬдств1е паносовъ 
невозможно. Особенностью Амурскаго 
парового флота являются двухъ-этаж- 
ные буксиро-пассажиршпе пароходы 
американскаго типа, которые идутъ 
съ баржей или безъ оной, смотря по 
надобности. На другихъ русскихъ 
ргЬкахъ подобнаго типа пароходовъ 
пе встречается. Лучшимъ парохо- 
домъ на АмурЪ по роскоши от­
делки и быстроходности считается 
«ВасилШ Алексйевъ«, принадлежа- 
щш «Т. Д. В. Алексеева. По гру­
зоподъемности (до 40 тысячъ пу- 
довъ) первымъ пароходомъ является 

«Слава« С. П. Попова, постройки Сормовскаго за­
вода, вышедппй въ 1912 г.

Баржи строятся въ подавляющемъ боль­
шинстве случаевъ изъ железа и стали (въ 1911 г. 
жслезныхъ баржей считалось 170, дерев. 123); 
какъ пароходы, такъ и баржи въ целяхъ приспо- 
соблешя для плаватя по мелкимъ районамъ рекъ 
здесь не строятся большого размера: обычно баржа 
имЪетъ длину 30 саж., ширину 4—5 саж. и под- 
пимаетъ груза 25—30 тыс. пуд. Топливо на всехъ 
пароходахъ дровяное. Плавучихъ пристаней—де- 
баркадеровъ на Амуре очень мало. Они имеются 
лишь у Управлетя водныхъ путей Амурскаго бас­
сейна и у Амур. О-ва Парох. и Торг, да и то 
только въ большихъ пунктахъ: въ Благовещенске, 
Хабаровске, въ Сретенске и Николаевске. Въ осталь- 
ныхъ местахъ пароходы пристаютъ или къ бере- 
говымъ эстокадамъ, или же подходятъ прямо къ 
берегу и бросаютъ якорь.

Заказываются железныя суда преимущественно 
заграницей, лишь въ последнее время появились па 
Амуре пароходы постройки Общества «Сормово« и 
администрации по дЪламъ Валенкова (судостроитель­
ный заводъ въ Муроме на Оке). Построенные за­
границей суда собираются на болты и въ разо- 
бранномъ виде отправляются во Владивостокъ или 
Николасвскъ. Доставленный части судовъ во Вла­
дивостоке отправляются оттуда по Уссурийской ж. 
д. до ст. Иманъ, где на р. ИмЬ и собираются въ 

судно, Которое уже Самостоятельно следуете че- 
резъ р. Уссури на Амуръ. Иногца заграницей за­
казываются только машины для пароходовъ, а кор­
пуса строятся здесь. Пароходы же, построенные въ 
Европ. Россы идутъ въ разобранномъ виде по ж. д. до 
Сретенска и здесь собираются. Изъ местныхъ судо­
строителей следуете отметить Бр. Кудяковыхъ, ио- 
строившихъ несколько пароходовъ, затемъ Колюж- 
наго, построившаго 5 шхунъ и 5 моторныхъ кате- 
ровъ, Товарищество Миронова и Кривенко, построив- 
шихъ одну большую морскую шхуну и проч.

Судоводители (командиры и машинисты) на паро­
ходахъ Амурскаго бассейна обязательно должны 
иметь образовательный цевзъ речного училища. 
Раньше даже лоцмана обязаны были держать экза- 
менъ при речномъ училище, но въ последнее время 
освобождены отъ этого обязательства. Продолжитель­
ность навигащи въ различныхъ пувктахъ Амурскаго 
бассейна не одинакова и колебаюя бываютъ значи­
тельны до 25—30 дней въ разные годы. На сокра-

Исторические очерки отдФльиыхъ пароходныхъ 
предпр1ягпй.

Пароходное Общество по ВолгЬ, 
учрежд. въ 1843 г.

Пароходное Общество по Волге начало свою де­
ятельность съ капиталомъ въ 225.000 руб., который 
почти целикомъ былъ употребленъ на покупку паро­
хода „Волга“. Такимъ образомъ пароходъ этотъ въ 
первое время составлялъ все имущество компаши.

Учредители тймъ не менее были полны самыхъ 
светлыхъ надеждъ на этого единственнаго своего ра­
ботника и надежда эта ихъ не обманула. Забуксиро- 
вавъ въ 1846 г. 15-го мая въ Самаре два подчалка 
съ грузомъ пшеницы въ 150.000 пудовъ, „Волга“ вы­
вела свой караванъ въ Рыбинскъ, пройдя это разсто- 
ян1е въ 1.400 верстъ въ 13 дней—со скоростью не­
мыслимой въ то время. Затемъ „Волга“ сделала въ 
ту же навигащю еще два рейса, перевезя въ общей 
сложности 246.000 пудовъ и заработавъ по средней 
цене ф; ахта 16,2 коп. съ пуда—40.000 руб. Расходъ 
же по эксплоатацш выразился въ 27.000 руб. Ре­
зультата блестящ!й въ особенности, если принять во 
внимаше все неблагопр!ятныя услов1я плаватя того 
времени. Недовер1е къ делу побеждено было уже въ 
конце первой навигащи; те же капиталисты, которые

Щеше навигащи вл!яетъ то обстоятельство, что во 
малому числу зимовокъ на Амуре, въ особенности 
расположенныхъ у населен ныхъ пунктовъ, пароходы 
спешатъ заблаговременно становиться въ затонъ, чтобы 
не зимовать где-нибудь среди плеса.

Въ заключение необходимо упомянуть объ Амур­
ской военной флотилш. Па Амуре плаваетъ въ на­
стоящее время 18 канонерокъ; 8 изъ вихъ брони­
рованные съ двигателями Дизеля, постройки Бал- 
пйскаго завода для Нижняго Амура и 10 неброни- 
рованныхъ для Верхняго Амура, построенныхъ 
Сормовскимъ заводомъ; кроме канонерокъ имеется 
также несколько посыльныхъ и мелкихъ судовъ съ 
береговой базой, расположенной 12 верста ниже 
г. Хабаровска.

РазвиНе судоходства на остальныхъ рекахъ Ев­
ропейской Poccin видно изъ таблицы, помещенной на 
стр. 26, составленной на основаши статистич. дан- 
выхъ Мив. Пут. Сообщ., который оно стало опубли­
ковывать съ 1884 г.

съ трудомъ делали свои первые взносы стали хло* 
потать о расширены дела.

Въ виду этого Общество, увеличивъ свой капиталь 
до 1 мил. руб., заказало въ Голланды 2 паро­
хода по 460 силъ, которые въ 1848 г. и прибыли на 
Волгу; новые пароходы были названы: „Самсонъ“ и 
„Геркулесъ“. Въ тотъ же годъ Общество впервые 
построило 12 собственныхъ баржей, а въ 1849 году 
еще 2. Къ 1857 году количество баржей доходило 
уже до 35. Барлеи имели размеры 45—55 саж. въ 
длину при 14—15 арш. ширины. Каждая барлса подни­
мала до 75.000 пуд. груза. Для „Самсона“ и „Герку­
леса“ полный грузъ былъ три баржи всего около 
200 тыс. пудовъ. Барлеи строились въ Рыбинске, где 
у Общества была своя верфь и свой механичесюй 
заводъ. Пароходы Общества работали непрерывно всю 
навигащю. Первые два-три весеннихъ рейса отъ 
Самары до Рыбинска, затемъ въ начале Поля рейсъ 
съ ярмарочными грузами изъ Астрахани, затемъ по 
выводке этого каравана тоже рейсъ изъ Астрахани 
въ Нижны съ рыбными грузами. После ярмарки 
около Успеньева дня выходилъ изъ Н. Новгорода 
обратный караванъ ярмарочныхъ грузовъ внизъ до 
Астрахани. Осенью въ сентябре и октябре возили 
малосольную рыбу, выходя въ последщй разъ около 
20-го октября съ одной баржей. Фрахты въто время© ГП
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стояли за 1-й рейсъ отъ Самары до Рыбинска 
20—30 коп. съ пуда; во второй—18—22 коп.; ярма­
рочные грузы отъ Астрахани до Н. Новгородавверхъ

50—70 коп., внизъ-40—60 коп. съ пуда. Ходи парО- 
ходовъ сь караваномъ отъ Самары до Рыбинска про­
должался около 25 дней, что объясняется во первыхъ

*) Данным 1884 года.
**) Данный 1895 года.

НАЗВАН1Я Р-ЬЧНЫХЪ 

БАССЕЙНОВЪ.
Годы.

ПАРОВЫЯ СУДА.
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а.
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Количество 
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тысяч, пуд.).
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(въ тыс п.).
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То
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Бу
кс

.-п
ас

.
Бу
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ир

ны
я.

Ту
эр

ны
я.
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уж
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ны

й.

Ра
зн

ый
.

И
то

го
.

О
тп

р.

П
ри

б.

О
тп

р.

П
ри

б.

Печора ........................................................ 97 3 2 5
906 — 1 — 5 12 — — — 18 17

Мезень........................................................ 97 — —— _ _4_ 1 __ __ — 1
906 — — — 1 4 — 1 — 6

Онега............................................................. 97 — — — — 6 — _ __ 6 123**) 1899 6378 6378 6260 6260
906 1 — — 1 6 — — — 8 55 1909 13787 13787 13725 13725

Нарова съ Лугою...........................   . 85 — — ,— _ __ __ — __ 14 55*1
97 11 1 — 1 4 — 1 — 18 124**) 11899 24945 24945 19611 19611

906 7 3 — 7 8 — 10 — 35 130 1909 39339 39339 26740 26740

Чудское и Псковское озера .... 97 6 2 1 — 5 — 1 _ 15 334**)
906 5 1 — 6 4 4 — 20 545 I

Западная Двина ....... 85 18 — — ' 1 21 2 42
' ; •• ” 97 35 '21 2 1 44 -- г- 8 — 111 1899 118862 114574 69968 66321

906 34 36 7 5 84 — 14 — 180 823 1909 136462 120538 101134 85276

Виндава.................................................... 97 — 2 _ __ __ '__ __ 2
906 — 2 — — — — -- — 2

Н-Ьманъ . . . ...................................... 85 6 — 7 — — __ 1 _ 14 696*)
97 6 3 3 4 — — 3 — 19 492**) 1899 68281 69528 60704 61846

906 4 8 1 10 5 — 7 — ' 35 365 1909 128702 126074 113244 110990

Висла............................................................. 85 5 1 _ 13 2 _ 2 __ 23
97 23 1 1 — 2 — 11 — 38 425**) 1899 4918 20073 4918 19800

906 30 2 3 2 5 — 11 — 53 401 1909 3119 13542 2406 12401

ДйЪстръ........................................................ 85 — — __ _ 5 — __ 5 660*)
97 1 2 — 1 7 _ 1 — 12 329**) 1899 16523 16168 8495 8143

906 7 1 — — 5 — 3 — 16 277 1909 8537 8266 1543 1378

Донъ.......................................... .... 85 — — — _ — __ '— _ 97 866*)
97 7 26 52 3 71 — 10 1 170 516**) 1899 49140 46099 14048 8348

906 2 31 65 9 76 — — 12 195 471 1909 46773 46544 7958 7958

Кура . ........................................................ 97 — - 1 __ __ _ __ ■ 1 __ 2 . н Ц.
906 — 3 — 5 12 — 4 — 24 181

Кубань........................................................ 900 — — — __ __ _ __ _ 7
906 2 — 2 3 1 — — 1 9 131 1

Енисей съ Байкаломъ ........................ 96 — _ _ __ 25
906 1 1 5 17 16 — 20 — 60 1909 10758 10740 4755 4160

Лена...................................... .... 96 — _ __ _ __ _ __ __ 15
906 9 — 15 2 — — — 26

Аму-Дарья.................................................... 96 — — — — — __ — — 4
•• ч : 906 5 1 6 13

: ;1 .

темъ, что ночью караванъ останавливался, во вто- 
рыхъ, необходимостью долгихъ остановокъ для по­
грузки дровъ: „Геркулесъ“ сжигали въ сутки 12 пяти- 
риковъ и чтобы иметь запасъ по крайней мЬрй на 
трое сутокъ, долженъ былъ принимать не менее 35 
пятириковъ, 20 изъ которыхъ подавали на пароходъ, 
а 15 пятириковъ на баржу.

Тяжелы были услов!я плаванья въ то время. До 
конца 60 годовъ Волга оставалась въ своемъ перво- 
бытномъ виде безъ картъ, безъ обстановки; при 
несчастаи, постигшемъ караванъ, приходилось во 
всемъ справляться собственными силами. Самое пла­
ванье было почти сплошь съ наметкой, т. е. постоян- 
нымъ промеромъ глубины въ виду мвогочислен- 
ныхъ перекатовъ и постояннаго измЬнен1я речного 
дна оть движешя песковъ и карчей.

Наконецъ, не было людей знакомыхъ съ Волгой: 
выписанные изъ-за границы шкипера и капитаны, 
какъ совсемъ не пмевппе понятая о Волге, явля­
лись мало удовлетворительными. Пароходное Общество 
„по Волге“ явилось воспитателемъ полезнаго и спо- 
собнаго состава служащихъ для пароходнаго дела 
изъ местныхъ жителей и несомненно оказало не­
маловажную услугу для своихъ последователей.

До 1857 года Общество занималось только пере­
возкой кладей, въ этомъ же году оно установило и 
пассажирское движенте между Казанью и Астра­
ханью, построивъ для этого въ Англш пароходы 
„Царь“ и „Царица“. Ранее потребности въ пасса- 
жирскомъ движены па этомъ плесе удовлетворялись 
слйдующимъ образомъ:

Па одну изъ баржъ, причаленныхъ къ астрахан­
скому карав<ну, Общество пускало за плату торгов- 
цевъ-армянъ и персовъ, товары которыхъ большею 
частью тутъ же шли на Нижегородскую ярмарку. 
Правда на барже были устроены отдйлещя для I и 
II классовъ и даже установленъ тарифъ 20 руб. въ 
I классе и 12 руб. во II классе отъ Астрахани до 
Нпжняго, но путь этотъ совершался въ теченш целаго 
месяца. Продовольствовались пассажиры сами, заку­
пая провизш во время остановокъ каравана и только 
для варки пищи поперекъ баржи устанавливались 
огромный плиты съ кубами для кипяче!пя воды. На 
барже распоряжался и наблюдалъ шкиперъ, жены же 
этихъ шкиперовъ обыкновенно готовили пассажирамъ 
кушанья. Когда па пассажирской барже не хватало 
места устраивались изъ лубковъ навесы и каюты на 
обыкновенныхъ товарныхъ баржахъ и даже такое по- 
мещеше пассажиры считали любезностью со стороны 
общества, делавшеюся для нихъ лишь, какъ для круп- 
ныхъ грузоотправителей. III класса вовсе не было и 
простого люда на баржи не брали.

Пароходы „Царь“ и „Царица“ отличавипеся не­
слыханными до техъ поръ удобствами и вместе съ 
тймъ скоростью хода произвели конечно очень силь­
ное впечатлеше и на нихъ смотрели, какъ на дико­

винку. Ходили они только отъ Казани до Астра­
хани; на перевозку же нассажировъ выше Казани 
общество „по Волге“ вошло въ соглашеше съ обще­
ствами „Самолетъ“ и „Дружина“ Въ перюдъ 60—63 г. 
общество построило по образцу двухъ предыдущихъ 
пароходовъ—пароходы: „Царевичъ“ и „Царевна“, 
„Князь“ и „Княгиня“ и въ 1863 году продолжило 
линпо до Нижняго. Впоследствш были выстроены 
пароходы „Государь“ и „Государыня“. Вообще пас­
сажирское дело все более и более расширялось, бук­
сирное наоборотъ, падало. Въ 1880 году Общество 
впервые построило пароходъ американскаго типа 
подъ назван!емъ, „Императоръ“, переделавъ его изъ 
буксирнаго парохода „Москва“. Въ 1891 г. Общество 
построило на Мотовилихинскомъ заводе спещально 
пассажирск!е пароходы американскаго типа: „Бояринъ“ 
и „Боярыня“, пароходы эти отличались большой бы­
строходностью и роскошью отделки, но принимали 
мало груза, а сжигали топлива много, почему явля­
лись для общества невыгодными. Въ этихъ видахъ 
Общество стало заказывать все свои последующ!е па­
роходы на Сормовскихъ заводахъ, которые уже съ 
давнихъ поръ славились отличной постройкой паро­
ходовъ. Въ 1904 году Общество продолжило свою 
линпо до Рыбинска, для каковой цйли были постро­
ены небольнпе пароходы американскаго типа, отли- 
чаюшдеся малой осадкой, но вместе съ теми необык­
новенной въ томъ плесе скоростью и комфортомъ. 
Для астраханской же лин!и Общество, начиная съ по- 
следнихъ годовъ истекшаго столетия строило по 
одному, по два парохода, такъ что лишю эту оно до­
вело ныне до ежедневнаго отправлентя; при томъ же 
вей пароходы общества новейшей постройки, такъ 
что пароходное общество „по Волге“, будучи пер­
выми по времени своего основал, является въ 
то ясе время одними изн первыхн по богатству сво­
его флота

Не таки блестяща была судьба буксирнаго паро­
ходства. Ви 80-хн годахн пароходы Общества „По 
Волге“ „Самсони“ и „Геркулесъ“ и друг!е являлись 
уже устаревшими; кроме того само по себе буксир­
ное дйло, благодаря конкуренщи пассажирскихъ па­
роходовъ все более и болйе падало. Кончилось дело 
теми, что Общество стало продавать свои буксирные 
пароходы и вь начале XX столетая окончательно 
ликвидировало буксирное дело, сделавшись такимъ 
образомъ спещально пассажирскими пароходствомн.

Пароходное Общество „Кавказ ь 
и Меркурш“.

(по Волжскому пароходству). •

Пароходное Общество „Кавкази и Меркур1й“ обра­
зовалось изи двухв самостоятельныхи Обществи—мор­
ского „Кавкази“ и речного „Меркурш“. Первыми по© ГП
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времени возникновения было Общество „МеркурЙ“ 
уставъ котораго утверждепъ 9-го апреля 1849 года, 
причемъ основной капиталъ его былъ определенъ въ 
750.000 р., разделенныхъ на 3.000 акщй по 250 руб. 
каждая. Учредителями этого Общества состояли: д. ст. 
сов. В. В. Скрипицынъ и ст. сов. Н. А. Жеребцовъ.

Открьгпе действ!й Общества последовало въ 
1850 г., причемъ въ первый же годъ было построено 
два парохода „Мининъ“ и „Пожарсюй“ по 200 силъ 
каждый и 6 баржей, кроме того до 27 мелкихъ су- 
довъ. Общество занималось, главнымъ образомъ, бук­
сировкой судовъ, хотя практиковало и перевозку пас- 
сажировъ па особаго типа баржахъ, подобно пароход­
ству Общества „по Волге“. Дела Общества шли очень 
успешно и оно давало до 20% дивиденда акщ’онерамъ. 
Въ 1858 г. къ Обществу „Меркур1й“ присоедини­
лось вновь образованное пароходное предпр!ят!е 
„Русалка“. Весь флотъ Общества къ этому времени 
состоялъ изъ 13 пароходовъ, 1 кабестана и 46 баржъ. 
Въ томъ же году последовало соедииен1е Общества 
„Меркур1й", съ морскимъ Обществомъ „Кавказъ“, учре- 
дителемъ котораго 'состоялъ Председатель Правлен1я 
Общества „Mepitypifi“ известный административный и 
финансовый деятель Николай Александровичъ Ново- 
сельсюй. Такимъ образомъ Общество „Меркурш“ съ 
1858 года стало работать подъ фирмою „Кавказъ и Мер- 
icypift“. Пароходы этого Общества совершали рейсы ме­
жду Н.-Новгородомъ и Астраханью, а также и по р.КамФ 
между Казанью и Пермью, причемъ перевозились, 
какъ грузы, такъ и пассажиры. Перевозка пассажи- 
ровъ первоначально производилась на баржахъ, за- 
темъ стали ихъ помещать на пароходахъ, которые 
ходили по установленному расписан1ю съ одной лег­
кой баржей и назывались буксиро-пассажирскими. На 
этихъ пароходахъ уже появляются разделен!я пас- 
сажировъ на три класса. Затемъ пассажирск!е паро­
ходы стали ходить уже безъ баржей, перейдя такимъ 
образомъ къ типу лег.;о-пассажирскаго пароходства.

Деятельность Общества по р. Каме продолжалась 
очень короткое время, затемъ Общество сосредото­
чило все свое внимаше исключительно на коренной 
Волге. Устройство пассажирскихъ пароходовъ Обще­
ства, после того, какъ Общество, подобно другимъ 
пароходствамъ, перенесло всякаго рода изменешя и 
усовершенствованья, завершилось постройкой въ 
1870 году парохода американскаго типа подъ назва- 
шемъ „Императоръ Александръ 11“, каковой типъ 
сохранился и доселе. Постройка этого парохода была 
поручена Бельпйскому заводу „Кокериль“. Осенью 
1869 г. пароходъ былъ частями доставлепъ въ Спас- 
ск!й затонъ (где у Общества имелись свои механи- 
чесюя мастерсюя, начало которымъ было положено 
Обществомъ „Меркур1й“). Пароходъ этотъ, благодаря 
своему прекрасному устройству, удобству помЬщешй 
для пассажировъ и неизвестной дотоле быстроте хода, 
составилъ выгодное прюбрФтен1е для Общества и це­

лую эпоху въ волжскомъ деле. Пароходъ имФлъ од­
нако очень существенный недостатокъ, а именно под­
нимал ь мало груза. Между темъ потребность въ бы­
строй перевозке грузовъ стала въ это время особенно 
сильно чувствоваться. Ярмарочные, а также мнопе 
кавказсше и средне-аз!атск1е товары уже не могли 
довольствоваться той медленной перевозкой, какая 
производилась раньше на буксирныхъ пароходахъ 
Правлен1е Общества „Кавказъ и Меркур1й“, идя па 
встречу современнымъ требовшпямъ, составило про- 
ектъ парохода американской системы, который могъ 
бы перевозить до 30 тыс. пудовъ груза и иметь пас- 
сажирсюя помФщешя.

Каждый такой пароходъ могъ заменить собой бук­
сирный пароходъ и срочную баржу, доставляя при 
этомъ грузы вдвое скорее. Какъ чертежъ, такъ и 
постройка, произведенная заводомъ въ Спасскомъ за­
тоне (въ 1870 г.), оказались весьма удачными. Эти 
пароходы были названы: „Екатерина 11“, „Петръ 
Великш“, „Дмитр1й Донской“ и „Александръ Невсшй“.

Совершенствуя типы пароходовъ Правлеше не 
оставляло безъ внимагпя и двигающее ихъ механизмы. 
На пароходахъ Общества впервые на Волге появи­
лось, ставшее впоследств!и общепринятымъ—отонле- 
те пароходовъ нефтяными остатками. Введен1емъ 
этого отоплешя Общество обязано, главнымъ обра­
зомъ, трудамъ своего механика Ленца, по имени ко­
тораго вазванъ, изобретенный имъ приборъ для ото- 
плешя (форсунка Ленца). Затемъ Правлеше, въ виду 
начавшагося за границей распространена машинъ 
„Компаундъ“, приступило къ постепенной замене 
устарЬвшихъ машинъ новыми.

Въ 1880 г. на заводе Общества былъ построенъ 
пароходъ 1оаннъ Грозный (ныне В. К. Владим1ръ), 
поднимающей до 40.000 пудовъ, при осадке 5% футъ, 
а въ 1882 г. пароходъ „Фельдмаршалъ Суворовъ“ 
по такому же типу, какъ „Александръ 11“. Быстрый 
ходъ, роскошное убранство, наконецъ устроенное на 
немъ впервые па Волге электрическое освещеше при­
влекли къ нему внимаше публики и составили для 
Общества такую ясе рекламу, какъ въ свое время 
„Императоръ Александръ 11“. После этого Общество на 
своемъ заводе построило еще несколько пароходовъ, 
какъ то: „Святославъ“, „Владпм1ръ Мономахъ“, „Ве­
ликая Княгиня Ольга Николаевна“ и др.*),  но затемъ 
оно признало для себя болФе выгоднымъ производить 
постройку на чужихъ заводахъ. Такъ въ 1903 г. па 
Сормовскихъ заводахъ былъ построенъ пароходъ 
„Велишй Князь Александръ Михаиловичъ“. Пароходъ 
этотъ по своей грузоподъемности и удобному распо-

*) За прекрасную постройку пассажирскихъ пароходовъ 
и за выработку хорошпхъ и практичвыхъ типовъ грузовыхъ 
пароходовъ, послужившпхъ образцомъ для другихъ паро- 
ходныхъ обществъ, О-ву „Кавказъ и Меркур1й“ на Всерос- 
ыйской ВыставкЪ въ Н. Новгород^ присуждено право изо­
бражения Государственнаго герба.© ГП
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ложешю каютъ оказался въ высшей степени удач- 
нымъ. На техъ же Сормовскихъ заводахъ построен!, 
быстроходный пароходъ „Императрица Мар1я Оеодо- 
ровна“, оказцвпийся также во всехъ отношешяхъ 
удачнымъ.

Новейшею заслугою Общества „Кавказъ и Мер- 
курш“ передъ отечественнымъ судоходствомъ является 
постройка пассажирскихъ американскаго типа двухвшг 
товыхъ быстроходныхъ „теплоходов!.“, т. е. судовъ съ 
двигателями внутренняго сгорашя. Въ 1911 г. вышелъ 
съ Коломенскаго завода первый пробный теплоходъ 
„Бородино“. Опытъ оказался очень удачнымъ и Обще­
ство заказало тому лее Коломенскому заводучетыре те­
плохода, которые и вышли па Волгу въ навигащю 
1912 года. Разумеется, по своему устройству и удобству 
для пассалсировъ теплоходы предсТавляютъ последнее 
слово пауки и техники.

Въ настоящее время пароходы Общества совер- 
шаютъ ежедневно репсы меледу Рыбипскомъ и Н.-Нов- 
городомъ (въ лип1и ходятъ пароходы, арендованные у 
Зарубина) и между Н.-Новгородомъ и Астраханью. На 
носледнемъ плесе Общество содерлситъ две лшпи, ско­
рую и пассажирскую.Пароходы первой лиши'отличаются 
быстроходностью и можно сказать сказочной роскошью 
помещешй; въ нее мелсду прочимъ включены 5 но- 
выхъ теплоходовъ Общества; пароходы второй лиши— 
необыкновенной грузоподъемности при очень мел­
кой осадке. Это последнее обстоятельство имеетъ 
очень важное значеше и выгодно выделяетъ товаро- 
пассажирсше пароходы Общества „Кавказъ и Мерку- 
рп!“ отъ однородных!, пароходовъ. Бывали навигащи, 
что вследств!е мелковод!я становились на якорь даже 
неболыше пароходы, а таше гиганты, какъ „Свято- 
славъ“, „Владим1ръ Мономахъ“ свободно совершали 
свои рейсы*).

*) НынЪ благодаря разумному распределение работъ 
по землечерпание. всЪ низовыя пароходы доходятъ до Ниж- 
ияго, что является огромной заслугой М. П. С. перодъ су­
доходствомъ.

**) Весною 1913 г. О-во К. и М. прюбрЪло пассажирское 
п-во М. К. Кашиной, совершавшее рейсы Рыбинскъ—Пермь, 
и распространяетъ свою деятельность на Каму.

Помимо пассалсирскихъ пароходовъ Общество 
имеетъ несколько буксирныхъ пароходовъ, преиму­
щественно переделанныхъ изъ пассажирскихъ, дере- 
вянныхъ и лселезныхъ барлсъ для перевозки грузозъ**).

Пароходное Общество „Самолетъ“.
Въ ¡юле 1852 года отставной капптапъ флота 

Bлaдимipъ Александровичъ фонъ-Глазенапъ подалъ 
Главноуправляющему Путей Сообщешя и Публич­
ных!, Здашй прошеше о дозволены! учредить пасса­
жирское пароходство между городами Тверью и Яро- 
славлемъ.

Въ особой записке фонъ-Глазенапъ указывалъ, 
что онъ имеетъ въ виду доставлеше публике и рабо­
чему классу скораго и дешеваго сообщешя между 
городами, находящимися па томъ протяжеши и 
сблизить эти города съ только что открытою СПБ.- 
Московскою железною дорогою въ точке пересечен!» 
ею р. Волги въ Твери.

5-го февраля 1853 г. на поданное прошеше по- 
следовалъ удовлетворительный ответь. Вследъ за 
симъ В. А. Глазенапъ совместно съ титулярпымъ 
советником!. Бехагель-фонъ-Адлерскропъ подали Ми­
нистру Внутренпихъ Делъ прошеше въ которомъ 
ходатайствовали о разрешеши учредить для упомя­
нутой цели Товарищество на паяхъ подъ фирмою: 
„Самолетъ“ и представляя проекта устава Товари­
щества просили объ его утверждеши.

Высочайшее утверждеше устава Товарищества по­
следовало 30 октября 1853 года и этотъ день сле- 
дуетъ считать не только началомъ деятельности об­
щества „Самолета“, по вместе съ темъ и днемъ, въ 
который положено начало первому правильно органи­
зованному предпр!ятно для удобной и скорой пере­
возки пассажиров!, на внутренних!, водныхъ путяхъ 
Импер1и, такъ какъ ранее правильна™ пассажирскаго 
сообщешя на Волге, не говоря уже о другихъ ре- 
кахъ, не существовало. Между Н.-Новгородомъ и 
Астраханью пассажиры перевозились на баржахъ, за 
буксирными пароходами. Выше же Нижняго не было 
и такого примитивнаго движешя, ездили въ неболь- 
шихъ лодкахъ на веслахъ и парусахъ, но такой спо- 
собъ годился лишь на коротшя разстояшя. При даль­
ней езде приходилось ехать сухопутьемъ.

На долю учредителей общества „Самолетъ“ выпа- 
даетъ темъ большая честь, что затраты на ото дйло 
были очень велики, такъ какъ помимо несколькихъ 
пароходовъ приходилось заводить дорого-стоющ!е 
пристани и склады для дровъ, выгоды лее въ виде 
еще не привыкших!, къ пароходному движение пас­
сажиров!., были очень проблематичны; рискъ увели­
чивался еще тЬмь, что пассажирсше пароходы въ 
виду п хъ быстраго хода и въ тоже время отсутствие 
обстановки па Волге скорее противъ другихъ судовъ 
могли подвергнуться гибели.

Товарищество открыло свои действ!я съ освов- 
нымъ капиталомъ въ 250.000 руб., разделеннымъ на 
1.000 паевъ.

Въ Бельпи на заводе Дж. Кокериль были зака­
заны три колесныхъ парохода, длиною по 22 саж. 
съ машинами въ 50 силъ; въ г. Твери былъ заареп- 
дованъ затонъ, въ которомъ устроены мастерпия 
для сборки судовъ. Въ январе 1854 года составныя 
части пароходовъ прибыли въ затонъ и пароходы 
уже въ апреле вышли на работу.

Опытъ первыхъ лее двухъ навигац1й дадь драго­
ценный указами съ одпой стороны на несомненную 
выгодность предпр1ят1я, а съ другой на необходи-© ГП
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мость пароходовъ иного типа и болЬе молкой осадки, 
такт, какъ, хотя пароходы делались по возможности 
мелкосидящими, по все же осадка ихъ (14 верш.) для 
Тверского плеса была велика. Въ виду этого об­
щество на следующую навигащю переместило свои 
пароходы па более свободный путь за Рыбинском!., 
расширивъ райопъ плаватя до Нижн.-Новгорода; для 
тверского же плеса были заказаны новые мелковод­
ные пароходы.

Продолжен1емъ линш до Нижняго-Новгорода Об­
щество не ограничилось и постепенно заказывая но­
вые пароходы уже въ 1857 году распространило дви- 
жен1е своихъ пароходовъ до Казани, въ 1858 году 
по Каме до Перми, въ 1859 году до Саратова, въ 
1861 году по Оке до Елатьмы.

Къ 1862 году операцш Товарищества распростра­
нились улсе на всю Волгу и па главнейппе ея при­
токи. Количество пароходовъ къ этому времени до­
ведено до 37, изъ коихъ 25 пароходовъ имели отъ 
30 до 80 силъ, 9 по 100 силъ и 3 парохода по 200 
силъ.

Соответственно съ этимъ былъ увеличиваема, и 
основной капиталъ Общества; въ 1859 году онъ рав­
нялся 1.500.000 руб. съ каковымъ капиталомъ Об­
щество оперируетъ и по ныне.

Первое десятилет!е деятельности было перюдомъ 
наиболыпаго блеска и успеха предпр!ят1я; благодаря 
полному отсутствие конкуренцш дивиденды его до­
стигали 20—24°/о па складочный капиталъ.

Однако въ этой именно чрезмерности барышей въ 
связи съ замешательствомъ и затруднешями въ 
области финансового хозяйства предпр1ят1я таилась 
причина надвигавшейся опасности; доказапиая опы- 
томъ общества „Самолетъ“. прибыльность пассажир- 
скаго пароходства привлекла къ этому делу большое 
количество другихъ обществъ и частныхъ лицъ, такт, 
что въ 1865 году количество легкихъ пароходовъ на 
Волге достигло до 120.

Съ целью конкуренщи пароходства стали несо­
размерно понижать тарифы и темъ наносить себе 
болыте убытки, который становились особенно чув­
ствительными въ виду сильнаго вздорожатя топлива, 
вследств!е истреблетя прибрежныхъ лесовъ. Доход­
ность общества „Самолетъ“ сильно ослабла. Улсе въ 
1863 году дивиденд!, его понизился до 1О°/о, а въ 
1865 году, не смотря на полную благонадежность 
актива и относительную прибыльность дела, Общество 
оказалось не въ силахъ оплатить свои долговыя обя­
зательства.

Въ виду такого незавиднаго положетя на общемъ 
собрание акцюнеровъ было решено сменить весь со­
ставь правленёя. Во главе новаго правлен!я сталъ 
В. А. Ратьковъ-Рожновъ, который затемъ и былъ 
главнымъ руководителемъ общества почти въ тече- 
пш 30 летъ по 1894 годъ. Надо отдать полную спра­
ведливость новому составу правлетя; оно несмотря 

на старый и вновь возникппя затрудненья, тяжело 
отзывавппяся на всемъ воллсскомъ судоходстве въ 
течении многихъ лйтъ, блестяще справилось со своей 
задачей. Благодаря многимъ разумнымъ мерамъ пред- 
принятымъ правлен!емъ, Общество уже къ 1869 году 
расплатилось съ частными долгами, а къ 1878 году 
былъ покрыть далее и облигацюнный долгъ.

Конкуренщя пассажирскихъ пароходствъ имела од­
нако и свои хороппя стороны. Съ целью привлечь къ 
себе пассажировъ, а также и грузы пароходства стали 
помимо пониженёя фрахтовъ вводить разныя техниче- 
смя усовершенствовали—пароходы увеличивать въ 
размерахъ, а машины строить съ меньшей затратой топ­
лива. Пароходству Общества „Самолетъ“, какъ старей­
шему на Волге въ этомъ состязанш приходилось труд­
нее всехъ. При устройстве своего перваго пассажир- 
скаго флота общество заботилось главнымъ образомъ 
объ удешевлеши и ускоренш пассажирскаго движен!я, 
не задаваясь особой роскошью помещешй. Пароходъ 
представлялъ собой лселезную плоскодонную ладью 
большихъ или мепыпихъ размеровъ въ зависимости 
отъ плеса реки, где онъ предназначался къ пла­
ванью. Пассажиры I и II классовъ помещались въ 
трюмахъ пароходовъ па носу и на корме въ общихъ 
помещен1яхъ съ отделен1ями лишь для дамъ. Для 
пассажировъ III кл. отводилась палуба, огражденная не- 
высокимъ бортомъ безъ всякаго прикрьтя сверху и 
съ боковъ. Натягиваемая надъ палубой во время не­
погоды парусиновая покрышка считалась достаточной 
мерой заботливости объ удобстве пассажировъ этого 
класса. Мягюе диваны въ каютахъ первыхъ двухъ 
классовъ, устроенная на палубе для пассажировъ 
I класса меблированная рубка—родъ гостинной для 
дневного пребывашя—были последними словомъ рос­
коши для тогдашней публики. Съ увеличешемъ кон- 
куренцш пароходовладельцы стали направлять все 
усил!я къ тому, чтобы привлечь къ себе публику. 
Съ этой целью постепенно на пароходахъ появились 
железныя крыши надъ палубнымъ помещетемъ, за­
темъ низше борта пароходовъ вытянулись до крышъ, 
образуя вместе съ ними совершенно закрытое жилое 
помещен!е. Для уменыпёшя расхода топлива сперва 
переделывали гребпыя колеса по системе Моргана, 
затемъ применяли матины системы Компаупдъ.

Обществу „Самолетъ“, всегда стремившемуся 
удержать за собой первенствующее место приходи­
лось по нескольку разъ переделывать свои ветшав- 
mie пароходы, но все лее пароходы построенные 
20—30 летъ тому назадъ оказывались пе удовле­
творяющими своему назначешю: топлива легли 
много, а груза поднимали мало. Радикальным!, сред- 
ствомъ для избежашя этихъ золъ являлось обновле- 
nie флота. Къ этому средству общество „Самолетъ“ 
и обратилось, какъ только стало располагать свобод­
ными средствами. Въ этихъ видахъ общество въ на­
чале восьмидесятыхъ годовъ выбросило изъ лиши 

несколько старйхъ йароХодовЪ й Заменило ихъ но­
выми. Эта замена не замедлила благопр!ятно отра­
зиться, какъ въ смысле уменьшена топлива, такъ и 
уменьшешя расходовъ.

Параллельно съ организацией флота въ першдъ 
1865—1885 г.г. выработана правильная внутренняя 
организация предпр!ят1я. Прежде всею изменен!, 
уставъ общества, главнымъ образемъ въ смысле его 
у правлетя. Затемъ для непосредствен наго заведы- 
вашя пароходством!, учреждена должность особаго 
управляющаго.

Вместо конторъ на пристаняхъ заведены агентства 
съ заменою агентамъ жалованья %%. Таковые же 
°/о% установлены и для нароходныхъ служащихъ, 
при чемъ этотъ °/о идетъ имъ съ перевезевнаго 
груза каждымъ въ отдельности пароходомъ и 
достигаетъ въ благопр!ятвые годы 50% жало­
ванья.

Вообще на своихъ служащихъ Общество „Само­
летъ“ обращало всегда самое строгое внимаше, какъ 
въ смысле ихъ обезиечешя, такъ и въ смысле ихъ 
практической подготовлености для заншня выс- 
шихъ должностей. Для управлетя первыми тремя 
пароходами были приглашены'шкипера изъ Голлан- 
д!и, затемъ на волжскую службу за неимйшемъ под- 
ходящаго состава стали приглашаться морск!е офи­
церы. Только къ концу нер!ода изъ молодежи, полу­
чившей профеейональное познан!е въ спец1альныхъ 
училищахъ и прошедшей практическую школу въ 
должностяхъ помощниковъ, сформировался благона­
дежный кадръ для замйщашя командирскихъ долж­
ностей на пароходахъ Общества.

Въ этотъ же перюдъ Общество закрыло вей свои 
боковым линш, (по р.р. Оке, Камй, Белой, Унжй и 
Мологй) сосредоточивъ всю свою деятельность на 
коренной Волге отъ Твери до Астрахани.

Къ началу 80-хъ годовъ торговое движете въ 
нижнемъ теченш Волги сильно оживилось; этому спо­
собствовали: присоединеше средне-аз!атскихъ владе- 
шй, развитие нефтяного дйла въ Баку, проведете къ 
Волге нЬсколькихъ желйзныхъ дорогъ и мнопя дру- 
пя причины экономическаго характера. Пароходное 
Общество „Самолетъ“ не замедлило пойти на встречу 
разросшемуся спросу на средства пассажирскаго пе- 
редвижешя. До тЬхъ поръ изъ Н.-Новгорода внизъ 
отправлялось всего 6 пароходовъ въ неделю, изъ 
иихъ два доходили только до Саратова, два до Ца­
рицына и два до Астрахани. Пароходы хотя и отли­
чались ископпымъ самолетскимъ качествомъ—быстро­
ходностью, но были малопоместительны и коммерче­
ски не выгодны. Въ виду усилившагося движетя яви­
лась необходимость пароходы сделать поместитель­
нее и установить ежедневное движете до Астра­
хани, для чего необходимо было построить 14 паро­
ходовъ.

Для установления правильности£движетя предпо­
ложено было сделать вей пароходы однотипными. 
После многочисленныхъ работъ въ этомъ направле- 
н!и Общество остановилось на томъ типе пароходовъ, 
который знакомь теперь веймъ путешествующимъ по 
Вол1й. Надо полагать, что выборъ сдйланъ удачно, 
такъ какъ несмотря на протекппе 28 летъ со вре­
мени постройки первой группы пароходовъ этого 
типа, Общество не имйло основатя разочаровываться 
въ сделанном!, выборе. Первый, такъ сказать, проб­
ный пароходъ вышелъ въ 1885 году и названъ былъ 
„Великая Княгиня Мар1я Павловна“. На следующш 
годъ Общество выпустило на Волгу сразу 4 паро­
хода: „Пушкинъ", „Лермонтовъ“, „Тургеневъ“ и „Не- 
красовъ“.

Затемъ ежегодными постройками по одному, по 
два парохода Общество вскоре совершенно обновило 
свой флотъ, сначала на нижней, а затймъ па сред­
ней Волтй, при чемъ прототипомъ пароходовъ па 
этой последней части реки послужили пароходы: 
„Князь Михаилъ Тверской“ и „Князь Юр1й Суздаль- 
ск!й“.

Долйе другихъ преобразовательная деятельность 
не касалась колыбели Общества „Самолетъ“—твер­
ского плеса. Причина этого явлетя заключалась въ 
томъ, что съ постройкой Рыбинско - Бологовской 
железной дороги и устройствомъ Маршнской си­
стемы тверское плесо потеряло свое транзитное зна- 
чев!е.

Возникновев1е въ Твери и несколышхъ другихъ 
пунктахъ Северваго поволожья крупныхъ фабрикъ и 
заводовъ и въ особенности постройка Савеловской 
дороги, которая кратчайшим!, путемъ соединяла Мо­
скву съ Волгой изменили положение делъ. Значи­
тельная часть московскихъ товаровъ двинулась на 
Волгу этимъ путемъ и, возвративъ Тверскому плесу 
его прежнее значен!е, вызвала необходимость увели- 
чеше неревозочныхъ средствъ. Въ этихъ видахъ Об­
щество „Самолетъ“ прюбрело въ добавлеше къ имею­
щемуся флоту четыре новыхъ однодечныхъ паро­
хода, а затемъ приступило къ радикальной реформе 
своего флота и па этомъ плесе посредством!, по­
стройки пароходовъ американскаго типа. За самое 
последнее время закончена была реформа и на этой 
последней части реки.

Такимъ образомъ въ данное время Общество 
„Самолетъ“ совершаетъ ежедневные рейсы по всей 
Волге отъ Твери до Астрахани.

Особенность этого пароходства заключается въ 
томъ, что все пароходы Общества построены по од­
ному типу, въ зависимости отъ плеса реки различаясь 
по размйрамъ судовъ, что конечно чрезвычайно важно 
для пассажирскаго движетя; заслуживаетъ вниматя 
также аккуратность исполнешя пароходами Общества 
своего расписашя,© ГП
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Товарищество пароходства и тран- 
снортироваыя грузовъ Ф. и Г. Бр.

Каменске,

Предприняв основано свыше 75 летъ тому назадъ 
Пермскими купцами, потомственными почетными 
гражданами Федоромъ и Григор1емъ Кузьмичами Ка­
менскими.

Первоначально въ первой половине XIX века 
братья Каменске занимались гужевой перевозкой то- 
варовъ между Москвой и Сибирью; съ развиНемъ 
этого дйла они постепенно открывали транспортный 
конторы, а въ 1857 г. открыто пароходство по р.р. 
Каме и Волге.

Въ 1871 г. владельцами предпр!япя основанъ 
Торговый Домъ „Ф. и Г. Братья Каменск^“. 22 Авгу­
ста 1910 г. Высочайше утвержденъ уставъ Товари­
щества пароходства и транспортировашя грузовъ 
„Ф. и Г. Братья Каменске“, съ основнымъ капита- 
ломъ въ 5.000.000 рублей. Товарищество открыло 
свои дййств!я 15 Февраля 1911 года; къ нему пе­
решло преднр!ят1е Торговаго Дома „Ф. и Г. Братья 
Каменске“.

Главнейшею отраслью деятельности предпр1ят1я 
является пассажирское и буксирное пароходство и 
транспортирован!е грузовъ.

Пассажирское пароходство. Ежедневное отпра- 
влен!е 12-тыо пассажирскими пароходами амери- 
канскаго типа между Н.-Новгородомъ, Казанью и 
Пермью.

Буксирное пароходство по р.р. Каме и Волге 
въ собственныхъ баржахъ за буксирными пароходами; 
товарищество имйетъ 10 буксирныхъ пароходовъ и 
52 баржи, изъ которыхъ 4 баржи желйзныя.

Транспортированге грузовъ производится на 
своихъ почтово-пассажирскихъ пароходахъ и въ бар­
жахъ за буксирными пароходами, а также и сухо­
путно по ж. д. и на лошадяхъ. Въ настоящее время 
Товарищество имеетъ 34 транспортныхъ конторы: въ 
Акмолинске, Барнауле, Быскй, Казани, Екатерин­
бурге, с. Камне (Томской губерМи),Камышлове, Кун­
гуре, Москве, Н.-Новгороде, Ново-Николаевске, Ом­
ске, Перми, С.-Петербурге, Петропавловске, Павло­
даре, Сарапуле, Семипалатинске, Тюмени, Томске, 
Троицке, Ташкенте, Тобольске, Челябинске, Чугу- 
чаке (Китай), Шадринске; временный конторы: въ 
Ирбитской, Крестовский, Смоленской и Куяндипской 
ярмаркахъ; во время навигацы: въ Ярославле, Ры­
бинске, Чистополе. Въ 1908 г. открыть отделъ за- 
граничныхъ сообщ н!й для вывоза груза изъ Сибири 
и Россы въ Западную Европу и Америку, главная 
контора котораго находится въ Риге.

Предпр1ят1е кроме пароходовъ и баржей владеетъ 
следующими промышленными заведешями:

Механически и чугунно-литейный заводъ въ Перми 
для ремонта судовъ, принимающей также и заказы 
на паровые котлы, паровыя машины, паровые штур­
валы, турбины и вообще всякаго рода металлическ!я 
издел!я вчерне и въ отделке.

Пальцевая мельница въ Ташкенте, выстроенная 
въ 1896 г., производить размолъ 1,200 пуд. пшеницы 
въ сутки, водяной двигатель—турбина въ 56 силъ и 
паровая машина въ 35 силъ.

Товариществу принадлежитъ также имйте „Кап- 
ланбекъ“ близъ Ташкента, орошаемой земли больше 
1.000 дес. Еще до завоевашя Средней Аз1и въ 
1865 году открыто въ Ташкенте транспортное дело, 
а въ 1885 г.—хлопководство, продолжавшееся до 
1906 г.

Во всехъ вреднр1ят1яхъ товарищества свыше 2.000 
человекъ служащихъ и рабочихъ.

Награды, получевныя предпр1япемъ: За перевозку 
почтъ въ течете 35 летъ даровано право изобра- 
жетя Государственна™ Герба на пароходахъ. За 
культуру хлопка въ 1892 г.—большая золотая медаль 
(Средне-Аз1атская выставка ьъ Москве). За выделку 
растительвыхъ масль—въ 1894 г. бронзовая медаль 
(С.-Петербургъ). За канатное и толевое производ­
ство—въ 1894 г. динломъ въ Ташкенте на сельско­
хозяйственной выставке. За сельско-хозяйственную 
культуру и канатное производство—въ 1896 г. 2 боль- 
цпя серебряныя медали (Нижегородская Всероссий­
ская выставка). За крупчатый размолъ—въ 1901 г. 
золотая медаль въ Ташкенте на сельско-хозяйственной 
выставке.

Торгово-Промышленное и Паро­
ходное Общество „Волга“.

Общество „Волга“, открывшее свои действ!я 
27-го Апреля 1910 года, составилось изъ сл!ятя 
пефтеторговыхъ и судоходныхъ предпр1ятш, суще- 
ствовавшихъ на Волге и на Каспыскомъ море, при- 
вадлежащихъ: Торгово-Промышленному и Пароход­
ному Товариществу Якова Степановича Чернонебова 
въ Нижнемъ-Новгороде, Нижегородскому купцу Дми- 
трпо Васильевичу Сироткину и Астраханскимъ тор­
говыми домамъ: „Е. И. Лбова и Сыновья“ и „Заха- 
ровъ и Скрепинскы“.

Перечисленный предпргяпя, до сл!яшя ихъ въ 
одно Общество, существовали очень продолжительное 
время и прибрели себе репутацпо весьма прочныхъ 
и жизнеспособныхъ. Такъ, пароходство Д. В. Сирот­
кина существовало до возникповеюя Общества „Волга“ 
более 20 летъ, дело сначала лично Я. С. Черноне­
бова, а затЬмъ Товарищества его имени—около 40 
летъ и предпр!ят1я обоихъ торговыхъ домовъ—около 
30 деть.

Такими образомъ, возникновение Общества „Волга“ 
обусловлено не притокомъ капиталовъ извне, а про- 
цессомъ развиНя коренной Волжской судопромыш- 
ленности.

Пароходство Общества „Волга“ грузовое: Обще­
ство перевозпти почти исключительно нефтяные про­
дукты; въ предыдущ!е 3 года Общество перевозило 
въ небольшомъ количестве (до 2-хъ миллюновъ пу- 
довъ въ навигащю) и хлебные грузы, но зимою 
1912—13 г.г. это дело ликвидировано и весь хлебный 
караванъ нроданъ.

Немедленно по открыты своихъ действш Обще­
ство приступило къреорганизащи перевозочпаго дела 
и расширетю перевозочныхъ средствъ, обративъ свое 
главное внимаше на постройку железныхъ баржей 
для наливной перевозки. Подъ его флагомъ ходятъ 
так!е гиганты, какъ „Зинаида Волконская“, „Софья 
Палеологъ“, „Евдок1я Урусова“, „Боярыня Морозова“ 
и „Марфа Посадница“, имГюпця въ длину свыше 
72 сажень и въ ширину свыше 10 сажень и вме- 
щающ!я отъ 530 тысячъ до 600 тысячъ пудовъ неф- 
тяныхъ продуктовъ каждая.

Въ последнее время Обществомъ производится 
замена пароходовъ теплоходами. Затемъ Обществомъ 
предположено открыть рейсы по Мар1ипской системе 
до Петербурга для перевозки, какъ наливныхъ, такъ 
и сухихъ грузовъ, для чего строятся 2 теплохода.

Къ началу навигацы 1913 года Общество „Волга“ 
располагало следующимъ флотомъ на Невско-Волго- 
Касшйскомъ водномъ пути:

А. 10 паровыми и непаровыми шхунами на Ка- 
стйскомъ море, общей грузоподъемностью свыше 
1.200.000 пудовъ.

Б. 30 речными и рейдовыми пароходами и 2 теп­
лоходами; кроме того, одна баржа переделывается на 
теплоходъ и строятся 3 новые грузовые теплохода, 
изъ нихъ 2 для рейсироватя по Марынской си­
стеме.

В. 41 железной баржей общей грузоподъемностью 
до 8,5 миллюновъ пудовъ.

Г. 84 деревянными новинками и баржами грузо­
подъемностью до 14,5 миллюновъ пудовъ.

Д. 23 торговыми и перекачечными машинками, 
грузоподъемностью до 1.600.000 пудовъ.

Общая грузоподъемность всего перечисленнаго 
флота составляетъ около 25 милл!оновъ пудовъ.

Размерь перевозочной работы, которую можетъ 
выполнить Общество „Волга“ своими средствами на 
море и на рекахъ Волжскаго бассейна, при средней 
высоте навигацюнной воды, можно определить отъ 
60 до 70 миллюновъ пудовъ.

Помимо перевозки, Общество „Волга“ произво­
дить торговлю нефтяными продуктами, доставляя ихъ 
въ разные пункты Поволжья и Прикамья и въ Мо- 
сковскы и Иваново-Вознесенсюй фабрично-заводск!е 
ра!оны. Общество имеетъ склады въ Баку, Астрахани, 

Царицыне, Саратове, Камышине, Балакове, Самаре, 
Казани. Нижнемъ-Новгороде, Кинешме, Ярославле 
и Рыбинске, въ Левшине (Перми), Стерлитамаке, 
Малмыже и въ Москве.

Въ 1911 году Общество „Волга“ перенесло свои 
операцш въ Западную Сибирь, организовавъ паро­
ходство и торговлю нефтяными продуктами по р. Оби 
и ея притокамъ, главными образомъ, Иртышу. Въ 
1911 году пароходъ Общества „Волга“ впервые про- 
шелъ съ груженой баржей въ озеро Зайсанъ, въ вер- 
ховьяхъ Иртыша, до того же времени въ это озеро 
проходили только легкие пароходы.

Склады нефтяныхъ продуктовъ въ Западной Си­
бири Общество „Волга“ имеетъ: въ Тюмени, Омске, 
Семипалатинске, Павлодаре, Таре, Усть-Каменогор­
ске, Иртыше (бывш. Красный Яръ), Тевлеве, ст. Са­
марской, Усть-Ишиме, Евгащине, ЧерлакЬ, ст. Се- 
м!ярской и на Тополевомъ мысу (озеро Зайсанъ).

Въ ближайшемъ будущемъ намечается органи- 
защя судоходнаго сообщешя въ верховьяхъ Иртыша, 
по р. Черному Иртышу, съ целью вывоза керосина 
и другихъ товаровъ въ Монголно.

Основной капиталь Общества „Волга“ при его 
учреждены определенъ быль въ 6.000.000 рублей 
(60.000 акщй по 100 руб.). Въ конце 1912 года быль 
произведенъ первый дополнительный выпускъ акц!й 
Общества на 2.000.000 рублей; въ настоящее время 
(въ начале 1913 года) производится второй дополни­
тельный выпускъ тоже па 2.000.000 рублей, ио реа- 
лизацы котораго основной капиталь Общества до- 
стигнетъ суммы 10.000.000 рублей.

Ближайшими задачами Общества являются пр!об- 
ретен!е собственныхъ нефтеносныхъ промысловъ для 
обезпечешя нефтяными продуктами, дальнейшая ре- 
организацгя флота въ целяхъ сокращетя расхода на 
топливо и вообще для постановки его въ уровень 
современныхъ требованы судоходной техники и рае- 
ширете, какъ торговыхъ, такъ и перевозочныхъ опе- 
ращй въ Европейской Россы и въ Западной Сибири.

Пароходное Общество „Русь“.
Пароходное Общество „Русь“ является преемни- 

комъ трехъ, последовательно прекратившихъ свои 
операцы, предпр1ят1й: Пароходства А. А. Зевеке, об­
щества А. А. Зевеке и С.-Петербургской Компаши 
„Надежда“.

Учредителемъ Пароходства А. А. Зевеке былъ, 
сыгравшы столь крупную роль въ исторы волжскаго 
судоходства,—Альфонсъ Александровичъ Зевеке. Уро- 
женецъ Остзейскаго края—онъ въ 60 годахъ прибыль 
на Волгу и здесь поступилъ на службу въ Камско- 
Волжское Пароходство, где первоначально состоялъ 
въ должности командира парохода, а затемъ былъ 
назначенъ управляющимъ пароходствомъ.© ГП
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Пароходы работали очень выгодно, такъ что Аль- 
фонсъ Александровичъ Зевеке не только оправдалъ 
вей свои обязательства, но сталъ располагать до­
вольно значительными свободными средствами. Въ виду 
этого опъ рйшилъ расширить предпр!ят!е, открывъ 
линш Нижшй-Рыбинскъ. Для этой лиши въ 1881 г. 
имъ былъ ностроенъ заднеколесный (первый подоб- 
наго рода на Волгй) пароходъ „Амазонка“, въ 83 г. 
еще пароходъ „В. К. Мар!я“, вскорй построены па­
роходы „Магдалина“, „Алабама“,„Аллегани“,,, Аляска“ 
и установлена ежедневная лишя между Н.-Новгоро- 
домъ и Рыбинскомъ.

19 ¡юня 1887 г. А. А. Зевеке внезапно скончался 
63 лйтъ отъ роду. Ко дню его смерти предпр!ят!е 
располагало 7 собственными пароходами, 3 закуплен­
ными у Форбесъ-Форбесъ и К0 и 2 арендованными у 
Журавлева. Наслйдниками послй него явились его 
старшш сынъ Александръ Альфонсовичъ Зевеке и 
друпя малолйтшя дйти, надъ которыми Александръ 
Альфонсовичъ былъ назначенъ опекуномъ. Въ своемъ 
духовномъ завйщаши Альфонсъ Александровичъ рас­
порядился, чтобы дйло было преобразовано въ Акцио­
нерное общество и часть паевъ поелйдняго (около 
всего капитала) передана его долголйтнимъ служащимъ. 
Не смотря на то, что завйщан!е по чисто фор- 
мальнымъ причинамъ не было утверждено, на- 
елйдники впослйдств!и свято выполнили волю покой- 
паго.

Въ 1888 г. кончился срокъ договора съ Торго­
вымъ Домомъ Форбесъ-Форбесъ и К0 и пароходы его 
перешли въ собственность Н-въ Зевеке. Въ 1893 г- 
открыло свои дййств!я „Общество А. А. Зевеке“ съ 
основнымъ капиталомъ въ 1.200 т. руб. Дйла Об­
щества пошли крайне неудачно. Прежде всего на него 
обрушилось много внйшнихъ несчаст!й: такъвъ 1893 г. 
у с. Широкаго, выше Балакова, затонулъ пароходъ „Ко­
лорадо“ (бывппй „Переворотъ)“,вътомъже году въ Про- 
лейкахъ, выше Царицына, затонулъ (и погибъ оконча­
тельно) пароходъ „Бенардаки“ и тогда же около с. Са- 
винскаго, Ярослав, губ. сгорйлъ пар. „Альфонсъ Зевеке“, 
при чемъ было нйсколько человйческихъ жертвъ. Ра- 
зумйется таюя крупный авар!и слишкомъ тяжело от­
разились на фивансовомъ состояши Общества. Затймъ 
пароходы „Hiarapa“, „Миссури“ и друг, въ средний 
девятидесятыхъ годовъ сравнительно съ пароходами кон- 
курентовъ, построившихъ свои пароходы значительно 
позднйе, а потому имйвшихъ возможность ввести вей но- 
вййппя техничесшя усовершенствовашя, являлись уже 
устарйлыми: они жгли много топлива, а груза поднимали 
мало. Въ видахъ обновлен!я своего флота Общество 
А. А. Зевеке выпустило облигащонный заемъ въ 
650 т. руб. и затймъ заказало въ Сормовй 4 новыхъ 
парохода: В. К. Алексйй, В. К. Кириллъ, Христофоръ 
Колумбъ и П. Чайковсшй. Пароходы вышли въ 1897 г. 
и тогда же лишя Нижнш-Астрахань была доведена 
до 3-хъ отправлешй въ недйлю.

Камско-Волжское пароходство въ это время со­
держало буксирную лин1ю:Нижн1й-Астрахань, а также 
лишю Нижн!й-Пермь. А. А. Зевеке задумалъ въ до­
полненье къ буксирной лиши Нижшй-Астрахань от­
крыть пассажирскую линпо и для этойцйли въ 1870 г. 
заказалъ для Камско-Волжскаго Пароходства двухъ­
этажный пароходъ американскаго типа, каковые паро­
ходы не задолго передъ этимъ впервые появились въ 
Америкй. Пароходъ этотъ былъ названъ „Переворо- 
томъ“, такъ какъ по предположешямъ А. А. Зевеке 
пароходы этого рода должны были произвести полный 
переворотъ па Волгй. Выгода американскихъ парохо- 
довъ передъ прежними одноэтажными оказалась въ 
течете первыхъ лее навигацш настолько очевидной, 
что владйлецъ Сормовскаго завода Д. Н. Бенардаки, 
состоявш1й въ то же время директоромъ Камско- 
Воллсскаго пароходства, построилъ въ 1872 г. на 
своемъ заводй еще два такихъ лее парохода и наз- 
валъ ихъ „Бенардаки“ и „Миссиссипи“. Пароходы эти 
немедленно по ихъ выхода были прюбрйтены Камско- 
Воллескимъ Пароходствомъ, для каковой цйли послед­
нее заключило облигационный, заемъ, который былъ 
реализованъ полностью иностраннымъ Торговымъ До- 
момъ Форбесъ-Форбесъ и К0. Изъ этого лее займа про­
изводилась уплата за пароходъ „Переворотъ“.

Въ 1873 г. М. Н. Журавлевъ въ Рыбинск!; по­
строилъ два парохода по типу „Переворотъ“ и паз- 
валъ ихъ: „Миклашевскш“ (впослйдствш „Миссури“) * 
и „Н1агара“. Эти пароходы были арендованы тймъ 
же Камско-Воллескимъ пароходствомъ. Такимъ’обра- 
зомъ Камско-Волжское пароходство въ 1873 г. распо­
лагало 5 пароходами, которые содерлсали лишю Ниле. 
нш-Астрахань и дйлали два рейса въ неделю. Не­
долго, однако, пришлось Камско-Волжскому пароходству 
содержать эту лин1ю. Въ 1874—75 г. оно было вынуж­
дено прекратить вей свои операнда за недостаткомъ 
оборотнаго капитала. Пароходы же „Переворотъ“, „Ша- 
гара“ и „Миссури“ отошли въ собственность Торговаго 
Дома Форбесъ-Форбесъ и К0, а остальные были взяты 
ихъ владйльцемъ М. Н.Журавлевымъ. Поел!; этого нйко* 
торое время, какъ тй, такъ и друпе стояли безъ работы.

Затймъ Торговый Домъ Форбесъ-Форбесъ и К°, 
леелая найти примйнеше своимъ пароходамъ, обра­
тился къ А. А. Зевеке съ предложен!емъ взять паро­
ходы въ аренду и работать отъ своего имени. Вслйд- 
ств!е выгодности предложенныхъ услов!й, А. А. Зевеке 
согласился и, арендовавъ еще у М.Н. Журавлева его два- 
парохода, возобновилъ 1-го 1юня 1876 г. лишю Ниж- 
нш-Астрахань подъ фирмою „Пароходство А. А. Зе­
веке“. Спустя два года последнее заключаетъ съ 
Торговымъ Домомъ Форбесъ-Форбесъ и К0 такого 
рода услов1е, что если оно продержитъ пароходы 
„Переворота“, „Бенардаки“ и „Миссиссипи“ въ аренда 
10 лйтъ, то они поступаютъ въ полную его собствен­
ность съ доплатою лишь 120 тыс. рублей въ пользу 
Торговаго Дома Форбесъ-Форбесъ и К0.

Новые пароходы явились очень выгоднымъ npio- 
брйтен!емъ для Общества, по они уже не могли по­
править дйла. Пароходство едва сводило концы съ 
концами и его ликвидащя была лишь вопросомъ вре­
мени. Въ виду этого Правленье рйшило продать свое 
дйло. Покупатель скоро нашелся въ лицй С.-Петер­
бургской Компаши „Надежда“, которая въ 1901 г. 
и пршбрйла весь флоте Общества за 2.800 т. рублей 
съ разерочкою этой суммы на 3 года. Впослйдств1и 
договоръ о продажй былъ измйненъ въ томъ смыслй, что 
уплата долга разсрочивалась не на 3 года, а на 14 лйтъ, 
благодаря чему Общество Зевеке юридически про­
должало существовать до 1 января 1913 г., когда 
оно окончательно ликвидировало свои дйла.

Компашя „Надежда“, получивъ Пароходство Зе­
веке, мало занималась усовершенствовашемъ и увели- 
чен!емъ своего флота и хотя распространила свою 
дйятельность на верхнюю Волгу, Шексну и Каму, но 
все это дйлалось за счетъ аренды пароходовъ (у За­
рубина, Щербакова). За все время существовашя 
Компаши собственный флоте ея увеличился лишь по­
строенными въ Сормовй въ 1905 г. пароходами Ло- 
моносовъ и Карамзинъ, да 3-мя небольшими амери­
канскими пароходами, прюбрйтенными у 0. П. Кар 
повой (Н-цы У. С. Курбатова).

Въ 1908 г. Компашя ликвидировала свои дйла; 
арендованные ею пароходы перешли къ пароходовла- 
дйльцамъ, а собственный ея флотъ взятъ въ аренду 
вновь организовавшимся Товариществомъ на вйрй, 
подъ фирмою „Русь“, членами котораго состояли 
Вас. Фед. Лапшинъ, Тимофей Ивавовичъ Канавинъ, 
(одинъ изъ старййшихъ служащихъ пароходства, по­
ступивши на службу еще къ А. А. Зевеке въ 1876 г.), 
Старцевъ и Д. В. Сироткинъ, вскорй, однако, вышед- 
шш изъ состава Товарищества.

Въ 1910 г. Товарищество „Русь“ преобразовалось 
въ Акц. Общество „Русь“ и прюбрйло пароходство 
Компаши „Надежда“ въ собственность. Затймъ Об­
щество „Русь“ построило въ Сормовй еще два боль- 
шихъ американскихъ парохода, прюбрйло отъ 0. П. 
Карповой пароходъ „Пермякъ“, а въ настоящее 
время строить въ Сормовй еще новые пароходы для 
своей Астраханской лини.

Пароходство по рр. Ок'Ь, Москва 
и Клязьма Н-въ А. В. Качкова.

Основано въ 1871 году Александромъ Викуло- 
вичемъ Качковымъ и представителемъ Кабестаннаго 
О-ва „Вулканъ“ Алексйемъ Петровичемъ Самги- 
нымъ.

Въ 1871 г. на заводй Такса въ Кунгурй ими былъ 
заказанъ для верховьевъ р. Оки пассажирски паро­
ходъ „Дмитрий Донской“ который въ 1872 г. былъ 

приведенъ въ Касимовъ и началъ рейсировать меж­
ду Касимовымъ и Рязанью. Послй очень удачной, въ 
матер!альномъ отношенш, навигацш компашонами 
былъ заказанъ на томъ же заводй Гаксъ и К0 вто­
рой пароходъ „Касимовъ“, благодаря чему явилась 
возможность открыть между Рязанью и Касимовымъ 
правильное ежедневное пассажирское движенье. Типъ 
первыхъ пароходовъ былъ однопалубный, при чемъ 
I и II классы помйщались въ корпуей парохода, а 
для пассажировъ III класса отводилась тентовая 
кормовая часть палубы. Никакихъ надстроекъ, не 
исключая и штурвальной рубки, на палубахъ первыхъ 
пароходовъ не было, а для защиты отъ непогоды 
третьеклассныхъ пассажировъ съ тента спускались 
парусиновый шторки. Вскорй послй открьтя навига­
цш 1873 г. три парохода волжскаго О-ва „Само- 
летъ“ и два Ардатовскихъ купцовъ Бородачева и 
Куракина, работавппе до этого времени въ низовьяхъ 
Оки, пошли до Рязани, а Качковъ и Самгинъ, въ 
свою очередь продолжали рейсы своихъ пароходовъ 
до Нижняго. Три пароходства, чтобы избйжать коп- 
куренцш, подйлили меяеду собой дни недйли и уста­
новили одинаковым пассажирсшя и грузовыя таксы. 
Такая мирная работа продолжалась до 1877 года, 
когда Качковъ построивъ пароходъ „Петръ I-й“, аКу- 
ракипъ пароходъ „Внучата“ пустили ихъ въ дни О-ва 
„Самолета.“ и тймъ открыли конкуренцпо, которая од­
нако скоро прекратилась,такъ какъ пароходы „Петръ!“ 
и „Внучата“ ушли въ 1879 г. на Волгу. Въ 1881 году 
О-во „Самолета“ продало вей свои пристани и два 
парохода Качкову, а третий пароходъ перевело на 
Волгу; мйсто поелйдняго въ союзй запялъ паро­
ходъ „Владйлецъ“ Муромскаго купца Н. В. Зво­
рыкина. Хорошая работа союзнаго пароходства вскорй 
привлекла внимаше Касимовскихъ купцовъ К. К. 
Штейертъ и Н. В. Кленова, по заказу которыхъ въ 
1882 г. на Коломенскомъ заводй были построены 
два совершенно одинаковаго типа парохода „Густавь 
Струве“ и „Императоръ Александръ III“. Новые 
пароходчики сразу встали въ оппозицпо старымъ, но 
послй неудачной конкуренцш вошли въ соглашение 
и стали работать вмйстй. Въ 1889 году Качковъ и 
Самгинъ учредили „Товарищество по р. Окй“, вч, 
которое кромй нихъ вошли: Бородачевъ, Штейертъ, 
Кленовъ и Зворыкинъ. Вновь учрежденное Товари­
щество внимательно елйдило за прогрессомъ въ Волж- 
скомъ судостроительствй и въ 1896 г. у него послй 
цйлаго ряда передйлокъ уже были прекрасно отдй- 
ланные пароходы американскаго типа, отличающ!еся 
отъ Волжскихъ развй только величиной. Въ 1897 г. 
умеръ членъ Товарищества г. Штейертъ и пароходъ 
„Густавъ Струве“ былъ пр1обрйтенъ въ собствен­
ность А. В. Качковымъ. Въ 1900 г., продавъ на Волгу 
свой пароходъ,;вышелъ изъ Товарищества и Н. В. Кле­
новъ, а Качковъ мйсто его парохода занялъ своимъ 
вновь вышедшимъ съ Коломенскихъ заводовъ паро-© ГП
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ходоми „Рязань“. Въ 1901 году Товарищество лиши­
лось еще одного члена Бородачева, пароходъ кото- 
раго перешелъ въ собственность Качкова. Такимъ 
образомъ члены Товарищества одинъ за однимъ вы­
шли изъ его состава. Въ 1902 г. изъ остатковъ 
Товарищества возникло „Пароходство по Ок! А. В. 
Качкова“. Съ выходомъ въ 1903 году съ верфей 
Коломенскаго завода прекрасно отделаннаго паро­
хода американскаго типа „Елена“ была установлена 
кроме уже существовавшихъ Рязанской и Павлов­
ской лишй, еще вечерняя лишя между Н.-Новгоро- 
домъ и Касимовымъ. Второе шля 1903 г. было 
мрачными числомъ для пароходства Качкова: въ 
этотъ день отъ невыясненной сл4дств1емъ причины 
сгорели почти до основанья работавши на Волге 
въ аренд!, у Компаши „Надежда“ пароходъ „Петри 1“ 
и своею гибелью положилъ конецъ Волжскому паро­
ходству Качкова, вниман!е котораго было теперь 
всецело обращено на Оку. Съ весны 1904 г. Пав­
ловская лин!я была продолжена до Мурома.

13 декабря 1904 г. скончался учредитель паро­
ходства Качкова и шонеръ р. Оки А. В. Качковъ ивс^ 
д'Ьло перешло къ двумъ его сыновьямъ Ивану и Василш 
Александроввчамъ. Съ 1-го января следующего года 
пароходство А. В. Качкова было уже переименовано 
въ „Пароходство по р. Оке Н-въ А. В. Качкова“, 
подъ каковыми оно продолжаетъ фунцюнировать и 
по настоящее время.

Со смертью А. В. Качкова ростъ предпр^ятая не 
прекратился. Его наследники продолжали увеличи­
вать свой флотъ и искать новыхъ мести, где-бы 
можно было приложить трудь и капиталъ съ поль­
зой для любимаго дела. Въ 1905 г. ими былъ пр!о- 
бр4тенъ съ аукщонныхъ торговъ пассажирски паро­
ходъ И. И. Фонталова, а въ 1906 г. съ покупкою 
буксирнаго парохода „Евгеши“ и переделкой его на 
товарный была открыта лишя Рязань-Москва. Деше­
вый тарифъ, съ которымъ не могъ конкурировать 
высоки ж. д. тарифъ, сразу привлеки на реку массу 
груза и вызвалъ необходимость установлешя спе- 
щальной товарной лини для каковой вначале арендо- 
вывались, а затемъ были прибретены въ собствен­
ность два мелководныхъ буксирныхъ парохода „Ва- 
рягъ“ и „Товарищъ“. Деревянныя баржи постепенно 
заменялись особыми железными своего типа двух- 
дечными барказами и теперь въ Москворецкой лини 
пароходства уже работаютъ кроме собственныхъ 
вышеназванныхъ пароходовъ и деревянныхъ судовъ 
три железные барказа.

6-го ¡юля 1911 г. пароходствомъ Н-въ А. В. Кач­
кова былъ отправленъ первый пароходъ въ р. Клязьму 
и съ этого дня установлено правильное пассажир­
ское движете между Н.-Новгородомъ и Вязниками.

Съ открытая навигаци 1912 г. лишя нар. Клязьме 
была продолжена отъ Вязниковъ до с. Холуя, а въ 
1913 году за прекращетемъ пароходства по р. Клязьме 

Торговаго Дома „Пиколаевъ съ С ми“ два пассажпр- 
скихъ парохода его были взяты пароходствомъ Н-въ 
Качкова для обслуживашя нуждъ той же реки.

Въ настоящее время во всехъ лин!яхъ пароход­
ства Н-въ А. В. Качкова работаютъ 11 пассажир- 
скихъ пароходовъ американскаго типа, четыре полу- 
американскаго типа, четыре буксирныхъ и одинъ 
товарный.

Товарищество Коммерческаго па­
роходства по р. КостромЪ.

Пароходы на р. Костроме появились въ начале 
80-хъ годовъ. Первый пароходъ, появивппйся на р. Ко­
строме, былъ пароходъ „Буй“, который доходилъ до 
гор. Буя, но рейсы его были случайными.

Затемъ появилось пароходство Г. Г. Набатова, ко­
торый прибретя отъ известнаго судостроительнаго 
завода Дмитр1я Павловича Шипова пароходъ „Ласточ­
ка“ и переименовав!, его въ „Весту“, сталъ работать 
на р. Костроме, при чемъ пароходъ ходилъ съ лег­
кою баржею и занимался, главнымъ образомъ, пере­
возкою крестьянъ на отхож!е промыслы. Впоследствй 
Набатовъ прюбрелъ еще пароходы „Ваню“, а затемъ 
„Марш“, которые ходили уже безъ баржи. Въ 1888 г. 
Набатовымъ установлено правильное пассажирское 
сообщеше между Костромою и Буемъ.

Свыше 25 лети существовало это пароходство 
и лишь въ 1912 г. вынуждено было уступить 
свое место Товариществу Коммерческаго Пароход­
ства, пайщиками котораго состоять почти исклю­
чительно торговцы и крестьяне прибрежныхъ селъ и 
деревень т. е. въ большинстве случаевъ бывппе клад­
чики того же Набатова.

Товарищество Коммерческаго Пароходства воз­
никло 6-го октября 1908 года. Число членовъ Това­
рищества въ настоящее время равняется 110.

Инищаторомъ его устройства явился торговецъ 
Ф. А. Быстровъ, крестьянинъ с. Закобякина Ярослав­
ской губ. Для начала дела были куплены два буксирныхъ 
парохода „Заря“ и „Устюжапинъ“, при чемъ „Заря“ 
переделана въ пассажирский пароходъ. Къ навигацш 
1909 г. заказанъ новый пароходъ „Коммерсантъ“. Въ 
этомъ же году пар. „Устюжанинъ“ продашь, а въ слЪ- 
дующемъ году пар. „Заря“ поставленъ въ железный 
корпусъ и названъ „Крестьянинъ“.

Являясь въ существе своемъ, какъ кооперативное, 
вполне жизнеспособнымъ и развиваясь годъ отъ году 
Товарищество въ настоящее время имеетъ 3 пас- 
сажирскихъ парохода и совершаетъ ежедневные 
рейсы между Костромой и Буемъ, при чемъ движе- 
ше производится въ течеши всей навигацш, лишь въ 
исключительно мелководные годы пароходы не дохо­
дить до гор. Буя и останавливаются верстъ 40 ниже, 
а пассажиры переправляются на лошадяхъ.

Главный контигентъ пассажировъ—это крестьяне 
прибрежныхъ местностей, отправляюпцеся въ столи­
цы на заработки; кроме того пароходство служить 
средствомъ пассажирскаго и грузоваго сообщетя волж- 
скаго раюна съ Северной ж. д. лиши Архангельскъ— 
Вологда—Вятка—где пересадочными пунктами слу- 
жатъ ст. Буй и г. Кострома,—и снабжаетъ всеми 
предметами потреблетя г.г. Буй, Галичъ, Солигаличъ 
п Чухлома съ ихъ уездами и частью уезды Костром­
ской и Любимскй, Ярославской губерши.

Главная контора Товарищества находится въ Ко­
строме. Управляющимъ пароходства состоитъ Н. А. 
Шмидтъ.

Товарищество Вятско - Волжскаго 
Пароходства.

Пароходство на р. Вятке началось съ 1858 года. 
Съ 1863 г. фирма Булычева открыла на Вятке бук­
сирное движете, а въ 1874 г. и пассажирское; перво­
начально въ лиши ходили лишь два парохода Т. Ф. 
Булычева „Ф. Булычевъ“ и „Почетный“ всего два 
раза въ педелю, по уже черезъ два года пришлось 
удвоить и число пароходовъ и число отваловъ, а въ 
1877 г., лишя была продолжена за Казань до Ниж- 
няго и въ ней уже рейсировало шесть пароходовъ. Дело 
начало постепенно развиваться. Были сделаны даже 
опыты увеличешя раюна деятельности Пароходства: 
таки въ 1883 г. была открыта лишя Казань-Уфа, а 
въ 1888 г. лишя Васильсурскъ-Промзипо пор. Суре. 
Но въ конце концовъ было признано за наилучшее 
ограничиться Вятскими лишями и сообщешемъ съ 
Казанью и Нижнимъ (во время ярмарки), чтобъ не 
разбрасываться. Это было правильное решеше: полу­
чалась возможность изъ года въ годъ улучшать и 
увеличивать дело.

Уже въ 1894 г. пассажирскую линш поддержива­
ли 10 пароходовъ (изъ которыхъ некоторые были 
съ электрическимъ освещешемъ и волжскими удоб­
ствами); въ лиши буксирной работали 4 парохода.

Въ 1900 г. къ пароходству Булычева присоедини­
лись во избежите конкуренщи два другихъ круп- 
нейшихъ пароходныхъ предпр!ят!я Тырышкина и 
Александрова.

Такимъ образомъ подъ однимъ флагомъ оказалось 
38 пассажирскихъ и буксирныхъ пароходовъ и це­
лый флотъ баржей и подчалковъ. Въ 1902 г. эти 
пароходовладельцы организовали Т-во Вятско-Волж- 
скаго Пароходства съ основными капиталомъ въ 
3 милл. руб. и 36-ти пароходами.

Въ 1905 г. Товарищество выступило въ качестве 
тонера пароходнаго движешя по р. Москве, открывъ 
грузовую лишю Нижшй-Новгородъ-Москва; товары 
отправлялись въ легкихъ железныхъ баржахъ букси- 

руемыхъ небольшими пароходами. Смелое начинаше 
дало очень скоро результаты и за вятскими тоне­
рами потянулись въ Москву воднымъ путемъ волгари. 
Теперь уясе несколько пароходствъ работаетъ между 
Москвой и Волжскими пристанями.

Въ 1906—1907 гг. былъ сделанъ опытъ отправ- 
лешя изъ Нижняго въ Рязань и пассажирскихъ па­
роходовъ, но дело это было оставлено, такъ какъ 
пароходами было достаточно работы на своихъ ли- 
шяхъ и не представлялось возможности устроить 
ежедневное отправлеше. Товарищество решило огра­
ничиться поддерживашеми срочной товарной лиши 
между Вяткой и Москвой.

Къ 1913 г. флотъ Товарищества состоитъ изъ 
38 пароходовъ, (изъ которыхъ 7 американскаго типа), 
до 35 железныхъ барказовъ и свыше 100 другихъ 
судовъ.

Акционерное Общество „Иванъ 
Любимовъ и К0“.

Фирма г.г. Любимовыхъ существуетъ около 
100 летъ. Основаше фирмы положено Филиппомъ 
Алексеевичемъ Любимовыми, занимавшимся судоход- 
ствомъ по р.р. Каме и Волге съ 1825 г. После него 
Иванъ Филипповичи Любимовъ, продолжая судоход 
ное дело, производилъ торговлю хлебными товарами, 
солью, железомъ и проч. Въ 1855 году онъ по- 
строилъ свой первый буксирный пароходъ „Любимый“, 
переименованный после въ „Пермь". Опъ же купилъ 
у Такса и Тета пар. „Екатеринбургъ“. Къ 1861 году И. 
Ф. Любимовъ располагали тремя буксирными парохо­
дами („Пермь“, „Екатеринбургъ“ и „Александръ“).

Въ 1877 г. сыномъ Ивана Филипповича—Иваномъ 
Ивановичемъ Любимовымъ открыта пассажирская ли- 
шя Нижшй-Новгородъ—Пермь, при чемъ въ этой 
лиши стали совершать рейсы прекрасные по устройству 
и удобствами для пассажировъ пароходы американскаго 
типа(впервые на Каме) „Екатеринбургъ“ и „Березники“ 
и пароходы обыкновеннаго типа „Пермь“ и „Кун- 
гуръ“. Въ этомъ же году Иванъ Ивановичъ Люби­
мовъ купилъ старый пароходный заводь Тета на 
берегу Камы, близъ устьевъ Данилихи, основаше 
которому было положено еще въ 1858 г. Гулле- 
томъ. <

И. И. Любимовъ со временемъ значительно увели­
чили производство завода и сталъ брать постройку 
паровыхъ судовъ не только для Волги, но и для 
Кампйскаго моря.

Въ начале 90-хъ годовъ, въ видахъ обновлешя 
своего пассажирскаго флота, И. И. Любимовъ построили 
одинн за другими пароходы американскаго типа 
„Пермь“, „Кама“, „Екатеринбургъ“. Пароходы отли­
чались скоростью хода, значительной грузоподъем­© ГП
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ностью и, конечно, всеми новейшими техническими 
усовершенствован!ями. Пароходы вей были построены 
на своемъ завода въ Перми. За образцовую постройку, 
какъ этихъ пароходовъ, такъ и вообще другихъ раз- 
личнаго типа судовъ, Иванъ Ивановичъ Любимовъ 
получилъ въ 1896 году право изображен!« Государ- 
ственнаго Герба на всЬхъ своихъ нароходахъ.

Въ 1899 году И. И. Любимовъ скончался безд'Ьт- 
нымъ. Ему наследовалъ братъ его Михаилъ Ивановичъ 
Любимовъ. Послйдшй передалъ управлен!е пароход- 
ствомъ въ руки своего сына инж.—техн. Ивана 
Михаиловича Любимова.

Въ виду необычайна™ развит!я дйла предпр!ят!е 
въ 1904 г. преобразовано въ Акц!онерное Общество, 
уставъ котораго Высочайше утвержденъ 11 Мая 
1904 года. Учредителями Общества состояли: инж. 
тех. Иванъ Михаиловичъ Любимовъ, вдова ком. сов. 
Елизавета Ивановна Любимова и д. ст. сов. Михаилъ 
Ивановичъ Любимовъ.

Въ 1911 году Обществомъ „Иванъ Любимовъ и 
К-o“ выпущенъ первый на Волгй пассажирск!й 
теплоходъ американскаго типа „Уралъ“ построен­
ный на Коломенскомъ заводй и прюбрйтены отъ 
Камскаго паевого Товарищества 5 товарныхъ тепло- 
ходовъ, построенныхъ на Воткинскомъ заводй. Въ 
настоящее время Общество владйетъ девятью поч­
тово-пассажирскими пароходами американскаго типа, 
1-мъ лочтово-пассажирскимъ теплоходомъ, 5-ыо товар­
ными теплоходами, 12-ью буксирными пароходами и 
свыше чймъ 100 другихъ судовъ: баржей и дебаркаде- 
ровъ. Производить: 1) ежедневные (2 раза въ день) иас- 
сажирск!яотправлен!я между И. Новгородомъ иПермью; 
2) транспортировало грузовъ по всймъ направлен!ямъ, 
какъ водою, такъ и сухопутьемъ; 3) продажу пермской 
соли въ тйхъ мйстахъ, гдй имйются агенты или кон­
торы Общества.

Товарищество „Шлиссельбургское 
Пароходство“.

Начало предпр!ят!ю положено Федоромъ Петро- 
вичемъ Рыбкинымъ, который въ 1861 г. пассажир- 
скимъ пароходомъ „Bipa“, подареннымъ ему Феду- 
ломъ Федуловичемъ Громовымъ, открылъ линпо между 
Педтрбургомъ и Шлиссельбургомъ. До т'Ьхъ поръ 
потребности въ пассажирскомъ движеши удовлетво­
рялись здйсь пароходами буксирнаго типа Обществъ: 
„Тайвани“ и „Сйвернаго Пароходнаго Общества“, 
(впослйдствы продавшаго свой флотъ Беляеву).

Въ 1877 г. Ф. П. Рыбкинъ построилъ еще два 
парохода „Теорий“ п „Рыбка“ и, прюбрйтя паро­
ходство „Тайвани“, основалъ Товарищество на паяхъ 
подъ фирмою „Шлиссельбургское Пароходство“, дйй- 
ств!я котораго офиц!ально открыты 9 сентября 1877 г.

До 1890 г. Товарищество содержало сообщеше 
лишь по р. Невй. Въ этомъ году состоялось согла- 
шен!е съ Обществомъ „Первенецъ“, возникшемъ въ 
1876 г. и содержавшимъ сообщеше по Приладожскимъ 
каналамъ и р. Волхову. На основаши соглашешя все 
имущество Общества „Первенецъ“, состоящее изъ 
пароходовъ (числомъ 3) и пристаней перешло въ 
собственность Шлиссельбургскаго Пароходства, кото­
рое, такимъ образомъ, распространило свою деятель­
ность на вышеупомянутые каналы и рйки; въ этомъ 
же году былъ построенъ пароходъ „Федоръ“, значи­
тельно превосходивш!й своими размерами прежн!е 
пароходы Общества и послуживш!й прототипомъ для 
постройки послйдующихъ пароходовъ.

Въ 1902 г. Общество получило разрЬшен!е от­
крыть Пароходство по Свири и другими водными 
путями Олонецкой губерши.

Ви 1912 г. „Шлиссельбургское Пароходство“ 
прюбрйло весь флоти (4 парохода, баржи и приста­
ни) отн ликвидировавши™ свои дйла „Невскаго Па­
роходства“, существовавшаго поди этой фирмой си 
28 августа 1886 г., а ранйе принадлежавшаго купцу 
БЬляеву.

Ви настоящее время си пр!обретен!еми Невскаго 
Пароходства, Шлиссельбургское Пароходство является 
единственными пароходными предпр!ят!емн, содер­
жащими срочныя сообщешя по НевЬ, Приладожскимъ 
каналамъ, р.р. Волхову, Сяси, ПашЬ и Свири. Рейсы 
имъ совершаются между Петербургомъ и Шлиссель­
бургомъ, а также между Шлиссельбургомъ, Новою Ла­
догою, Сермаксою, Александро-Свирскимъ монасты" 
ремъ, Лодейнымъ полемъ, Колчановыми,^Колголемымъ 
и Дубовиками.

Флоти Товарищества состоитн изи 16 винтовыхн 
пассажирскихн и 2-хн винтовыхн товаро-пассажирскихн 
пароходовн, нодымающихн 5—6 тыс. пудовн груза и 
до 40 дебаркадеровъ.

Пароходы за последнее время всЬ заново пере­
строены и оборудованы по последнему слову техники; 
освещаются почти всЬ электричествоми. Директоромъ- 
распорядителемъ предпр!ят!я состоитн Иванн Але­
ксеевичи Морозовъ, посвятивш!й службе вн пред- 
пр!ят!и свыше 30 лЬти.

Общество Финляндскаго легкаго 
пароходства

Ви начале 70-хи годови прошлаго столйпя камеръ- 
юнкери Высочайшаго Двора Рафаилн Карловичи фони 
Гартманн, желая дать жителями г. С.-Петербурга 
удобное и дешевое сообщен!©, обратился вн Городскую 
Управу съ предлржен!емн устроить пароходное сооб­
щеше по реками и каналами, прорезывающими городи 
по всеми направлешямъ. Городская Управа отнеслась 

ки предложен!ю фони Гартмана далеко не си теми 
сочувств!емп какого можно было бы ожидать. Боль, 
шинство гласныхп находило, что пароходики, которые 
проектируети поставить предприни матель,явятся опас­
ными вн пожарноми отношеши, какъ для береговыхн 
построеки, таки и для барокн си дровами, стоящихн 
на реке, и кроме того отобыотн работу у сотени 
яличниковь, находящихн себе заработокн при пере­
возке пассажирови.

Только благодаря содействие гласнаго Н. Н. Мед­
ведева и начальника речной полиц!и В. И. Коро- 
сговецъ, ездившаго даже для ознакомлен!« си этими 
вопросомн вн Стокгольмн, где уже давно было за­
ведено подобное сообщеше, Рафаилу Карловичу уда­
лось добиться постановлешя Городской Думы отъ 
22 Ноября 1872 г., коими’ ему разрешалось открыть 
правильное продольное сообщеше по р. Неве отн 
Финляндской ж. д. до Набережной у 11-ой лиши 
Васильевскаго Острова.

Для эксплоатащи этого сообщешя Р. К. фонн 
Гартманомн учреждено вн Гельсингфорсе „Общество 
Финляндскаго легкаго пароходства“, которое счи­
тается офищально открывшимся 21 февраля 1873 г.; 
съ мая месяца этого года стали совершаться рейсы 
пароходовн.

Вн 1875 г. Общество получило право останавли­
ваться своими пароходами на промежуточныхи при- 
станяхъ (у Лйтняго сада, у Биржи, у Александровскаго 
сада), какового права Общество ранее не имело, вн 
виду того, что перевозы вн городе составляли моно- 
полпо арендаторовн, а вн 1879 г. впервые открытн 
перевози отн Сената кн Румянцевской площади. Вн 
1880 г. открыто сообщеше: С.-Петербургн—Петергофн 
и С.-Петербургн — Стрельна — Кронштадта (прекра­
щены первое вн 1895 году; второе вн 1881 году); 
вн 1882 г. открыто движеше по Екатерининскому 
каналу, а вн 1886 г. по Фонтанке. Насколько быстро 
расширялись операц!и Общества, показываетп число 
перевезенныхн ими пассажирови: таки вн первый годи 
существовашя перевезено 29 тыс. пассажирови, черезн 
10 лйтъ количество это увеличилось до 9 милл., а 
вн 1897 г.—вн годи исполнившагося XXV летняго 
юбилея Общества перевезено около 14 миллюновн.

Ви половине 90-хн годови Общество сделало по­
пытку распространить свою деятельность и на друг!е 
города Импер!и. Таки вн 1894 г., въ виду предстояв­
шей Всеросс!йской выставки, установлено пароходное 
сообщеше въ Н.-Новгороде; въ 1896 г. открыто дви- 
жев!е пароходовъ въ Севастополе въ южной и север­
ной бухтахъ. Впоследств!и Общество нашло для себя 
болйе выгоднымъ сосредоточить свою деятельность 
въ одномъ Петербурге и въ 1903 г. продало Ниже­
городское дело вновь образованному Товариществу 
Нижегородскаго легкаго пароходства,.« вскоре после 
этого ликвидировало и Севастопольское дГло.

Въ настоящее время пароходы Общества совер- 
шаютъ рейсы: 1) продольные по р. Неве отъ 11 ли­
ши Васильевскаго Острова до с. Смоленскаго, 2) остров­
ская лишя отъ Летняго сада къ Крестовскому Ост­
рову, 3) по Фонтапке, 4) по Екатерининскому каналу, 
5) по Морскому каналу.

Директоромъ-распорядителемъ Общества состоитн 
Иванъ Ивановичъ Шелепинъ, занявш!й этотъ постъ 
въ 1902 г. после кончины учредителя Общества и его 
перваго директора-распорядителя Р. К. фонъ-Гартмана.

Товарищество Занадно-Сибирска- 
го Пароходства и Торговли.
Уставъ утвержденъ 23 Января 1898 г. Открыт!© 

действ!й последовало 7 Января 1899 г. Составилось 
изъ сл!ян!я слГдующихъ пароходныхъ фирмъ, рабо- 
тавшихъ до техн поръ самостоятельно: Т-ва Курба- 
товъ и Игнатовъ, Т-ва А. Трапезниковъ и К0, А. Ф. 
Морозова Н-ца Е. Г. Морозова и Т. Д. Ф. С. Кол­
могорова Н-ки.

Въ 1912 г. последовало новое крупное увеличе- 
ше предпр!ят!я: къ Товариществу присоединились 
пароходства Т. Д. И. Н. Корнилова Н-ки и Акц. О-во 
Русско-Китайскаго О-ва Пар. и Торговли. Флотъ То­
варищества въ настоящее время состоять изъ 52 
пароходовъ, въ томъ числе легкихъ 24 (изъ нихъ 14 
американскихъ) и до 200 баржей.

Старейшей изъ перечисленныхъ фирмъ является 
Т-во Курбатовъ и Игнатовъ, до 1875 г. носившее 
фирму Колчинъ и Игнатовъ; основано оно было въ 
60-хъ годахъ Сарапульскимъ купцомъ Иваномъ Са- 
вельевичемъ Колчинымъ и Белевскимъ купцомъ Ива- 
помъ Иваповичемъ Игнатовымъ. И. С. Колчинъ до 
основашя Сибирскаго пароходства имели уже соб­
ственное буксирное пароходство, совершавшее рейсы 
между Н.-Новгородомъ и Пермью. Въ то время грузы, 
следовавш!е изъ Москвы и Нижегородской ярмарки 
въ Сибирь, шли водою до Перми, отсюда сухимъ пу- 
темъ до Тюмени, а затемъ водою по р.р. Обскаго 
Бассейна. Такимъ образомъ пароходство Колчинъ и 
Игнатовъ было обезпечено, такъ сказать, своими 
грузами.

Кроме того, важнымъ подспорьемъ для пароход­
ства служила перевозка разныхъ казенныхъ грузовъ, 
а также арестантовъ. Въ 1871 г. Товариществомъ 
Колчинъ и Игнатовъ учреждена первая на р.р. Оби 
и Иртыше срочная лин!я между Тюменью и Том- 
скомъ, поддерживавшаяся буксиро - пассажирскими 
пароходами одинъ разъ въ неделю.

Въ 1875 г. И. С. Колчинъ скончался; по духов­
ному завйщашю все имущество оставлено его род­
ственнику Устину Саввичу Курбатову и фирма пе­
реименована въ Товарищество Курбатовъ и Игнатовъ.© ГП
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При У. С. Курбатове въ 1880 г. открыта сроч­
ная лиши Тюмень-Семипалатинскъ. У. С. Курбатовъ 
скончался 25 поля 1885 г. Ему наследовала его пле­
мянница 0. II. Карпова, при которой предпр!ят1е и 
преобразовалось въ Акц. 0-во, посредствомъ сл!ян!я 
вышеупомянутыхъ 4-хъ пароходныхъ фирмъ.

Главнейшею причиною этого сл!яшя послужило 
проведен!е Сибирской ж. д., вызвавшее кризисъ въ 
пароходномъ деле. Кроме того предыдущей опытъ 
ясно показывалъ всю невыгодность работы па лишяхъ 
такого огромпаго протяжешя, какъ реки, входящая 
въ составь Обскаго бассейна, для мелкихъ пароход­
ныхъ предпр!ят1й, такъ какъ каждому изъ нихъ при­
ходилось заводить отдельный пристани, отдельныхъ 
агентовъ, свои склады для дровъ и проч. Подоб­
ными же причинами, вероятно, было вызвано после­
довавшее въ 1912 присоедините къ товариществу 
Западпо-Сибирскаго Пароходства и Торговли двухъ 
другихъ крупнЬйшихъ Сибирскихъ пароходныхъ пред- 
пр1ят1й: торговаго дома И. Н. Корнилова Н-ки и 
Русско-Китайскаго Акц. О-ва Пароходства и Тор­
говли.

Торговый домъ И. И. Корнилова Н-ки основанъ 
въ 1864 г. Иваномъ Николаевичемъ Корниловымъ. 
До 1872 г. фирма занималась лишь торговыми и про­
мышленными операщями, производила торговлю зер­
новыми хлебами, рыбой, солью и крупчаткой, зани­
малась скупкой пушнины изъ первыхъ рукъ, кото­
рая продавалась на Ирбитской ярмарке; имела свои 
рыбные промыслы въ пизовьяхъ р. Оби. Съ проведе- 
н!емъ ж. д. въ Тюмень фирма одна изъ первыхъ на­
чала производить торговлю сибирскимъ хлйбомъ въ 
Уральский районъ и въ Росспо.

Въ 1872 г. основано буксирное, а некоторое время 
спустя и пассажирское пароходство. Съ присоедине- 
шемъ предпр!ят1я въ 1912 г. къ Товариществу За- 
падно-Сибирскаго Пароходства и Торговли рыбные 
промыслы и торговля пушниной остались въ рукахъ 
Торговаго Дома, а остальным операщи, т. е. пароход­
ство и торговля другими вышеперечисленными про­
дуктами перешла къ Товариществу.

Русско-Китайское Акц. 0-во Пароходства и Тор­
говли подъ этой фирмой фушсцюнировало лишь съ 
1 Поля 1910 года, до этого же времени операщи 
производились подъ фирмою Верхне-Иртышское То­
варищество Пароходства и Торговли. Последнее осно­
вано въ 1900 г. двумя Семипалатинскими коммер­
сантами П. Ф. Плещеевымъ и П. I. Березницкимъ, 
образовавшими Товарищество на вере съ капита- 
ломъ въ 60.000 руб.

Въ 1900 г. былъ прюбретенъ первый буксирный 
пароходъ Св. Ключъ въ 160 инд. силъ, который пер­
вое время работали на р. Оби и Иртыше, ниже 
г. Семипалатинска. Вследъ затймъ инищаторъ паро­
ходства И. Ф. Плещеевъ, руководствуясь изследова- 
шями экспедищи инж. пут. сообщ. бар. Аминова,

открывшей возможность судоходства вверхъ по Ир­
тышу, оз. Зайсану и далее по Черному Иртышу въ 
пределы Китая, решилъ положить начало судоходству 
вверхъ по Иртышу отъ Семипалатинска. Съ этой 
целью онъ лично въ Апреле 1902 года отправился 
на пароходе „Св. Ключъ“ по р. Иртышу до озера 
Норъ-Зайсань и черезъ две недели прибыль на То­
полевый мысъ, близь г. Зайсана, где, сбывъ взятые 
съ собой товары—хлебъ, спиртъ, соль, вернулся об­
ратно съ грузомъ уже м4стныхъ жировыхъ товаровъ. 
Этотъ фактъ наглядно показали, что мысль исполь­
зовать верховье Иртыша и оз. Зайсана, какъ путь 
сообщешя, вполне осуществима. Важность же этого 
сообщешя громадна прежде всего потому, что Черный 
Иртышъ представляетъ собою удобный путь внутрь 
Китая, что чрезвычайно важно для нашей внешней 
торговли; далее Семипалатинская и Семиреченская 
области представляютъ собой богатый плодородный 
край, поставляющ!й на рынокъ массу пшеницы, овса 
и другихъ злаковъ и кроме того богаты соляными озе­
рами.

Затемъ въ последте годы въ край двинулась 
волна переселенцевъ, заполняя и вызывая его къ 
жизни; кочевники киргизы также нуждаются въ на­
иболее удобныхъ способахъ сбыта своего скота па 
рынокъ.

Идя на встречу нуждамъ края для подъема его 
экономической жизни и учтя возможность судоход­
ства въ верховьяхъ Иртыша, Товарищество въ 1903 г. 
прюбрело второй буксирный пароходъ „Алкабекъ“ и 
арендовало пароходъ „Три Святителя“, а въ 1904 г. 
прюбрело два пассажирскихъ двухъ-этажныхъ паро­
хода американскаго типа и открыло линт—Тополевъ 
мысъ—Семипалатински. Въ томъ же направлеши То­
варищество продолжало работать и последнее время, 
стремясь увеличить и качественно и количественно 
свой флотъ. Не смотря на ташя непреодолимый пре- 
пятств!я, какъ повторяющееся ежегодно за последнее 
время мелководге, грузооборотъ пароходства посте­
пенно увеличивался и за 1908 г. превосходили въ 
10 слишкомъ разъ грузооборотъ 1902 года. Такое 
увеличено грузооборота вынудило учредителей Това­
рищества, въ видахъ расширетя дела, преобразовать 
его въ Акцюнерное Общество съ основнымъ капи- 
таломъ въ 400 тыс. рублей. А такъ какъ и задачи и 
цели Акцюнернаго Общества обусловливались въ 
принципе товарообменомъ и торговлей съ Китаемъ, 
самое предпр!ят1е решено было именовать Русско- 
Китайскимъ.

Съ увеличешемъ своихъ перевозныхъ средствъ 
пароходство открывало все новыя и новым лиши, 
такъ въ 1909 г. установлены правильные рейсы по 
р.р. Туре, Тобслу и Иртышу, а въ 1910 г. и по 
р. Оби.© ГП
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Акционерное Общество Пароход­
ства и Торговли подъ фирмою 

„Хива“.
Усматривая нужду въ благоустроенность паро­

ходстве на Аральскомъ море и впадающей въ 
пего Аму-Дарье, въ 1907 г., по ипищативе волж- 
скихъ судопромышленниковъ Дмитр!я Василь­
евича Сироткина и Михаила Павловича Лапшина, 
была сгруппирована изъ сведуюгцихъ морское и 
рГчное судоходство людей экспедищя для опре- 
делешя судоходности реки Аму-Дарьи и типа 
судовъ, пригодныхъ для плавания на этой реке.

Эта экспедищя по достаточному снабжение ея 
денежнымъ довольств!емъ 6-го декабря 1907 года 
выехала изъ Нижняго Новгорода въ городъ Чар- 
джуй, откуда и начала свои наследованья внизъ 
по течение р. Аму-Дарьи.

После 4-хъ мйсячнаго осмотра р. Аму-Дарьи 
18 го апреля 1908 г. экспедищя возвратилась въ 
Нижшй-Новгородъ и подробно доложила обо всемъ 
посылавшимъ ея г.г. Сироткину и Лапшину, у 
которыхъ съ того времени и народилась мысль 
объ осуществлен!!! пароходства па р. Аму-Дарье.

Для учаспя въ деле осуществлен!я задуман- 
паго пароходства были приглашены два знако- 
мыхъ съ моремъ лица, но они отъ участ!я от­
казались, мотивируя свой отказъ тГмъ, что 
река Аму-Дарья горная, течете ея не постоян­
ное и быстрое, а Аральское море бурное и со- 
всемъ пеизеледованное, почему и пароходство 
тамъ не осуществимо. После этого г.г. Сироткипъ 
и Лапшинъ пригласили къ участпо волжскихъ 
пароходчиковъ Федора Петровича Облаева и 
Семена Мироновича Бузина. Съ этого времени и 
началась постройка судовъ па берегу Аральскаго 
моря. Въ первомъ же 1908 году изъ Нижняго- 
Новгорода былъ отправленъ одинъ пароходъ въ 
разобранномъ виде и лесной матер!алъ для по- 
строекъ деревянпыхъ морскихъ баржей и реч- 
ныхъ барказовъ, въ 1909 году построена одна 
шхуна, одинъ пароходъ и четыре барказа. Въ 
настоящее время флотъ пароходства состоитъ изъ 
двухъ шхупъ, четырехъ пароходовъ, одной же­
лезной баржи, 4-хъ деревянныхъ, 7-ми железныхъ 
барказовъ, 18-ти дерев., 1-го дебаркадера, — всего 
37-ми судовъ.

Для облегчешя судовъ на р. Аму-Дарье во 
время мелковод!я были выстроены 4, такъ на- 
зываемыхъ, паузка, т. е. мелкосидящихъ плоско- 
донныхъ барказовъ.

Выстроенный на станщи „Аральское Море“ 
речпыя суда въ тихое время переправлялись чрезъ 
Аральское Море на р. Аму-Дарыо, и переотправка 
эта не обходилась безъ авар!й и полной гибели 
мелкихъ судовъ.

Главная тяжесть дела была въ изеледовашяхъ 
проходовъ въ устье реки Аму-Дарьи и фарватера 
несудоходнаго Аральскаго моря, что после дол- 
гихъ стремлешй было осилено: проходы част!ю 
были расчищены, удалены камышевыя заросли и 
намечена карта движешя судовъ.

Въ 1909 г. на это предпр!ят!е было учреждено 
Акщонерное Общество Пароходства и Торговли 
подъ фирмою „Хива" съ основнымъ капиталомъ 
въ 300 тыс. рублей, вследств!е же увеличен!я

дела капиталъ былъ въ 1912 году увеличевъ еще 
па 200 тыс. рублей и теперь составляетъ 500 тыс. 
рублей.

Первоначальная литя Общества была: отъ 
станщи Аральское море до устья р. Аму-Дарьи 
на шхуне и деревянпыхъ баржахъ, а далее на 
пароходахъ и на мелкосидящихъ речпыхъ барка- 
захъ до Ново-Ургепча и попутпыхъ пристаней и 
обратно; въ зиму 1911/12 г.г., постропвъ 2 повыхъ 
парохода и 5 железныхъ барказовъ, Общество 
продлило лин!ю па разстояше отъ Ново Ургенча 
до Чарджуя, чемъ и соединило стапщю „Араль­
ское Море" Ташкентской жел. дор. съ Чарджуемъ, 
Средне-Аз1атской жел. дор. па разстоянш 1127 
верстъ.

Сначала пристань Общества „Хива“ находи­
лась верстахъ въ 5-ти отъ стапщи „Аральское 
Море“, Ташкент, ж. д„ и тамъ было выстроено 
въ 1908 г. помещеше для командъ, мастерскихъ 
и служащихъ, по пристань эта оказалась неудоб­
ной, находилась далеко отъ стапщи, заливалась 
при приливахъ водою до полнаго разрушешя гли- 
нобитныхъ построекъ, почему пристань пришлось 
перевести на сейчасъ занятое место. Но тутъ 
пришлось встретить препятств!е: абсолютно голая 
степь принадлежала по отчужденно Ташкентской 
ж. д., Управлеше которой запитого участка усту­
пить ни безвозмездно, ни за арендную плату не 
разрешало — такимъ образомъ пришлось водво­
риться на отчуждены безъ всякихъ правъ на него.

Развивающееся дело требовало увёличен!я ра- 
бочихъ рукъ, для которыхъ надо было иметь жи­
лище, почему Обществомъ въ 1909—10 г.г. было 
построено несколько глипобитныхъ домовъ для 
отдельныхъ мастерскихъ, построена мельница съ 
прпводомъ для электрическаго освещен!я, заве­
дена общественная лавка, снабжающая рыболов- 
пыя ватаги на островахъ Аральскаго моря всемъ 
необходимыми.

Благодаря пароходному Обществу „Хива“ со­
вершенно заброшенный край Хивинскаго Ханства, 
не имеющ!й сообщен!!!, получилъ судоходное со- 
общеше.

Составъ Правлешя Общества „Хива“ сле- 
дующ!й: Председатель Правлешя Дмитр!й Ва- 
сильевичъ Сироткипъ, Директоръ - Распоряди­
тель Михаилъ Павловичи Лапшинъ, заместитель 
Председателя Семенъ Мироновичи Бузинъ, Дирек­
торъ Федоръ Петровичъ Облаевъ. *

Пароходство „Маврикш Фаянсъ“ 
по р. ВислЪ,

Пароходы на р. Висле появились въ 1848 г., 
когда французск!й инженеръ Фрапцъ Гюйбертъ 
привези изъ Франщи въ разобранномъ виде два 
парохода и собравъ ихъ здесь, открылъ этими 
пароходами товаро-пассажирск!е рейсы, при чемъ 
пароходы ими названы были „Висла“ и „Князь 
Варшавск!й“, Францъ Гюйбертъ получилъ отъ 
бывшей администрации совета Королевства Поль- 
скаго концесс!ю на исключительное право содер- 
жашя пароходовъ по р. Висле, срокомъ на 
10 летъ. Однако, этой концесс!ей Гюйбертъ не 
могъ воспользоваться, такъ какъ дела пароход­
ства шли крайне плохо. Въ виду этого, владе-© ГП
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лецъ предпр!ят1я продалъ его извАстному про­
мышленному и общественному дАятелю графу 
Андрею Замойскому, который въ 1858 г. учре- 
дилъ, для содержашя пароходства по р. ВислА, 
акц!оперное общество съ капиталомъ въ 1 милл. 
рублей, въ которомъ гр. Андрей Замойскй! остался 
главнымъ руководится емъ. Общество значительно 
развило свои операцш. Оно имело 10 парохо- 
довъ, купленныхъ отчасти въ Гермаши, а отчасти 
построонпыхъ на своемъ заводе въ Варшаве и 
свыше 30 баржей. ТАмъ не менее, дела его шли 
крайне неудачно. Въ довершеше всего гр. Андрей 
Замойск1й по политическимъ обстоятельствамъ 
вынужденъ былъ выехать изъ Россш. Кончилось 
дАло темъ, что въ 1871 г. все имущество акц!о- 
нерпаго общества было продано съ аукцшна. 
Часть пароходовъ, баржъ и судостроительный за- 
водъ купплъ бывппй дпректоръ общества (съ 
1864 г.) МаврикШ Фаянсъ, который съ того же 
1871 г. и открылъ собственное пассажирское и 
буксирное пароходство по р. Висле. Мавригай 
Фаянсъ вложилъ въ дело всю свою энергпо и 
трудолюб!е и, благодаря этому, скоро поставилъ 
дАло на прочную почву. Предпр1ят1е не только 
оправдало само себя, но стало приносить значи­
тельный выгоды, что дало возможность владельцу 
приступить къ его постепенному развитие.

Въ настоящее время пароходство „Маврикш 
Фаянсъ“ имАетъ 11 собственныхъ пароходовъ 
(7 пассажирскихъ, 4 буксирныхъ), 3 пассажир- 
скихъ парохода, находящихся у него въ долго­
срочной аренде, 26 баржей и собственный судо­
строительный заводъ (Варшава, ул. Солецъ, 8), 
на которомъ строятся все вновь выпускаемые 
предпр!ят!емъ пароходы.

Во главе дАла за смертью учредителя, после­
довавшей въ 1897 г., находятся его сыновья: Ге- 
ронимъ, Эдуардъ и Иванъ Мавришевичи. Съ 
1914 г. предпр!ят1е преобразуется въ акц1онерное 
общество съ основпымъ капиталомъ въ 1 милл. руб.

Пароходство „МаврдкШ Фаянсъ“ занимаетъ до­
минирующее положеше на р. Висле.

Кроме этого предпр!ят!я, здесь имеется не­
сколько менее крупныхъ пароходствъ, какъ-то: 
Станиславъ Гурницюй, бр. ЦАхановск1е, Обще­
ство „МеркурШ“, Штернъ и Табачпикъ, Рогозикъ 
и 0-во „Кратеръ“.

Общее количество русскихъ пароходовъ, пла- 
вающихъ на р. Висле, около 40. Кроме того, 
приходить много германскихъ буксирныхъ паро­
ходовъ, такъ какъ по Венскому трактату плава- 
1пе по р. Висле на всемъ ея протяженш сделано 
свободнымъ для судовъ всАхъ трехъ государствъ: 
Пруссш, Россш и Австрш.

Руссюе буксирные пароходы плаваютъ, глав- 
пымъ образомъ, въ предАлахъ русской Вислы, но 
иногда спускаются и въ Пруссно, доходя до го­
рода Данцига (на устье Вислы). Пассажирское 
же движете совершается по двумъ плесамъ: 
1) отъ Сандом1ра (на австр!йской границе) до 
Варшавы, на протяженш 225 верстъ и 2) отъ 
Варшавы до Торна (въ Пруссш—16 верстъ отъ 
русской границы), па протяженш 200 верстъ- Въ 
Австр1ю пароходы не ходятъ, какъ вслАдств!е 
мелковод!я въ этой части реки, такъ и вслАд- 
ств!е затруднительности таможенныхъ формаль­
ностей па австр!йской границе.

Массовые грузы на р. ВислА перевозятся ис­
ключительно въ баржахъ за буксирными парохо­
дами, пассажирск!е пароходы въ состояши под­
нять не свыше 1000—1300 пудовъ.

Разделяются пассажирск!е пароходы на два раз­
ряда: денные,—ходяпце исключительно днемъ па 
ближшя разстояшя и ночные, ходящее на дальшя 
разстояшя;напослАднихъ имАются спальныямАста.

Нижегородское Товарищество 
Легкаго Пароходства.

Передъ открьтемъ Всеросс1йской выставки, въ 
1896 г., Директоръ-Распорядитель Финляндскаго 
Легкаго Пароходства; Рафаилъ Карловичъ фонъ- 
Гартманъ, желая соединить заречную часть Н.-Нов­
города, па которой устраивалась выставка, удоб- 
пымъ и дешевымъ сообщешемъ съ городскою сто­
роною, возбудилъ передъ Городской Думою хода­
тайство о сдачА Финляндскому Обществу перевоза 
черезъ р. Оку и о разрАшенш устройства про- 
дольнаго сообщешя по р.р. ОкА и ВолгА.

Городская Управа, зная, насколько хорошо за­
рекомендовало себя Финляндское Общество въ 
С.-Петербурге, охотно согласилось на предложеше 
предпринимателя и сдало ему съ весны 1896 г. 
на 12 лАтъ перевозъ черезъ р. Оку и разрешило 
открыть продольное сообщеше по р. ОкА и ВолгА.

Въ виду этого уже съ 23 ноля 1895 г. Фин­
ляндское Общество организовало продольное со­
общеше отъ Курбатовскаго завода до Флачной 
часовни, а затАмъ и до Кунавина 4-мя паровыми 
баркасами, прибывшими изъ С.-Петербурга. Съ 
весны же 1896^г. начато перевозное сообщеше па- 
ровымъ паромомъ „Волгарь“ и колеснымъ паро- 
вымъ паромомъ „Окарь“, каковыхъ типовъ судовъ 
Волга до тАхъ поръ еще не знала.

Организация сообщешя быда возложена па 
Ивана Ивановича Ситойнъ, бывшаго въ С.-Петер- 
бургА Управляющимъ двпжешемъ по всАмъ ли- 
шямъ Финляндскаго легкаго пароходства.

Закончивъ оргапизащю этого дАла, Иванъ 
Ивановичъ Ситойнъ поступилъ на службу въ 
Русское Общество Электрическихъ Дорогъ и 
Электрическаго ОсвАщешя, учрежденное тАмъ же 
фонъ Гартманомъ, а въ псправлеше обязанностей 
распорядителя пароходнаго дАла вступилъ дра- 
гунсюй поручикъ Иванъ Генриховичъ Вегел]усъ. 
ПослАдшй оставался на службА въ ПароходствА 
очень не долго и уже съ весны 1898 г. Иванъ 
Ивановичъ Ситойнъ вновь вступилъ въ это дАло 
и съ тАхъ поръ непрерывно состоитъ главнымъ 
его руководителемъ. Первые два года Общество 
работало, не смотря на выставочный годъ, въ убы- 
токъ, главнымъ образомъ, вслАдств!е большпхъ 
расходовъ на обзаведете, а также непривычки 
нижегородской публики къ подобнаго рода сооб- 
щенш. Но уже, начиная съ 1898 г., благодаря 
умАлому руководству предпр!ят1емъ Ивана Ивано­
вича Ситойна, оно пачинаетъ приносить нАкоторую 
пользу. Въ виду этого явилась возможность рас­
ширить предпр!ят1е: въ 1900 г. отъ г. Казанскаго 
куплена Сормовская лин!я (Нижшй-Сормово), при 
чемъ ходившие въ лиши 3 баркаса были проданы 
и замАнены новыми. Около того же времени въ 
средА нижегородскихъ пароходчиковъ явилась 

мысль прюбрАстй это сообщеше въ свои руки. 
Такъ какъ Финляндское Общество не обнаружи­
вало особой склонности удержать за собою это 
дАло, то въ 1901 году и состоялась сдАлка о про- 
дажА предпр1яНя Товариществу па вАрА во главА 
котораго стояли И. Д. Яргомсшйи И. М. Морозовъ.

Въ томъ же году дАло начинаетъ расширяться 
прюбрАтешемъ отъ Ивана Николаевича Гоголева 
двухъ предпр!ят!й: перевоза черезъ р. Волгу, такъ 
пазываемаго Борскаго перевоза и продольной 
лиши Нижшй-Новинки (послАдняя лишя продол­
жена впослАдствш до Доскина). Въ числА npi- 
обрАтсннаго отъ Гоголева пмущества состояли 
пароходы: „Матросъ“ и „Чухонецъ“, которые за­
тАмъ по достаточномъ ремонтА ихъ были про­
даны. Ремонтъ этотъ произведешь былъ въ соб­
ственныхъ мастерскихъ пароходства въ СлудА, на 
землА, предоставленной Городской Управой Фин­
ляндскому Легкому Пароходству въ началА его 
дАятельности въ 1895 г., частью по контракту на 
перевозъ и частью арендованной. Мастерсгая эти 
въ послАдше года были значительно расширены 
и оборудованы механическ!я отдАлешя, что дало 
возможность не только производить ремонтъ, но 
и строить новые пароходы, заказывая для нихъ 
лишь котлы.

Въ 1902 г. открыта Велико-Вражская лишя, ко­
торая въ настоящее время продолжена до Пум- 
ринскаго перевоза и Безводнаго.

Въ 1903 г. предпр!ят!е преобразовано въ пае­
вое „Нижегородское Товарищество Легкаго Паро­
ходства“ съ основнымъ капиталомъ въ 300 тыс. руб.

Правлеше составилось изъ ПредсАдателя И. Д. 
Яргомскаго, Директора П. М. Морозова и Дирек­
тора-Распорядителя И. И. Ситойнъ. Составъ этотъ 
остается безъ измАнешя до настоящаго времени.

Въ 1904 г. Общество сняло перевозъ черезъ 
Волгу въ г. Казани.

Однако попытка эта не принесла существен­
ной пользы Обществу ji въ 1910 г. казанское дАло 
продано Ковалеву.

Въ настоящее время Нижегородское Общество 
Легкаго Пароходства содержитъ: 1) согласно кон­
тракта съ Городской Управой до 1920 г., два пере­
воза 0кск1й и БорскШ, 2) продольную лшпю отъ 
Курбатовскаго завода до Кунавина, 3) лишю отъ 
Нижняго до В. Врага, Безводнаго и Пумринскаго 
перевоза, 4) лишю до Доскина и до Гнилицъ, 5) до 
Сормова. ИмАетъ 3 паровыхъ парома, 2 большпхъ 
колесныхъ парохода, 13 винтовыхъ пассажирскихъ 
баркасовъ, 2 винтовыхъ теплохода (выпущены въ 
1913 г.), 28 дебаркадеровъ. Почти всА суда Обще­
ства выстроены на своемъ заводА въ СлудА. Тамъ 
же построены и 2 теплохода, при чемъ на одномъ 
изъ нихъ поставлены двА машины Болиндера по 
50 силъ, а на другомъ—два Дизеля Коломенскаго 
завода по 90 силъ.

Въ послАднее время, въ виду дороговизны 
нефти, Товарищество перевело отошлете нАкото- 
рыхъ своихъ пароходовъ частью на антрацитъ, 
частью на пермсюй уголь.

Въ фипансовомъ отношеши Товарищество за 
все время своего существовашя (съ 1901 г.) рабо- 
таетъ прекрасно. За все это время выдавался ди- 
видендъ отъ 6 до Ю°/о°/о, а стоимость его имуще­
ства по балансу на 1 Января 1913 г. оцАнивается 
около 500 тысячъ рублей.

Пароходство К. Н. Зворыкина
Пароходное дАло начато отцомъ пынАшняго вла- 

дАльца Н. В. Зворыкинымъ, который уже въ 1864 г. 
имАлъ въ компанш съ Бородачевымъ и Кураки- 
пымъ пароходъ „Боецъ“ и „Коммисаровъ Костром­
ской“ совершавшие пассажирсте рейсы между 
П.-Новгородомъ и Елатьмою. Въ компанш съ Боро­
дачевымъ и Куракинымъ, Зворыкинъ работалъ 
очень долгое время: пароходы компанш работали 
сначала отъ Нижняго до Елатьмы, а затАмъ пошли 
до Рязани. ЗатАмъ Н. В. Зворыкинъ разновре­
менно имАлъ пароходы: „Бучиха“, „Ярославль“ 
и „Пермякъ“, ходивппй по ВолгА до Казани въ 
лиши Кашина и пароходъ „НаслАднпки“, ходпв- 
ш!й до Рыбинска въ лин!и „Товарищества“, и 
буксирные „Искра“ и „Павелъ“.

КромА того Н. В. Зворыкинъ вошелъ въ ком- 
пашю съ Качковымъ, въ лшпю котораго ходили 
пароходы Зворыкина „ВладАлецъ“, и „Чердыпецъ“, 
затАмъ „ВладАлецъ“ проданъ и замАненъ паро- 
ходомъ „Зворыкинъ“. Около того же времени 
имъ было ликвидировано дАло съ Бородачевымъ 
и Куракинымъ и продано буксирное и пассажир­
ское дАло, за исключешемъ парохода „Зворыкинъ“. 
12-го Мая 1896 г. Н. В. Зворыкинъ скончался и 
дАло перешло къ сыну его Константину Николае­
вичу Зворыкину.

К. Н. Зворыкинъ въ 1904 г. продалъ пароходъ 
„Зворыкинъ“ Муромскому купцу КузьмА АлексАе- 
вичу Зворыкину, а для себя построили на заводА 
Валенкова пароходъ „Николай“.

Въ 1905 г. К. Н. Зворыкинъ отдАлился оть 
Качкова и открылъ самостоятельную пассажир­
скую лишю Нижшй-Муромъ. Въ этой липш въ 
компанш съ нимъ стали работать его жена Ели­
завета Александровна (урожденная Качкова) паро- 
ходомъ „Надежда“, купленнымъ ею отъ Волжско- 
Вятскаго Пароходства и Кузьма АлексАевичъ 
Зворыкинъ съ своимъ пароходомъ „Зворыкинъ“.

Помимо пароходнаго предпр!ят!я К. Н. Зворы- 
кипъ имАетъ еще въ МуромА чугунно-литейный 
заводъ, изготовляюпцй: кухонныя принадлежности 
и всевозможную кухонную посуду, имАетъ лАс- 
ныя дачи во Владим1рской и Тамбовской губ.. 
Заводъ прюбрАтенъ отцомъ К. Н.—Николаемъ Ва- 
сильевичемъ отъ его дяди Ивапа Павловича Зво­
рыкина, которымъ онъ и быль основанъ въ 
1826 году. Вообще фамил!я Зворыкиныхъ является 
одной изъ древнАйшихъ русскихъ промышлен- 
ныхъ фамшпй. Предки Зворыкиныхъ проживали 
въ XVIII вАкА въ Костромской губ. и въ концА 
этого столАНя переселились въ Муромъ.

ИзвАстный родъ дворянъ Зворыкиныхъ про- 
исходитъ отъ одного корня съ купцами Зворы­
киными.

Торговый Домъ „Кудряшевъ и 
Чесноковъ“ въ Н.-НовгородЪ и

СамарЬ.
Торговое дАло фирмы начато въ 50-хъ г.г. 

прошлаго столАт!я Григор1емъ Павловичемъ 
Кудряшевымъ; послА смерти его перешло къ 
сыну его Нижегородскому 1-й гильдш купцу Але­
ксандру Григорьевичу Кудряшеву и Самарскому© ГП

НТ
Б С
О РА

Н



4544

I-й гильдш купцу Никандру Степановичу Чесно­
кову.

Въ 70-хъ г.г. эти лица пргобрЕли три буксир­
ныхъ парохода: „Воронцовъ“, „Князь ПожарскШ“, 
„Ольга“ и нисколько баржей для перевозки хлЕба 
и другихъ товаровъ. Въ г.г. Н.-НовгородЕ и 
СамарЕ имЕлись лавки, производивш!я торговлю 
листовымъ и сортовымъ желЕзомъ, якорями, 
цЕпями и другими товарами. Въ 1896 году при 
Самарск. торговлЕ открыть въ большихъ размЕрахъ 
скобяной, москательный и водопроводный отдЕлы.

Съ тЕхъ поръ, и вплоть до настоящаго вре­
мени, предпр1ят1е ведется въ тЕхъ же прибли­
зительно рамкахъ, измЕняя и расширяя свои 
операщи сообразно требовашямъ времени. Такъ 
еще въ 80-хъ годахъ съ появлешемъ нефти на 
ВолгЕ заведено было до 30 №№ пефтяныхъ 
баржей. Самые пароходы неоднократно переде­
лывались, старые продавались, взамЕнъ ихъ по­
купались новые. Въ настоящее время пред- 
пр1яНе имЕетъ 5 буксирныхъ цароходовъ: „Рет- 
визанъ“—240 силъ, (одинъ изъ сильнЕйшихъ 
пароходовъ на ВолгЕ, бывшей „Саратовъ“ Обще­
ства „Дружина“), „Бр. Чесноковы“—200 силъ, 
„Адмиралъ Макаровъ“—120 силъ, „Князь Пожар- 
ск)й“—100 силъ, „Никандръ“—75 силъ и кромЕ 
того свыше 25 №№ хлЕбныхъ и пефтяныхъ 
баржей.

Торговое же дЕло фирмы въ Н.-Новгороде и 
Самаре доведено до грандюзныхъ размЕровъ.

До 1884 г. учредители предпр!ят1я продолжали 
свои операщи на товарищескихъ началахъ. Въ 
этомъ же году ими былъ оспованъ Торговый Домъ 
подъ фирмою „Кудряшевъ и Чесноковъ" въ 
Н.-Новгороде и Самаре.

После смерти основателей Александра Григорь­
евича Кудряшева въ 1892 г. и Никандра Степа­
новича Чеснокова въ 1893 году все торговое дело, 
на осповаши формальнаго договора, перешло къ 
наслЕдникамъ послЕдпяго — братьямъ Алексею и 
Степану Никандровичамъ Чесноковымъ, при чемъ 
капиталъ находящейся въ торговомъ деле покой- 
наго Александра Григорьевича Кудряшева былъ 
выдЕленъ ивыданъ наличными деньгами наслед­
никамъ его. Торговый Домъ и въ настоящее время 
продолжаетъ существовать въ составе вышеска- 
занныхъ двухъ членовъ-братьевъ—Алексея и 
Степана Никандровичей Чесноковыхъ.

Волжске-Камское коммерческое 
пароходство.

Въ 1887 г. коммерсанты Ивапъ Ивановичъ 
Прянишниковъ и братья Иванъ и Васюпй Нико­
лаевичи Польсше изъ с. Городца, Балахнинскаго 
уезда, Нижегородской губерши организовали не­
большое пароходное предпр1ят1е подъ назвашемъ 
„Купеческое пароходство по рЕкЕ Волге“ для 
перевозки пассажировъ и грузовъ. Эти лица 
прюбрЕли отъ Общества „Дружина“ пароходы 
„Аскольдъ“ и „Диръ“, максимальная грузоподъем­
ность которыхъ была не свыше з тыс. пудовъ и 
въ томъ же году открыли пассажирскую и гру­
зовую лиши между Саратовымъ и Балаковымъ, 
на разстояши 162 верстъ. Одновременно на участке 
Саратрвъ — Ровное (105 вер.) рейсировалъ паро- 

ходъ „Прогрессъ“ такого же типа, какъ и пре- 
дыдунце, саратовскаго купца А. Е. Шебенина. Въ 
1888—89 г.г. эти три парохода уже вместе со­
вершали рейсы между Балаковымъ и Золотымъ, 
а съ навигащи 1890 г. между Балаковымъ и Ка- 
мышинымъ, для чего былъ арендовапъ пароходъ 
„Купецъ“, замененный въ 1891 г. купленнымъ 
братьями Польскими пароходомъ „ВеликШ Князь“ 
съ грузоподъемностью въ 5 т. пудовъ.

Въ 1892 г. бр. ПольсМе прюбрЕли отъ Торго- 
ваго Дома бр. Якимовы пароходы „Реалистъ“ и 
„Академистъ“ и купеческое пароходство постав­
лено было въ возможность продлить свою линпо 
до Самары. Въ слЕдующемъ году по заказу Ку­
печескаго пароходства построены на заводе Гиль- 
дебрандъ и Мипклейтъ въ г. Вольске два паро­
хода „Андрей“ (принадлежали Гильдебранду) и 
„Москвичи“ (бр. Польскихъ) и лишя продолжена 
была уже до Симбирска.. Въ 1896 г., на заводе 
Гпльдебрандъ построены два новыхъ парохода 
современнаго америкапскаго типа „Борисъ“ 
(Дашковскаго и Исакова) и „Скворцовъ“ (Сквор­
цова и Прянишникова) съ грузоподъемностью 
10 тыс. пуд. каждый. Въ то же время купеческое 
пароходство обслуживало уже линпо Казань—Ца­
рицынъ.

Въ 1897 г. флотъ пароходства обогатился но­
выми американскаго типа пароходами „Гильдс- 
брандъ“ (Гильдебранда), „Купецъ“ (Ив. Ник,. 
Польскаго), построенными въ Самаре у Журав­
лева и „Ярославна“ (Михайлова и Крылова), по- 
строепномъ у Любимова въ Перми, грузоподъем­
ность перваго парохода. 12 т. пуд., остальныхъ— 
по 17 т. пуд. Соединившись въ 1898 г. съ рей- 
сировавшими раньше па плесе Царицынъ—Астра­
хань двумя пароходами „Витязь“ и „Братья Кун- 
гины“, принадлежащими Кунгинымъ, Купеческое 
пароходство открыло безпересадочное сообщеше 
между Казанью и Астраханью. Въ томъ же году, 
пр!обрЕтя все предпр1ят1е бр. Польскихъ, вошелъ 
въ составъ компашоновъ Купеческаго пароход­
ства Павелъ Мпхайловичъ РЕпинъ, которому за- 
тЕмъ прппадлежитъ главная роль въ дальнЕй- 
шемъ развиты Купеческаго пароходства, какъ 
лицу, занявшему вскоре постъ распорядителя 
предпр1ят!емъ.

Развит1е пароходства съ тЕхъ поръ представ­
ляется въ следующемъ виде: въ 1899 г. всту- 
пилъ въ лишю пароходъ „Удачный“, въ 1902 г.— 
пароходъ „Александръ“ (Исакова), въ 1903 г.— 
пароходъ „Казанецъ“ (П. М. Репина) и „Нижего- 
родецъ“ (Дм. Вас. Польскаго), купленные у Н-цы 
Курбатова—Карповой, и затЕмъ перестроенные, 
въ 1904 г.—пароходъ „Саратовецъ“ (Колесникова) 
и „Коммерсантъ“ (Ржевпна). КрупнКйшимъ изъ 
этихъ пароходовъ явился „Казанецъ“, грузо­
подъемность его 20 т. п. Въ 1900 г. вышелъ па­
роходъ „Фультонъ“ (Репина), съ грузоподъем­
ностью 25 т. п., который имЕетъ ту особенность, 
что на немъ вся деревянная постройка пропитана 
огнеупорными составомъ, а деревянныя стКпы 
обиты съ наружной стороны оцинкованнымъ же- 
лКзомъ. На этомъ пароходе, почти первомъ на 
на Волге, были вынесены изъ трюма па палубу 
помЕщешя для команды.

Въ 1907 г. компаньоны Купеческаго пароход­
ства, принявъ въ свою среду еще несколькихъ

повыхъ компашоновъ, заключили между собой 
договоръ полнаго товарищества подъ фирмой „То­
варищество Купеческое Пароходство по р. Волге“, 
которое въ 1908 г. выпустило пароходъ „Вол­
гарь“ съ топнажемъ въ 20 т. п.

Въ 1910 г. вступили въ линпо Товарищества 
купленные у Н-цы Курбатова и затемъ вновь пе­
рестроенные пароходы „Добрый“, „Печорецъ“, 
„Сарапулецъ“ и „Фортуна“. Наивысшую грузо­
подъемность—25 т. п.—имКетъ „Сарапулецъ“, онъ 
же вообще является выдающимся изъ серы па­
роходовъ этого последпяго выпуска по роскоши 
отделки и по удобствами для пассажировъ. До- 
полнивъ въ 1913 г. свой флотъ еще одними но­
выми пароходомъ типа „Сарапулецъ“ — „Илья 
Муромецъ“, Товарищество удлинило свою лишю 
до Н.-Новгорода. Въ то же время открыта новая 
лишя по р.р. Волге и Каме отъ Н.-Новгорода до 
Сарапула, па которую были поставлены частью 
свои пароходы, частью арендованные и принятые 
для совмЕстнаго рейсировашя по особому согла- 
шенпо.

Общее количество пароходовъ, рейсировавшихъ 
въ навигацно 1913 г., равнялось 41. Изъ этихъ 
пароходойъ 16 самыхъ большихъ рейсируютъ на 
лиши Нижшй—Астрахань. Пароходы американ­
скаго типа, меньшихъ размЕровъ, рейсируютъ на 
лин1и Нижшй -Сарапулъ, остальные пароходы 
поставлены па вторыя лиши, которыя совер­
шаются пароходствомъ па участкахъ: Казань— 
Чистополь, Казань—Спасскъ, Симбирскъ—Екате­
риновка, Самара — Царевщина, Саратовъ — Ба­
лаково, Саратовъ — Царицынъ и Саратовъ — 
Ахматъ.

Независимо отъ своего рЕчного дЕла, въ 1913 г. 
Товарищество „Купеческое пароходство по рЕкЕ 
ВолгЕ“ открыло совместно съ обществомъ „Са- 
молетъ“ морскую пассажирскую и грузовую ли­
шю подъ назвашемъ „Товарищество Касшйское 
пароходство“ по восточному и западному побе­
режью Касшйскаго моря, на собственныхъ и 
арендованныхъ шхунахъ.

Огромное развипе дЕлъ Купеческаго паро­
ходства въ послЕдше годы побудило компашо- 
новъ товарищества преобразовать его въ 1914 г. 
въ акщонерное общество подъ фирмою „Волж­
ско-Камское коммерческое пароходство“. Такъ 
изъ небольшого предпр1ят1я, обладавшаго всего 
лишь двумя маленькими пароходами, безъ боль­
шихъ капиталовъ, а исключительно благодаря 
личной энергш, неусыпному труду, опыту и 
знашямъ компашоновъ, въ течете 25 лЕтъ вы­
росло пароходство, которое по богатству своего 
флота можетъ смЕло занять мЕсто въ ряду 
первокласспыхъ волжскихъ компашй. Въ осо­
бенную заслугу пароходству передъ отечествен­
ной торговлей и промышленностью слЕдуетъ 
поставить то, что пароходы предпр!ят1я обслу- 
живаютъ не только всЕ крупный пристани на 
своемъ пути, но пристаютъ ко всЕмъ болЕе и 
менЕе значительнымъ селешямъ, заходя, въ осо­
бенности весною во время разлива, въ такте пункты, 
гдЕ никогда не появляются пароходы прочихъ 
компашй и тЕмъ даютъ возможность земледЕль- 
цамъ окрестнаго района пользоваться для сбыта 
продуктовъ своего труда удобными и дешевымъ 
волжскими путемъ.

Акцюнерное пароходное обще­
ство подъ фирмою „Общество

Ока“.
Возникновеше предпр1ятчя относится къ 1883 г., 

когда главный акщонеръ и предсЕдатель правде- 
н1я общества Московско-Рязанской желЕзной до­
роги Владимиръ Карловичи фонъ-Меккъ съ цЕлыо 
перевозки по р. ОкЕ нефти для нуждъ дороги 
и для перевозки частныхъ грузовъ, прюбрЕлъ 
три буксирныхъ парохода („Владим1ръ“, „На­
дежда“, ,.Максимил1анъ“) и нЕсколько окскихъ 
гусянъ и сталъ работать этими флотомъ отъ 
своего имени.

Для дальнЕйшаго развипя дЕла ими было 
учреждено акщонерное общество „Ока“, уставъ 
котораго утвержденъ 9-го декабря 1888 года. Об­
щество стало постепенно расширять свою дЕя- 
тельность. Въ 1890 году ими было прюбрЕтено 
еще три парохода, стали строиться мелководный 
деревянныя баржи, которыми постепенно замЕ- 
нены прежшя неуклюж!я и крайне водотечвыя 
гусяны.

Въ 1893—1894 г. общество „Ока“ выполнило 
крупную перевозку желЕзнодорожныхъ матер!а- 
ловъ для строющейся въ то время лиши Рязань— 
Казань. Постоянная работа общества до 1896 г. 
заключалась въ перевозкЕ ярмарочныхъ грузовъ 
между Москвой и Нижнимъ Новгородомъ и об­
ратно и подвозкЕ нефти для пуждъ лиши Мо­
сква—Казань. Въ 1896 г. общество оборудовало 
обширный собственный нефтяной складъ въ го- 
родЕ Рязани, а вскорЕ послЕ этого въ МосквЕ и 
стало заниматься продажей нефти не только для 
нуждъ желЕзной дороги, но и для потребностей 
фабрикъ и заводовъ.

Въ 1897 г. Общество распространило свою дЕя- 
тельпость и на Волгу, гдЕ стало заниматься пе­
ревозкою какъ сухихъ грузовъ, такъ и главными 
образомн нефти изъ Астрахани до Нижняго и 
Ярославля. Для этой цЕли Обществомъ пр!обрЕ- 
тены сильные буксирные пароходы и волжск1я 
баржи.

Въ 1906 г. Обществомъ установлены срочныя 
отправлен!я пароходовъ на лиши Москва—Н.-Нов- 
городъ съ услов!емъ доставки товаровъ въ 7— 
8 дней. Для этой лиши были построены желЕз- 
пые баркасы, спещально приспособленные для 
перевозки сухихъ грузовъ.

До 1908 года Общество перевозило нефтяные 
грузы лишь въ деревянныхъ баржахъ (за исклю- 
чешемъ керосина, для перевозки котораго же- 
лЕзныя баржи стали строиться уже съ 1897 г.). 
Въ этомъ году прюбрЕтены 2 желЕзныя баржи, 
грузоподъемностью 350 тыс. пуд. каждая. Первая 
же навигащя показала, что провози пуда груза 
отъ Астрахани до Нижняго въ желЕзныхъ су- 
дахъ удешевляется, главпымъ образомъ въ зави­
симости отъ ускорения движешя, почти на 5О°/о 
противъ стоимости провоза въ деревянныхъ су- 
дахъ. 150-ти сильный пароходъ буксируетъ пер- 
вымъ рейсомъ желЕзную баржу емкостью въ 
350 тыс. пуд. со скоростью до 130 верстъ въ 
сутки, совершая такимъ образомъ весь путь отъ 
Астрахани до Нижняго въ 16—17 сутокъ. Тотъ 
же пароходъ, буксируя деревянныя баржи, выво-© ГП
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дплъ первымъ рейсомъ 280 тыс. пуд. со скоростью 
80 верстъ въ сутки.

Такой успехъ железныхъ баржъ побудилъ 
Общество завести на Оке железныя баржи, по­
чему въ 1910—1911 г. оно построило на Коло- 
менскомъ заводе 7 железныхъ пефтяныхъ бар­
жей, грузоподъемностью по 85 тыс. пуд. Баржи 
ходятъ пе только по р. Оке, ио и сквознымъ 
рейсомъ до Москвы. Въ настоящее время Обще­
ство „Ока“ имеетъ—для Волги: 1) 7 пароходовъ 
(крупнейппе: „Маркъ“—300 ном. силъ, „Генералъ 
Кондратенко“, „Святополкъ“, „Княжна Тарана“ 
по 250 силъ); 2) 2 железныя нефтяныя баржи, 
3) 33 деревянныя баржи; для Оки:—4) 12 паро­
ходовъ, 5) 7 нефтяныхъ железныхъ баржей, гру­
зоподъемностью по 85 т. п., 6) 53 деревянныхъ 
пефтяныхъ баржей, 7) 3 керосиновыхъ баркаса, 
грузоподъемностью до 65 тыс. пуд., 8) 8 желез- 
пыхъ баркасовъ для перевозки сухихъ грузовъ 
па лиши Москва — Нижшй. Общество имеетъ 
6 нефтекачекъ, 130 вагоновъ-цистернъ (куплен- 
лыхъ В. К. фонъ-Меккомъ еще до образовашя 
акщонернаго общества и передапныхъ последнему 
при его образоваши), пефтяпые склады въ Мо­
скве, при с. Щуров^, Въ Рязани и Ярославле; 
пристани и склады для сухихъ товаровъ въ Мо­
скве, Рязани и Н.-Новгороде; въ местахъ зимо- 
вокъ—въ Молитовке и Царицыне построены соб­
ствен ныя мастерск!я для ремонта пароходовъ и 
железныхъ баржей. Правлеше Общества нахо­
дится въ Москва.

Коммерческо-крестьянское паро­
ходство по р.р, ВолгЬ, МологЪ и

Шексна.
Пассажирсше пароходы по р. Мологе появи­

лись въ 60-хъ г.г. Первый пароходъ, совершав­
ши! рейсы по р. Мологе (до г, Весьегонска), былъ 
пароходъ „Потеха“, принадлежавший одному мо­
сковскому купцу. Затемъ появились пароходы 
общества „Самолетъ“. Конкурентомъ „Самолету“ 
выступилъ весьегонсюй купецъ Ефремовъ, кото­
рому въ начале 70-хъ г.г. „Самолетъ“ продалъ 
все свое Мологское предпр!ят1е. Ефремовъ впер­
вые на Мологе организовал!, правильное еже­
дневное сообщеше между Рыбинскомъ и Весьегоп- 
скомъ своими двумя пароходами („ Александръ“, 
бывппй Самолетская „Русалка“ и „Владимиръ“). 
Некоторое время съ Ефремовымъ копкурировалъ 
М. П. Зарубишь, но проработавъ немного пере- 
далъ дело тому же Ефремову.

Въ 1900 г. образовалось Красносельско-Ко­
стромское пароходство, учрежденное костром- 
скимъ купцомъ Г. А. Набатовымъ и некоторыми 
торговцами с. Краспаго, которое, между прочими, 
открыло сообщеше по р. Мологе, при чемъ имъ 
впервые было продолжено это сообщеше до 
’Устюжны. Увидевъ это, Ефремовъ выстроилъ 
еще два парохода и также продолжили лишю до 
Устюжны.

Въ 1904 г. Красносельско-Костромское паро­
ходство совместно съ П-вомъ Е. А. Ефремовъ 
и К0 преобразовалось въ „Коммерческое паро­
ходство по р.р. Мологе и Шексне“ при чемъ по­

следнее распространило свою деятельность и на 
р. Шексну до Череповца. Въ 1905 г. въ конку- 
репщю съ Коммерческимъ паррходствомъ паро- 
роходомъ „Крестьянинъ“ и „Гражданинъ“ открыло 
лишю по р. Мологе до Весьегонска „Общество 
Крестьянъ“, учрежденное на кооперативныхъ на- 
чалахъ прибрежными торговцами и крестьянами 
въ числе около 50 человекъ. Черезъ 2 годавслед- 
ств!е довольно убыточной работы, вследств!е кон- 
куренцш въ р. Мологе эти оба пароходства сое­
динились подъ общимъ назвашемъ „Коммерческо- 
Крестьянское пароходство по р. Волге, Мологе 
и Шексне“.

Въ 1912 г. Коммерческо-Крестьянское паро­
ходство распространило свою деятельность и на 
Волгу, открывъ лишю Тверь—Рыбинскъ. Такими 
образомн, вп настоящее время Коммерческо- 
Крестьянское пароходство совершаетъ ежеднев­
ные пассажирсше рейсы по р. Волге (Тверь—Ры­
бински), по р. Шексне (Рыбински—Череповецн), 
и по р. Мологе (Рыбински—Устюжна).

Ви навигащю 1914 г. вступили вп лишю но­
вый двухъ-этажпый парох. „Царь Освободитель“, 
принадлежащей одному изн учредителей Паро­
ходства Н. В. Огородникову.

Главная контора пароходства находится въ 
Рыбинске. Управляющимъ пароходства состоитъ 
Иванъ Васильевичи Голубевъ.

Компашя ц'Ьпного пароходства по 
р ШекснК,

Ви 1861 г. несколько Петербургскихъ ком- 
мерсантови, стремясь заменить конную тягу на 
р. Шексне паровою, остановились на мысли, вви­
ду особыхъ свойствп р. Шексны (быстрота тече- 
шя, каменистость и извилистость русла) завести 
здесь туэрное пароходство, по образцу существо- 
вавшаго тогда подобнаго же пароходства по р. 
Сене.

Туэромъ называется паровое судно, подвига­
ющееся впереди посредствомн наматывашя на 
вали длинной цепи, проложенн М по дну реки.

Си этой целью былъ заказанъ за границею 
туэръ въ 25 силъ, и въ Россш въ Нижнемъ на 
заводе Бенардаки 4 туэра по 40 силъ. Проложе­
на по дну реки цепь длиною 402 версты и 10 
мая 1863 года пароходство открыло свои действ!я. 
Первый годъ деятельности компаши былъ очень 
неудаченъ по причине незнакомства владельцевъ 
съ местными услов!ями и нежелашя местныхъ 
судопромышленииковъ сдавать свои суда подъ 
буксировку туэрамъ изъ боязни, что они сожгутъ 
судно и хлебъ. Въ виду этого, туэрное дело 
сдано было въ аренду известному и знаменитому 
впоследств!и Ивану Андреевичу Милютину. 
Чтобы разсеять страхи судопромышленииковъ, 
Иванъ Андреевичъ сталъ зачаливать за туэра 
суда своей фирмы и дело наладилось. Черезъ 2 
года туэра вновь были переданы Компаши, кото­
рая съ техъ поръ сама организовала буксировку 
судовъ туэрами. Дело пошло очень успешно, 
такъ какъ недостатка въ судахъ, предлагавшихся 
на буксировку, не было. Ввиду этого дело рас­
ширено, и въ промежутокъ времени 67—77 г.г., 
построено еще девять туэровъ и всего поставлено 

въ работу 14 туэровъ. Въ то же время Компашя 
продолжала, въ целяхъ наиболее успешпаго пла- 
вашя своихъ туэровъ, на собственный средства 
расчищать реку, вынимать камни, срезывать 
мысы и устраивать на нихъ деревянныя обделки, 
дабы суда безопасно могли на ходу обтираться 
о берегъ.

Районъ работы туэровъ былъ по всей Шекспе 
отъ Карпунина (4х/2 в. выше Рыбинска) до Чайки, 
па протяжеши 402 в.

Въ 1896 г. закончено капитальное переустрой­
ство Маршнской системы и на Шексне построевы 
4 шлюза въ порожистыхъ частяхъ, течете сде­
лалось слабее и работа на Шексне стала до­
ступна буксирными пароходами, поэтому съ каж- 
дымъ годомъ после шлюзовашя Компашя начала 
сокращать районъ плавашя туэровъ, упичтоже- 
шемъ цепного пути въ нижпихъ плесахъ, вводя 
здесь исключительно работу пароходами; въ 
настоящее время туэра работаютъ только на про- 
тяженш 92 верстъ отъ Буркова до Ив. Бора. Въ 
виду этого сокращается и количество туэровъ. 
Въ 1905 г. у Компаши работало 14 туэровъ, въ 
1906 г.—19 туэровъ и 1913 г,—7 туэровъ.

Помимо туэровъ предпр!ят!е имеетъ 10 букспр- 
ныхъ пароходовъ. Пароходы стали строиться Ком- 
пашей съ 1882 года. Работаютъ они, какъ на Волге, 
такъ и на Шексне. На туэрную тягу Компашя 
имеетъ копцесспо срокъ которой продолжепъ до 
1916 года.

Управляющими предпр!ят!я съ самаго его 
возникновешя, въ течеши 47 летъ, состоялъ Илья 
Осиповичъ Авербахъ, скончавшийся 12 Мая 1909 
года. После него предпр!яНемъ управляетъ его 
сынъ Юл1й Ильичъ Авербахъ, который состоитъ 
Членомъ Судоходнаго Отдела при Рыбинской 
Бирже.

Пароходство бр. Жеребцовыхъ.
Судоходное дело Жеребцовыхъ начато въ 

40-хъ г.г. минувшаго столеНя Иваномъ Алексе- 
евичемъ Жеребцовымъ. После его кончины, по­
следовавшей въ 1871 г. предпр!ят!е перешло къ 
его сыновьямъ Алексею, Андрею, Василпо и Ни­
колаю Ивановичамъ. Въ 1881 г. последними 
основанъ Торговый Домъ „Бр. Жеребцовы“, про- 
должаюпЦй свою деятельность вплоть до насто- 
ящаго времени.

Основатель предпрхяшя Иванъ Алексеевичъ 
Жеребцовъ имелъ неболышя суда-полулодкп, 
длиною 15—16 саж., при грузоподъемности 14— 
16 тыс. пуд., на которыхъ занимался доставкою 
грузовъ по р. Шексне отъ Рыбинска до Бело- 
озера, где груза передавались на озерныя суда. 
Впоследствш, съ устройствомъ Белоозерскаго 
канала и переустройствомъ системы, районъ плава- 
шя судовъ Жеребцовыхъ распространился по 
всей системе. Съ 70-хъ г.г. суда стали строить 
длиною до 21 саж., при ширине 12 арш., при 
чемъ грузоподъемность ихъ возросла до 22 тыс. 
пуд.

Съ 96 г., въ виду капптальнаго переустрой­
ства Маршнской системы, явилась возможность 
строить суда длиною до 32 саж., шириною 131/2 
арш. Суда эти поднимали тогда при осадке 10 
четв.—50 тыс. пуд,

До 1890 г. буксировка судовъ отдавалась по- 
стороннимъ судовладельцамъ. Въ этомъ году 
прюбретенъ впервые пароходъ „Востокъ“. Въ 
1900 г.—годъ раздела съ Апдреемъ Ивановичемъ 
Жеребцовымъ, предпр1ят1е имело: пароходъ „Вс- 
стокъ“ и до 200 №№ разпаго типа судовъ. Въ 
настоящее время предпр!яНе имеетъ пароходы: 
„Алексей“ и „Семьянинъ“ и до 100 №№ разпыхъ 
волжскпхъ и системпыхъ судовъ.

Пароходство Андрея Ивановича 
Жеребцова.

Въ 1900 г. Андрей Ивановичъ Жеребцовъ вы­
делился изъ Торговаго Дома „Бр. Жеребцовы“ 
и сталъ вести дело самостоятельно. По разделу 
ему достался пароходъ „Востокъ“ и до 60 №№ 
непаровыхъ судовъ.

Затемъ добавлены были еще пароходы: 
„Андрей Жеребцовъ“ и „Лермоптовъ“ и значи­
тельно увеличенъ каравапъ деревяп. судовъ. До­
ставка грузовъ стала производиться пе только 
по Маршнской системе, по также по Волге (отъ 
Саратова), Каме, Белой и Оке. Въ данное время 
предпр!ят!е имеетъ: 3 буксирпыхъ парохода и 
до 70 №№ волжскпхъ и системпыхъ судовъ.

Во главе дела съ самаго начала состоитъ 
сынъ Андрея Ивановича—Алексей Андреевичъ, 
посвятивший служепно на волжскпхъ судахъ 
свыше 35 летъ: около 20 летъ состоялъ дове- 
ренпымъ Торговаго Дома „Бр. Жеребцовы“, а 
затемъ около 15 летъ заведующимъ делами отца.

Алексей Андреевичъ Жеребцовъ состоитъ 
Биржевымъ Старшиной Рыбинскаго Биржевого 
Комитета, а также заведующимъ Судоходнымъ 
Отделомъ Рыбинской Биржи. Его инищативе 
этотъ отделъ и обязапъ главнымъ образомъ 
своимъ возникновешемъ. Для Маршнской системы 
этотъ отделъ имеетъ такое же значеп!е, какое 
Советъ Съездовъ судовладельцевъ Волжскаго 
Бассейна для остальной Волги.

Буксирное пароходство Ф. В. Та­
нюшкина и К-1я.

Основано Ферапонтомъ Васильевичемъ Га- 
нюшкинымъ—крестьяниномъ Кириловскаго уезда. 
Новгородской губернш, около 20 летъ тому па- 
задъ. Владеетъ 2-мя буксирными винтовыми па­
роходами: „Москварь“ и „Краснохолмецъ“, по 35 
номинальныхъ силъ каждый, и 30 №№ баржей 
для Волги и для системы, 30 №№ баржъ для 
сплава лесныхъ матер!аловъ. Свои пароходы за­
нимаются, главнымъ образомъ, разводкою кара­
вана въ Рыбинске, собственный же баржи букси­
руются чужими пароходами, для каковой цели 
предпр!ят!е между прочимъ арендуетъ въ пастоя- 
щемъ году 5 пароходовъ. Кроме этого, фирма 
владеетъ молочной фермой и собств. лесными 
дачами и ведетъ крупную торговлю лесомъ, хлеб­
ными и др. товарами.

Управляющимъ Пароходствомъ съ самаго его 
возникновешя состоитъ Васшпй Прокопьевичъ 
Кругловъ. Последшй имеетъ собственный паро­
ходъ „Первенецъ“, арендуемый Пароходством!, 
ф. В, Танюшкина и К-1я.© ГП
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Пароходство Е. Г. Кашинъ и 
K-ia.

Предпр!ят1е начато въ 1876 г., когда ВасилШ 
Григорьевичъ Кашинъ снялъ перевозъ черезъ 
Волгу въ г. Ярославле, для каковой цели онъ 
имелъ тогда иароходъ „Звездочка“. Перевозъ 
этотъ содержался Кашинымъ вплоть до 1913 г., 
когда онъ былъ передашь г. Соболеву. Въ 1898 г. 
ВасилШ Григорьевичъ Кашинъ построилъ паро- 
ходъ „Неву“ и открылъ дачную липко отъ Яро­
славля до Устья (J7 вер. выше Ярославля), 
затемъ прюбрелъ еще дачный пароходъ „Лиза“ 
построенный въ Кулибинскомъ Училище въ 
Н.-Новгороде.

После его смерти, последовавшей въ 1903 г. 
предпр1ят1е перешло къ его братьямъ Егору и 
Федору Григорьевичамъ, которые и продолжали 
его подъ фирмою „Братья Кашины“. Постепенно 
расширяя дело, владельцы купили „Услонскаго“, 
затемъ „Грпгор1я“ (у Набатова) и „Наследниковъ“ 
(у Яковлева) и установили ежедневную пасса­
жирскую лишю Рыбинскъ-Ярославль и Ярославль- 
Д1ево-Городище. Для дачной же линш взято у 
М. Н. Журавлева 5 винтовыхъ баркасовъ, такъ 
называемыхъ, „Пчелокъ“, при чемъ 2 изъ нихъ 
пр!обретены въ собственность, а остальные 3 со­
держатся на правахъ аренды. Эти „Пчелки“ 
обслуживаютъ дачныя местности г.г. Ярославля 
и Рыбинска, при чемъ въ последпемъ они ходятъ, 
какъ по Волге, такъ и по Шексне до Соснякъ.

Въ 1913 г. владельцы предпр!ят1я образовали 
полное Товарищество подъ фирмою „Пароход­
ство Е. Г. Кашинъ и Кчя“, распорядителемъ ко- 
тораго состоитъ Федоръ Григорьевичъ Кашинъ, 
старинный волгарь, начавппй свою деятельность 
еще въ Пароходстве своего дяди—Михаила Мат­
веевича Кашина (впоследствш М. К. Кашиной) 
кассиромъ на пароходе.

Пароходство М. К. Кашиной. Предпр1ят1е 
было основано Михаиломъ Матвеевичемъ Каши­
нымъ—уроженцемъ Ярославской губерши и уезда. 
Въ 70 хъ г.г. онъ въ компанш съ Константино- 

Волжская росшива XVIII и начала XIX в.в.

вымъ построилъ буксирный пароходъ „Мани- 
фестъ“. Затемъ продавъ компашону свою часть, 
М. М. Кашинъ построилъ на заводе Тета въ 
Перми пассажирсшй пароходъ „Аввакумъ“, кото­
рый сталъ совершать рейсы между Нижнимъ и 
Пучежемъ, а иногда заходилъ въ Унжу, куда 
возилъ рабочихъ. После этого М. М. Кашинъ ку- 
пилъ у Любимова пароходъ „Верочку“ и открылъ 
линно до Исадъ. Затемъ построилъ букскро-пас- 
сажирскШ пароходъ „Михаилъ Кашинъ“, который 
работалъ весною въ Астрахани, а въ Нижегород­
скую ярмарку совершалъ пассажирсме рейсы 
между Нижнимъ и Казанью. Въ начале 80-хъ г.г. 
въ помощь ему построилъ пароходъ „Анюта“ и 
арендовалъ у Любимова пароходъ „Пермякъ“ 
(впоследствш купленный въ собственность) и 
установилъ срочную лишю—Нижшй—Казань.

Около того же времени, на Воткинскомъ за­
воде построенъ буксирный пароходъ „Матвей“, 
а пароходъ „Михаилъ Кашинъ" передЪланъ па 
американсюй и названъ „Кашинъ“.

Въ 88—89 г. выстроепъ па Воткинскомъ за­
воде пароходъ американскаго типа „Мар1я“. 
Затемъ хозяйственнымъ способомъ построены 
пароходы американскаго типа: „ГригорШ“, „Анна“ 
и друпе. Пароходъ „Анюта“ переделанъ въ аме- 
рикансюй и названъ „Михаилъ“, „Пермякъ“ въ 
„Надежду“, буксирный „Матвей“ переделанъ въ 
пассажирсшй американскаго типа.

Ко дню смерти Михаила Матвеевича, после­
довавшей 17 коня 1897 г., предпр!ят1е имело 
свыше 10 пассажпрскпхъ и буксирныхъ паро- 
ходовъ.

По духовному завещание владелицей всего 
имущества назначена его супруга Mapia Капито­
новна Кашина—урожденная Кузнецова. Послед­
няя еще более расширила дело, открывъ въ 99 г. 
ежедневную лишю до Рыбинска, а въ 1906 г. по 
р. Каме до Перми.

Въ 1913 г. предпр1ят1е, по соображешямъ се- 
мейнаго характера, продано владелицею Пароход- 
ствамъ: „Кавказъ и Меркур1й“ и „Восточное 0-во 
Товарныхъ Складовъ“, которые и продолжаютъ 
его подъ фирмою: „Пароходство Обществъ Кав­
казъ и Меркур1й и Восточное“ (сокращенно 
„Камво“).

Торговое мореплаваше.
Знакомство русскпхъ съ моремь относится къ 

очень отдаленнымъ временамъ. Еще до призвашя 
князей русск)е, очевидно, плавали по Балийскому 
морю, иначе они пе могли бы призвать князей изъ- 
за моря. Черное море въ старину называлось даже 
«Русскимъ» моремъ—очевидный призпакъ господ­
ства на немъ русскихъ.

Русская летопись, начинающаяся со второй по­
ловины IX века, а также гречесшо историки по­
дробно описываютъ воепно-морсше набеги нашихъ 
предковъ противъ могущественной тогда Впзанпй- 
ской Имперш. Первый походъ русскихъ, какъ бо­
лее или менее организованной морской силы, былъ 
совершенъ еще въ 866 году князьями Аскольдомъ 
и Диромъ, причемъ они подплыли къ Константи­
нополю па 200 судахъ. Патр1архъ Фопй, по слу­
чаю этого пашеств)я, говорплъ въ своей проповеди 
къ народу, что нашеств)я эти были вызваны 
местью за притеснения и нарушешя визанпйцамп 
древнихъ обычаевъ съ русскими купцами—отсюда 
прямой выводъ, что торговый сношешя начались 
задолго до начала русскаго государства.

Последующее К1евск1е князья также неодно­
кратно совершали морск)е походы па Визанию. 
Походы эти не исключали, однако, мирныхъ сноше- 
шй русскихъ съ греками, о чемъ упоми- 
наютъ, какъ .наши летописцы, такъ и гречесюе 
историки, въ особенности знаменитый историкъ 
Императоръ Констаптпнъ Багрянородный — совре- 
менникъ князя Игоря. Русск)я суда приходили въ 
Царьградъ изъ Новгорода, Смоленска, Любеча, Чер­
нигова и Вышгорода. Строились они обыкновенно 
кривичами и лучанами. Груженыя товарами русская 
торговый суда собирались въ ¡юне у Витпчева (верстъ 
50 ниже Жева); князья, собравъ за зиму дань съ под- 
властныхъ племенъ, также присылали къ этому вре­
мени свои суда съ товарами, после чего все вместе на­
правлялись въ Константинополь, въ сопровожден) и 
княжеской дружины, для защиты отъ печенеговъ. 
Главною кладью были: меха, медъ, воскъ, а къ 
этому прибавлялась челядь—пленники разныхъ по- 
ходовъ.

Pyccitie торговцы оставались въ ЦарьградЪ весь 
торговый сезонъ, продолжавпийся тамъ до глубокой 
осени. Pyccitie послы и гости, во все время своего 
пребыва1ия въ Константинополе, пользовались отъ 
греческаго правительства даровой пищей и даровой 
баней—зпакъ, что на эти торговый поездки смотрели 
не какъ па частныя промышленный предпр1япя, а 
какъ на торговыя посольства союзпаго юевскаго 
двора. По истечевп! торговаго сезона, русские полу­
чали изъ греческой казны па дорогу домой -продо- 
вольств!е и судовыя спасти: якоря, канаты, паруса 
и т. п.

Черное море служило также для русскихъ сред- 
ствомъ сообщешя съ хозарами, обитавшими въ ни- 
зовьяхъ Волги. Въ этомъ последнемъ случае рус- 
citic плыли по Днепру, Черному и Азовскому мо- 
рямъ, поднимались рекою Дономъ и затемъ пере­
таскивали свои суда на Волгу.

Касшйское море (въ древнее время ХвалШ- 
ское) также было знакомо русскимъ и они иногда 
совершали па берега его военно-морск)е набеги. 
Наши летописцы даютъ очень мало известий 
о пихъ, но зато эти набеги довольно подробно 
описаны персидскими историками. Первый походъ 
историки относятъ къ 880 году, когда русски 
подходили къ богатейшему городу Абесгунуна сев.- 
восточномъ берегу Касшйскаго моря. Въ 914 году 
несколько тысячъ русскихъ на 500 судахъ вы­
шли съ Волги, съ разрешешя Хозаръ, для грабе­
жей на берегахъ Касшйскаго моря; на возврат- 
номъ пути, когда они возвращались съ богатой до­
бычей, они были все перебиты мусульманами, мстив­
шими за свопхъ едиповерцевъ. Черезъ 30 летъ 
берега Касшйскаго моря подверглись вторичному 
нападешю русскихъ. Но, конечно, не одинъ духъ 
грабительства завлекалъ русскихъ въ эти отдален­
ный воды. Они ходили туда также и для торговли, 
и съ этой целью въ X столепи посещали не 
только низовья Волги, но и юго-западные берега 
Касшйскаго моря. Такъ, современникъ Рюрика и 
Олега, арабск1й писатель Кхордатъ Бсгъ пишетъ о 
русскихъ славянахъ: „они отправляются на славян­
скую реку (Волгу) и пр)езжаютъ въ заливъ го­© ГП
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рода Хозары (Итиль) тутъ даютъ они десятину 
владетелю этой земли, зат'Ьмъ 4дутъ они въ море 
Джурджанское (Касшйское) и тамъ приступаюсь 
къ любому берегу, а это море въ поперечнике про­
стирается па 500 фарсаховъ. Иногда случается, 
что они везутъ свои товары изъ Джурджана че- 
резъ Итиль въ Багдадъ“. Долго ли продолжались 
эти поездки русскихъ па Касшйское море сведе- 
шй не сохранилось. Изъ военныхъ же набеговъ 
грузинсше летописцы отмечаютъ нападете рус­
скихъ въ 1175 году на прибрежныя местности 
около гор. Баку. После татарскаго погрома зна­
комство русскихъ съ Касшемъ совершенно пре­
кратилось; прекратились также сношешя и съ Ви- 
зант!йской Импер1ей.

Что касается до типовъ морскихъ торговыхъ су- 
довъ, плававшихъ по Черному, Азовскому и Kacuin- 
скому морямъ въ то время, то изъ описан!я Кон­
стантина Багрянороднаго видно, что торговый флотъ 
русскихъ мало ч$мъ отличался отъ флота военнаго 
и все отлич!е между ними состояло въ томъ, что

вместо товаровъ и невольпиковъ на воепномъ судне 
были одни воины и ихъ оруж!е.

Относительно величины судовъ летописцы и гре- 
ческ!е историки указывают!., что они вмещали по 
40 человекъ каждое. Конечно, кроме экипажа нужно 
было еще вместить оружие и хотя бы самое ограни­
ченное количество продовольствия и воды. Констан- 
тинъ Багрянородный называетъ руссюя суда „одно- 
деревными“, но врядъ ли судно могло быть делаемо 
изъ одного куска дерева, скорее всего изъ одного 
куска было днище, а борта наделывались досками, 
которыя либо приколачивали, либо пришивали рыбь­
ими жилами или ивовыми ветвями; отсюда и назва- 
н!я набойныя и шитики. Такого рода шитыя суда 
встречаются даже и теперь на северномъ поморье, 
называются они шняками.

Русская Правда, данная Великимъ Княземъ Яро- 
славомъ Новгородцамъ въ половине XI века, упоми- 
наетъ слбдуюшдя назвашя типовъ судовъ: ладья за­
морская и набойная, стругъ и челнъ. Первое назваше 
заморская указываете,, что судно постройки иностран­
ной, заморской; набойной (ныне наборная) ладьей по 
всей вероятности называлась русская ладья, у кото-- 
рой бортовыя доски набивались край на край, одна 

на другую, какъ делается и теперь. Струги, смотря 
по глубине воды, были остро и плоскодонные, та­
кими они были и много позднее; эти суда, по пре­
имуществу речныя, служили для перевозки грузовъ. 
Челны употреблялись для плавашя у береговъ и для 
переправь черезъ небольнпя реки. Ярославъ указы- 
ваетъ и сравнительную оценку судовъ, а именно: 
заморская ладья стоила три гривны, набойная—двБ, 
стругъ—одну гривну, а челнъ—восемь куиъ. Эти 
цены даютъ некоторое сравнительное представлен!е 
о судахъ.

Веб упомянутый здесь суда были открытия, т. е. 
безъ палубъ: лишь при Вел. Кн. ИзяславЬ Мстисла­
вовиче стали появляться палубныя суда. Вообще рус­
ское судостроеше за все время существовашя Рус- 
скаго Государства до Петра Великаго не сделало по­
чти нпкакихъ успеховъ. Изображенные па рисунке 
ладья и челнъ относятся ко времени царя Алексея 
Михайловича, но врядъ ли могли чемъ отличаться 
отъ техъ судовъ, па которыхъ плавали русск!е купцы 
въ Царьградъ при Аскольде и Дирб, а можетъ быть 
и несколько вековъ раньше до нихъ. Отсталость рус- 
скаго судостроен1я объясняется многими причинами; 
въ Южной Руси едва ли не важнейшею причиною

были Днбпровск1е пороги, которые заставляли торго­
выхъ людей держаться старой постройки малыхъ чел- 
новъ; князья же военнаго флота не строили, а для 
походовъ забирали или занимали суда у тогдашнихъ 
жителей воднаго пути.

Новгородъ и значеше ею флота. Городъ 
этотъ основанъ въ очень отдаленный времена. Уже 
въ IV веке по Р. Хр. имеются указашя не- 
которыхъ исторпковъ на его существоваше. Еще 
до призыва варяжскихъ князей новгородшня дру­
жины плавали по Ладожскому озеру, Финскому за­
ливу и Балтийскому морю, делая смелые набеги па 
непргятель&е берега. Кунечесюя суда Новгородцевъ 
ходили въ Швещю, Дашю и вообще по Балтийскому 
побережью. Торговля Новгородцевъ была столь зна­
чительна и постоянна, что они имели свой гостип- 
ный дворъ на острове Готланде въ городе Визби, 
въ которомъ находился даже большой руссюй храмъ.

Изъ сравнительно позднейшихъ собыпй истор!я 
сохранила намъ следующге факты: въ 1142 г. 
шведсюй король Сверкеръ Колзонь и воипстнвеный 

епископъ упсальшпй Ескиль съ 60 шняками вы­
ступили па разбои въ Балтийское море; три цовго- 
родскпхъ гостя, отправлявппеся за море, вступили 
съ ними въ бой и победа осталась па стороне 
новгородцевъ; въ 1157 г. датстй король Свенъ IV 
захватилъ подъ Шлезвигомъ много русскихъ судовъ 
и бывппе па нихъ товары роздалъ въ жаловаше 
своему войску.

Новгородцамъ въ то время принадлежала боль­
шая часть восточнаго побережья Балпйскаго моря, 
включая и Фипляндно. Суда новгородцевъ были 
более совершенны, чемъ ладьи тевляпъ и близко 
подходили къ порвежскимъ судамъ, называвшимися 
драконами, такъ какъ напоминали по наружному 
виду чудовищнаго звЬря— дракона. Постояннаго 
военнаго флота у новгородцевъ не было. Вначале 
каждое купеческое судно должно было иметь вооруже- 
ше. Наши былины часто вспоминаютъ о «дружине 
хороброй«, которая сопровождала па судахъ «бога- 
таго новгородскаго гостя» т. е. купца. Отсюда со­
вершенно простъ былъ псреходъ отъ флота торго- 
ваго къ иррегулярному военному.

Пока техника морского дела была не велика, 
новгородцы имели решительный успехъ надъ сво­
ими соседями, какъ въ военномъ, такъ и въ торго- 
вомъ отношешяхъ, но затемъ новгородцы, раздираемые 
къ тому же внутренними междуусоб!ями, не сумели 
достаточно оценить сделанный усовершенствовашя 
и благодаря этому стали много слабее иностран- 
цевъ, а потому скоро потеряли свои преимущества. 
Шведы отняли у нихъ Финлянд1ю, а немцы завла­
дели морской торговлей, въ особенности съ образо- 
вашемъ Ганзейскаго Союза. Ганзейцы принимали все 
меры, чтобы совершенно уничтожить внешнюю тор­
говлю новгородцевъ: такъ они сговорились ничего не 
покупать у русскихъ купцовъ заграницей и прибыв- 
шимъ русскимъ судамъ оказывали всяческое стес- 
неше. Ко времени возвышешя Москвы новгородцы 
были окончательно стеснены на морскомъ побережье, 
владея лишь только выходомъ въ Неву; внешняя 
торговля Новгорода перешла въ руки иностранцевъ.

Ко времени свержешя татарскаго ига и образо- 
вашя Московским Государства Русь была совершенно 
отрезана отъ ранее принадлежавшихъ ей морей и 
могла считаться государствомъ континентальнымъ. 
Черное море принадлежало туркамъ, БалтШское— 
шведамъ, одно Белое море находилось въ русскихъ 

рукахъ, по оно было слишкомъ отдалено отъ 
Москвы.

По воцареши 1оанна IV Русь уже настолько 
окрепла, что могла начать наступательныя войны,

Постройка судна XI в. 
Рисувокъ съ стариныаго ковра.

которыя и утвердили за Москвой путь въ Хвал1й- 
ское или Касп1йское море.

1оанпъ Грозный делалъ попытки вновь завла­
деть побережьями Чернаго и Балпйскаго морей. 
Попытки эти въ первую половину его царствовашя 
были довольно удачны. Однимъ изъ важнейшихъ 
событ1й этого времени было взято Нарвы въ 1558 
году. Въ ней царь надеялся возстановить утрачен­
ное значеше Новгорода и съ этой целью старался 
развить здесь морскую торговлю. Покровительствуемые 
царемъ иностранцы стали часто посещать Нарву, 
привозя свои издел1я и оружге.

Соседи наши (поляки и шведы) ясно представляли 
себе, какое громадное значеше имеете, для Poccíh 
обладаше выходомъ въ Балтийское море и всячески 
старались отбросить Pocciro отъ этихъ выходовъ и 
вырвать торговлю изь русскихъ рукъ. Дошедппе до 
насъ дипломатичесше памятники сношешй правителей 
иностранныхъ государствъ ясно указываютъ, как!я 
опасешя возбуждали въ соседяхъ начавпвя развиваться 
непосредственный наши сношешя съ Западной Евро­
пой. Такъ польешй король Сигизмундъ Ш пишете 
антайской королеве Елизавете: „Какъ мы писали 
прежде, такъ пишемъ и теперь къ В. Вел., что мы 
знаемъ и достоверно убеждены, что врагъ всякой 
свободы подъ небесами Москаль ежедневно усиливается 
по мере большого подвоза къ Нарве разныхъ предме- 
товъ, такъ какъ оттуда ему доставляются не только © ГП
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товары, но и opywie, доселФ ему неизвестное, и 
мастера и художники: благодаря сему онъ укрепляется 
для побФждешя всФхъ прочихъ (государей). Продол­
жись это плаван!е въ Нарву, что останется ему не- 
известнымъ? Поэтому мы, лучше другихъ знающее cié, 
будучи съ нимъ въ пограничномъ сосЬдствФ, не мо- 
жемъ, по долгу хрисНапскаго государя, во время не 
присоветовать прочимъ хрисшанскимъ государямъ, 
чтобы они не предали въ руки варварскаго и жесто- 
каго врага свое достоинство, свободу и жизнь свою 
и подданных!,. Некоторые государи уже послушались 
этого нашего предостережешя и не посылаютъ (кораб­
лей) къ Нарве. Прочее же, которые будутъ плавать 
этимъ путемъ, будутъ захватываемы нашимъ флотомъ 
и подвергнутся опасности лишиться жизни, свободы, 
жевъ и детей. Пусть Ваше Величество взвЬситъ и 
обсудвтъ поводы и причины, побуждающее насъ оста­
навливать корабли, идупце къ Нарве“.

Подобный же мысли въ письмахъ къ той же 
англ!йской королеве высказывалъ и другой нашъ со­
седь шведск1й король Густавъ. Знаменитый герцогъ 
Альба па франкфуртскомъ рейхстаге (18 ¡юля 1571 г.) 
говорилъ между прочимъ: „достаточно ознакомить 
Московскаго царя съ военнымъ пскусствомъ Западной 
Европы и подъ его властью окажутся не только 
Нидерланды, но и весь хрисНанскш м!ръ“.

Ясно, что при враждебном ь настроен)и соседей, 
начавшаяся было морская торговля могла охраняться 
только вооруженною рукою, но во вторую половину 
царствовашя 1оанпа IV Poccia значительно ослабела

Шьютъ ладью.
Съ карты Poccin XIII вФка.

и вновь была откинута отъ береговъ Балпйскаго 
моря. Шведы отняли не только Нарву, но и лежа- 
1ц)й противъ нея Пванъ-городъ и старинныя кре­
пости Ижорской земли—Ямь и Копорье.

Ничего не дэстигъ 1оаннъ и па Черпомъ морф, 
хотя походы посланныхъ въ Крымъ воеводъ Виш- 
невецкаго и Адашева были удачны. Въ особенности 
блестяще закончился походъ Адашева; цФлыхъ пять 
вФковъ послФ похода князя Владшнра Ярославовича 
къ Царьграду не было такого успФшнаго похода на 
Русскомъ морф, но все же это былъ не болФе, какъ 
случайный пабФгъ, для торговли имФвппй скорФе 
отрицательное значеше *).

*) Конечно успЪхъ Адашева былъ возможенъ лишь при 
участш запорожцевъ, которые, живя по ДнЪпру, не разъ 
спускались внизъ на своихъ ладьяхъ, называвшихся чай­
ками, и опустошали берега Чернаго моря. Но казачество 
не было правильно созданной организацией, которая могла 
бы преследовать извЬстныя политическ!я цЬли;—это была 
вольница, занимавшаяся лишь грабежами. Одинъ изъ 
казацкихъ хроникеровъ говорить: „Казаки на морЪ про­
тивъ бусурманъ ходятъ потому, что имъ опричь сего кор­
миться нечЬмъ“.

Подъ консцъ своего царствовашя 1оапнъ Гроз­
ный съ прискорб!емъ долженъ былъ отказаться 
даже отъ надежды пмЬть торговый и государственный 
сношешя съ остальной Европой кратчайшпмъ пу­
темъ и долженъ былъ ограничиться отдаленнымъ 
БФлымъ морсмъ.

БФломорскгй путь въ Западную Европу былъ из- 
вФстенъ еще древнимъ повгородпамъ, но при существо- 
ваны болФе удобиаго Балпйскаго пути, путь БФло- 
морсгйй пе имФлъ для нихъ существеинаго значеп1я 
и былъ ими основательно забытъ.

Въ началФ царствовагпя 1оанна Грознаго онъ былъ 
случайно открыть вновь англичанами. Въ Западной 
ЕвропФ въ то время существовало всеобщее убФжде- 
ше въ возможности пробраться въ Китай и Индпо 
кромФ пути южнаго еще и по другому направленно 
черезъ сЬв. страны Европы и Азш. Съ цФлыо изуче- 
шя этого направлешя изъ Англы; въ 1552 г. отплыла 
экспедиц!я въ составь трехъ кораблей подъ началь- 
ствомъ адмирала Гукъ Виллоуби. Два корабля этой 
экспедицш вФтромъ были загнаны въ Нокуевскую 
Губу, гдф были затерты льдомъ, при чемъ команда 
ихъ, во главФ съ адмираломъ, не имФя возможности 
пробраться на берегъ, замерзла. Третш корабль подъ 
начальствомъ Ричарда Ченслера былъ счастливее— 
24 августа 1553 г. онъ присталъ къ устью Двины. 
Отсюда самъ Ченслеръ отправился въ Москву на 
поклонъ къ 1оанну Грозному. ПослФ этого и возникли 
торговыя сношешя Москвы съ Англ1ей и другими 
странами Западной Европы черезъ БФлое море.

Сношешя эти съ перваго же момента попали 
въ руки иностранцевъ и до Петра Беликаго тамъ 
почти не появлялось русскихъ кораблей- Исключе- 
ше составляли лишь два корабля именитыхъ людей 

Апик1я и сына его Якова Сгрогановыхъ; корабли пхъ 
были построены на С. ДвинФ въ копцФ XVI вФка 
голландскими мастерами, выписанными изъ Антвер­
пена. Есть основаше полагать, что цФль постройки 
кораблей было плаваше къ Новой ЗемлФ, гдф, по 
носившимся тогда слухамъ, находились серебрянныс 
пршски. Участь этихъ кораблей пеизвФстна. При 
1оаппФ Грозномъ стала развиваться морская торго­
вля пашихъ сФверныхъ поморовъ, начало которой 
положено было еще во времена новгородешя, такъ 
какъ 1оаннъ IV ей покровптельствовалъ. Поморы 
плавали вдоль береговъ БФлаго моря и СФвер- 
паго Ледовитаго Океана—Студенаго моря, какъ 
его тогда называли, гдф они достигали даже бере­
говъ Сибирскихъ рФкъ.

Такпмъ образомъ понемногу стала было, разви­
ваться наша каботажная торговля въ сФверпыхъ 
моряхъ. Благодаря предпркмчивости поморовъ, она 
имФла всФ данный для своего процвФтаШя, во къ со- 
жалФшю здФсь вмФшалось правительство и плавайте 
въ Сибпрь изъ опасешя прихода иностранцевъ было 
при царф МихаилФ ОеодоровичФ запрещено. Только 
отдФльныя лица, во главФ которыхъ надо назвать 
казака Дежнева, Пояркова, Хабарова, дФлали открьтя 
и способствовали изучешю нашихъ сибирскихъ 
окраинъ. Дежпевъ во время своего путешеств!я съ 
1618 г. по 1654 г. изслФдовалъ проходъ между Аз1ею 
и Америкой, т. е. предупредилъ намного открьтя зпа- 
менитаго Беринга. Но все эго носило характеръ 
случайныхъ предпр1ят!й и государственна™ значешя 
этнмъ начинашямъ дано пе было.

При 1оаннФ Грозномъ вскорф послФ покорены 
Астраханскаго Царства руссше завели морешя сно- 
шен1я по Касшйскому морю съ Першей, а также 
съ Хивой и Бухарой; для плавашя здФсь строились 
особаго типа суда, такъ называемый «Государевы 
Бусы». Суда эти были крайне несовершенной по­
стройки, фигурой своей похож1я, по замФчашю 
одного путешественника, на ванны; плаваше па 
пнхъ было сопряжено съ большой опасностью, 
такъ какъ они нерфдко разбивались бурею. При­
надлежали они правительству и совершали рейсы 
между Астраханью и Карагапскимъ пристанищемъ, 
а также между Астраханью—Баку-—Дербентомъ. Пер­
вый путь служить для сношешй съ Хивой и Бу­
харой, второй—съ ПерШей. Рейсы совершались 
дважды въ годъ: весною и осенью. Бусы помимо 
команды всегда снабжались вооруженной стражей, 
такъ какъ въ то время разбои на Касшйскомъ 
морф были столь же часты, какъ и па ВолгФ. Бусы 

перевозили преимущественно царск1е товары, впро- 
чемъ допускались товары и частныхъ лицъ, а также 
и пассажиры. По прибиты въ Караганское при­
станище съ бусы отправлялись двое или трое по-

Суда русскихъ поморянъ.
По рис. изъ описания путешеспяя Герритъ де-Вера.

сланцевъ въ Хиву и Бухару извФщать торговцевъ 
объ ея прибиты, послФ чего къ берегу съФзжались 
купцы и начинался торгъ, который продолжался 
около .мФсяца. По окончаши торга буса нагружа­
лась товарами, закупленными русскими у туземцевъ, 
допускались также и туземные торговцы со своими 
товарами. Для сношешй съ Першей бусы доходили 
только лишь до Баку, откуда купцы сухопутьемъ 
Фздили въ Шемаху, гдф продавали свои товары и 
закупали персидсше. ЗатФмъ товары везлись къ 
пристани, нагружались въ бусы и отправлялись въ 
Астрахань.

Ближайппе преемники 1оанна Грознаго продол­
жали его заботы о прюбрФтеши береговъ Балт1й- 
скаго моря. Въ 1596 г. Росшя силою взяла обратно 
Ивангородъ, Ямь и Копорье, а затФмъ и издревле 
принадлежащую ей землю корельскую съ главнымъ 
городомъ Коредою (Кексгольмомъ), но Нарву такъ 
и не могла взять.

Годуповъ по своемъ воцаренш неутомимо пы­
тался склонить шведовъ на уступку Нарвы, но 
занятый внутренними волнешями, не успФлъ при­
вести въ исполпеше свои полезный намФрешя. Въ 
то же время Годуновъ не забывалъ и о берегахъ 
БФлаго моря и СФвернаго Ледовитаго Океана. Такъ 
напр. въ 1599 г. думный дьякъ Власьевъ, Фздивппй 
въ Австр1ю съ извФщешемъ о вступлеши Годунова © ГП
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на престолъ, прибылъ въ Архангельск съ двумя 
кораблями, купленными и снаряженными въ Любеке. 
Для Ледовитая Океана по повелЪшю Годунова было 
построено 15 морянокъ или морскихъ судовъ, для

Ладьи на Кастйскомъ мор-fe.
Рис. съ морской карты XVII ст.

которыхъ вся «судовая снасть» была выслана изъ 
Ярославля и Верхотурья. Покровительствуя русской 
морской торговле на севере Сибири, царь стро­
жайше запрещалъ пускать туда иностранцевъ. Для 
укреплешя северной торговли въ 1602 г. имъ былъ 
основанъ на р. Тезе городъ Мангазея, сделавппйся 
главнымъ пунктомъ северной морской торговли.

Тяжелое время самозванцевъ и последовавшая 
затемъ междуцарствия было истиннымъ торжествомъ 
для нашихъ соседей: за это время шведы мало по малу 
отняли у пасъ все Балт1йское побережье, что и было 
закреплено Столбовскимъ миромъ, заключеннымъ 
уже при Михаиле Эеодоровиче въ 1617 г.

Царствоваше Михаила Оеодоровича ознамено­
валось постройкою перваго корабля на русской тер- 
риторш, хотя и иностранцами. Герцогъ Шлезвигъ- 
Голштинсшй Фридрихъ, желая завести сношешя съ 
Першей, получилъ отъ Михаила Оеодоровича въ 
1633 г. разрешеше на постройку десяти кораблей 
для установлешя этихъ сношешй при условш самимъ 
оберегать па Волге и Касши свое достояше, и 
отъ русскихъ плотниковъ, которые будутъ съ ними 
работать, «корабельнаго мастерства не скрывать». 
Первый свой корабль голштинцы построили въ 
Нижнемъ-Новгороде и назвали его въ честь своего 
герцога «Фридрикъ». Это было плоскодонное судно, 
длиною 120 фут., шириною 40 фут. Кроме трехъ 
мачтъ на корабле было 24 весла, а для защиты 
отъ нападешя разбойниковъ поставлены пушки.

Корабль вышелъ изъ Нижняго 30 ¡юля 1636 г.; на 
немъ плыло 78 человекъ, большинство изъ нихъ были 

чины посольства; па корабле же находился знаме­
нитый учепый Адамъ ОлеарШ. Корабль достигь 
Астрахани 15 сентября, 10 октября пошелъ въ 
Hepciio, однако до места назначешя не дошелъ, а 
разбился 14 поября у берега Дагестана. Посоль­
ство после этого поехало вч> Першю сухимъ 
путемъ, но тамъ переговоры успеха не имели и. 
все предпр1ят1е рухнуло.

При царе Алексее Михайловиче Росс1я, собрав­
шись съ силами, вновь решила отнять у шведовъ 
Балт1йское побережье. Веденная съ этой целью- 
война успеха не имела: по миру, заключенному 
въ 1658 г., РосПя прюбрела лишь часть Лифляндш 
и между прочимъ городъ Кокенгаузенъ, лежавши! 
на р. Зап. Двине въ 105 вер. отъ Риги. Здесь 
царскШ наместникъ Ордынъ-Нащокинъ, преследуя 
мысль открыть русскимъ свободный путь къ Бал­
ийскому морю, приступать къ постройке флота, 
но создать ничего не успелъ, такъ какъ по Кардис- 
скому миру 1661 г. завоеванную провинщю вновь 
пришлось уступить шведамъ.

На Беломъ море въ это время тоже было не­
сколько попытокъ завести свои торговые корабли, 
посредствомъ покупки ихъ у иностранцевъ, чтобы 
самимъ возить товары въ иностранные порты, но 
наши купцы были подвергнуты тамъ полному бой­
коту и имъ пришлось товары привезти обратно въ 
Архангельск и здесь продать пностранцамъ.

Въ бассейне Касшйскаго моря при Алексее 
Михайловиче была повторена попытка постройки 
корабля въ Poccin по типу заграничныхъ, первый 
разъ сделанная еще 30 летъ тому назадъ при 
Михаиле Неодоровиче. Въ 1664 г. Алексей Михаило- 
вичъ далъ разрешеше по ходатайству Персидскаго 
шаха Аббаса II армянской компаши производить 
торговлю шелкомъ-сырцомъ черезъ Pocciio и при 
этомъ взялъ на себя охранеше привозимыхъ това- 
ровъ за особую плату. Это вызвало необходимость 
завести у насъ военный суда для плавашя по 
Волге и Касшйскому морю, а потому Царь по- 
велелъ начать постройку корабля въ с. Дединове 
Касимовская уезда. Для постройки былъ пригла- 
шенъ корабельный мастеръ голландецъ; несмотря 
на страшныя препятств1я, который ставили все 
при постройке этого корабля, начиная отъ плот- 
ничьихъ старость и кончая пушкарскимъ приказомъ, 
корабль, заложенный въ половине Ноября 1667 года, 
черезъ полгода былъ спущенъ и названъ «Орелъ»

(длина его 80 фут., ширина 21 фут.). Вскоре 
были готовы еще яхта, ботъ и двЬ шлюпки. Окон­
чательное спаряжеше судовъ задержало выхрдъ ихъ 
до 19 мая 1669 г. Почти 4 месяца понадобилось 
флогил!и, чтобы добраться до Астрахани. Это нуте- 
шсств1е описано однимъ изъ участниковъ похода 
Япомъ Стрюйсомъ, который былъ парусникомъ па 
корабле. Участь «Орла» была еще печальнее 
участи «Фридрика». Опъ оставался въ Астрахани 
9 месяцевъ изъ-за разбоевъ Стеньки Разина, 
остановившая всю торговлю съ Першей, а затемъ 
по взяпи Астрахани сожжснъ последнимъ, такъ и 
нс увидевъ Касшйскаго моря. Такъ печально за­
кончилась последняя попытка до-Петровской Руси 
завести свой флотъ на море. Справедливость тре- 
бустъ, однако, сказать, что хотя слава постройки 
воспнаго п коммерческая флота принадлежите 
Петру Великому, 
но почва для этого 
была подготовлена 
его предшествен­
никами.

Страсть къ мо­
рю пробудилась у 
ПстраВеликагоеще 
въ юношескихъ 
годахъ. Первый 
толчекъ къ изуче- 
шю морского дела 
дала находка въ 

Видъ города Архангельска. 
Съ голл. грав. XVII в.

амбарахъ с. Измай­
лова небольшого 
голландская бота 
«Дедушки русская флота». Первоначально морсгля 
забавы производились на р. Яузе, потомъ па Прося- 
помъ пруду с. Измайлова и наконецъ въ более круп- 
номъ масштабе перенесены па Переяславское озеро, 
где Пстромъ построено 2 фрегата и три яхты, но 
конечно Переяславское озеро могло удовлетворить его 
только временно. Онъ жаждалъ увидеть настоящее 
море. Въ 1693—94 г.г. онъ дважды посетилъ Архан- 
гсльскъ, п здесь построилъ несколько кораблей для 
вывоза заграницу казепныхъ товаровъ. Первый изъ 
этпхъ кораблей былъ спущенъ на воду 20 мая 
1694 г. и назывался «Св. Павелъ». На немъ 
впервые взвился руссий нашональный флагъ, 
составленный изъ обращеппыхъ голлапдскихъ 
цветовъ.

Белое море, вследств!е своей отдаленности 
не могло удовлетворить гешальная Царя: онъ 
решаете пршбрести для Росши порть на Азов- 
скомъ море и съ этой целью осаждаетъ ту­
рецкую крепость Азовъ. Взять его однако безъ 
флота являлось невозможнымъ. Неудача не оста­
новила Петра. Какъ но маповешю волшебника 
въ Воронеже за одну зиму возникаете целый 
военный флотъ, съ которымъ Петръ и берете Азовъ. 
Съ целью возможно лучше изучить морское дело и 
судостроеше Петръ I въ 1697 году отправляется въ 
Голландпо и здесь простымъ плотпикомъ работаете 
на голлапдскихъ верфяхъ. По возвращены изъ-за 
границы ^главнейшею заботою Царя сделалось 
прюбретеше порта на Балийскомъ море, черезъ 
который Росши могла бы сноситься со странами 
Западной Европы, такъ какъ пи Архаигельскъ, 

вследств!е своей 
отдаленности, ни 
только что пр!об- 
ретенный Азовъ, 
вследств!е замкну­
тости Азовскаго 
моря, не могли со­
ответствовать ши- 
рокимъ планамъ 
Великая Петра.

Съ этой целью 
онъ предложилъ 
королю шведскому
уступить за при­
личное вознаграж- 
деше древнейшее 

русское достояше, именно побережье Финская 
залива, около устья Невы. Получивь отказъ, 
Петръ I объявляете войну Швец1и, но чтобы побе­
дить шведовъ и завладеть побережьемъ моря необ- 
ходимъ былъ сильный флотъ. На берегахъ р. Невы 
закипела работа. Благодаря изумительной энерыи 
Царя Росшя уже къ 1705 г. располагала эскадрой, 
могущей защищать отъ Шведская флота вновь 
основанную столицу Петербурга. Въ 1713 г. наша 
эскадра, располагая 200 судами (построен, частью 
въ Poccin, а частью заграницей) уже являлась 
хозяйкой Финская залива. Гангутская победа от­
дала во власть русскихъ все Балтийское море.

Вообще при Петре Велпкомъ нашъ Балпйсщй 
военный флотъ сталъ настолько могуществепнымъ, © ГП
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что возбудилъ onacenie западпо-европейскихъ странъ, 
дошедшее до присылки въ 1720 г. Англ1ей своего 
флота па помощь шведамъ.

Далеко не такъ быстро развивался нашъ ком- 
мерчеыйй флотъ. Занятый всецело военпымъ фло- 
томъ, Петръ 1 не могъ уже уделять коммерческому 
флоту много внимашя; тЬмъ не мешЬе при пемъ 
было издано много узаконен^, имевшихъ целью 
развипе русскаго торговаго флота. Въ 1719 г. 
учреждена Коммерцъ-Коллепя, одной изъ главныхъ 
обязанностей которой было наблюдете за торговымъ 
мореплаван!емъ; въ 1724 г. издапъ морской торго­
вый регламептъ и уставъ. Помимо того выписыва­
лись изъ-за границы искусные мастера, давались 
всевозможный указашя для постройки кораблей. 
При Петре же было построено несколько казепныхъ 
кораблей для вывоза казепныхъ товаровъ; между 
прочимъ Государь думалъ завести непосредственный 
сношешя даже съ такими отдаленными странами, 
какъ Испашя; въ эту страну опъ распорядился 
послать три корабля: распоряжеше это было при­
ведено въ исполнеше уже при Екатерине I, прп- 
чемъ 2/з грузовъ на корабляхъ были казенные и 
% частныхъ владельцевъ.

Преемники Петра продолжали заботы о русскомъ 
торговомъ флоте. Такъ согласно изданнаго въ 1731 г. 
морского устава съ русскихъ купцовъ, отправлявшихъ 
товары на судахъ.построеппыхъ въ Poccin, взималось 
пошлинъ въ 4 раза меньше обыкновенныхъ, если же 
русский отправлялъ свои товары на иностранныхъ ко­
рабляхъ, то платилъ лишь 3А пошлины, а остава­
лась ему въ награду для „умножешя русскихъ 
кораблей“. Несмотря однако на эти заботы Прави­
тельства, русск1й торговый флотъ развивался слабо. 
PyccKie купцы, по природе своей—не моряки, пред­
почитали отправлять товары на иностранныхъ 
корабляхъ, главпымъ образомъ, въ виду тйхъ 
стеснешй, которыя испытывали русскы суда въ 
заграничныхъ портахъ. Изъ русскихъ торговыхъ 
людей, имевшихъ свои корабли въ то время, наи­
более известны имена Бажанова и Крылова, 
нлававшихъ па своихъ корабляхъ въ Амстердамъ и 
Гамбургъ.

Несколько быстрее сталъ развиваться pycciiifi 
торговый флотъ при Императрице Екатерине II. 
Русск1е стали ездить на своихъ корабляхъ въ до­
вольно отдаленный страны. Такъ въ 1764 г. ку- 
пецъ Владим1ровъ составилъ компан!ю и отправилъ 

изъ Кронштадта въ Итал1ю первый русскШ корабль. 
Во второй половине царствовашя Екатерины II 
русскШ коммерчески флотъ получилъ очевидно 
значительное развит!е, такъ какъ для защиты его 
отъ наиадешй воеппыхъ кораблей воюющихъ странъ 
Англш, Францы и Испаши, Екатерина II вынуждена 
была объявить деклараций 28 февраля 1780 г., 
такъ называемый «Вооруженный нейтралитете»— 
меру очень сочувственно принятую всеми другими 
невоюющими сторонами.

Александръ I, запитый войнами съ Наполеономъ, 
не обращалъ почти никакого внимашя пи на воен­
ный, ни па коммерчески русскШ флотъ, который 
при пемъ пришелъ въ значительный упадокъ. Въ 
этотъ перюдъ застоя начались однако мирный 
плаван!я, положивппя начало дальнейшему развитие 
морского дела въ Россы. Это были кругосветный 
путсшеств!я 'или по тогдашнему „дальшя вояжи“ 
нашпхъ моряковъ. Эти вояжи состоялись благодаря 
просвещенному содейств!ю двухъ русскихъ патрю- 
товъ: государственна™ канцлера гр. Румянцева и 
адмирала II. С. Мордвинова. Для перваго круго- 
светнаго плавашя въ Англы были куплены два 
небольшихъ судна, названный „Надежда“ и „Нева“, 
которыя иодъ начальствомъ кап. лейт. Крузенштерна 
вышли въ 1803 г. изъ Кронштадта съ грузами, 
принадлежавшими Русско-Американской компаны, 
для нашихъ колошй въ Америке. Эта правитель­
ственная ипищатива дала толчекъ и частнымъ 
предпринимателямъ, которые после удачныхъ опы- 
товъ Крузенштерна уже не боялись отправлять 
своп суда въ дальшя плавашя.

Съ Николая I, сознававшаго всю важность флота 
для Россш, вновь началось его возрожден!е. Правда 
заботы Правительства простирались тогда почти 
исключительно на военный флотъ, но параллельно 
съ военнымъ развивался и торговый флотъ. Въ 
1802 г. изъ числа всехъ судовъ, пришедшихъ къ 
русскимъ портамъ, русскимъ подданнымъ принадле­
жало по числу судовъ 7,2%, а по вместимости 
6,2%.; въ сороковыхъ годахъ этотъ % увеличился 
ДО 16,6% по числу и до 15,1% ПО вместимости 
судовъ.

Таковое увеличеше русскаго торговаго флота 
стало возбуждать опасешя со стороны нашихъ 
постоянныхъ конкурентовъ на море—англичанъ, 
такъ какъ, по мнешю государственныхъ людей 
Англш, Росыя въ то время имела все данный ,чтобы 

сделаться морской державой въ коммерческомъ отпо- 
шенш. Въ видахъ подрыва русскаго торговаго флота, 
англичане позволяли входить въ свои порты только 
темъ русскимъ судамъ, которыя были нагружены 
русскими товарами, да и съ нихъ взимали пошлину 
въ двойномъ противъ судовъ другихъ нащй размере. 
0 действительно опасешя англичанъ въ то время 
могли иметь подъ собой почву: пока постройка 
кораблей не требовала большихъ техническихъ 
усовершенствованы и зпашй, когда все матер!алы 
для постройки кораблей могли быть съ избыткомъ 
найдены дома—нашъ флотъ продолжалъ постепенно 
развиваться.

Съ введен!емъ паровыхъ машинъ и железнаго 
судостроешя картина меняется. Судостроительныхъ 
заводовъ въ то время въ Россш нс было; кроме 
того иностранцы такъ быстро успели захватить 
въ свои руки все моря, что конкуренщя съ ними 
оказывалась не подъ силу и частныхъ предприни­
мателей потому среди русскихъ пе находилось. Въ 
виду этого инищаторомъ развитая пароходныхъ 
сообщешй выступило Правительство, но оно пресле­
довало, главпымъ образомъ, цели политичесюя и 
военпыя, благодаря чему его усил!я мало способ­
ствовали развитий русскаго торговаго флота.

По Парижскому миру Росс1я была лишена права 
иметь военный флотъ на Черномъ море, вслед- 
ств!е чего Правительство содействовало возникно- 
вешю Русскаго Общества Пароходства и Торговли, 
пароходы котораго въ случае войны могли-бы 
явиться въ роли вспомогательныхъ крейсеровъ. Въ 
Русско-Турецкую войну 1877-78 г. они эту роль 
и исполняли. После Русско-Турецкой войны воз­
никло предположен!е завести полу-коммерческ1й полу­
военный флотъ на народныя пожертвовашя, въ 
результате чего у насъ появился «Добровольный 
флотъ», предпр!ят1е хотя и коммерческое, но находя­
щееся всецело въ распоряженш Правительства.

Во время расцвета русской политики на Даль-. 
немъ Востоке при содейств!и Правительства было 
учреждено несколько пароходныхъ Обществъ и 
между прочимъ крупное Восточно-Аз1атское Паро­
ходство; после несчастной войны они почти все пре­
кратили свою деятельность. Восточно-Аз1атское же 
П-во работаетъ ныне на лишяхъ Либава—Ныо-1оркъ, 
С.-Петербургъ—Либава, а также содержите субсиди- 
руемыя Правительствомъ линш на Дальнемъ Востоке.

Три вышепоименованный пароходства: Русское Об­
щество Пароходства и Торговли, Добровольный 
Флотъ, Русско Восточпо-Аз1атское Пароходство, воз- 
никш!я при у часты Правительства, почти исчерпыва-

ДЪдушка русскаго флота.

юте собою весь русскШ торговый флотъ, содержаний 
срочныя сообщешя съ заграничными портами. ОбщШ 
тоннажъ пароходовъ, принадлежащихъ этимъ тремъ 
компашямъ, равенъ % тоннажа всего русскаго 
торговаго флота. Такимъ образомъ участо Прави­
тельства въ созданы последняго огромно.

Помимо непосредственна™ участ!я въ созданы па­
роходныхъ обществъ, Правительство принимало и 
друпя меры, чтобы поощрить развито русскаго тор­
говаго флота. Къ числу этихъ меръ следуете прежде 
всего отнести преимущества, предоставленный рус­
скому нащональному флагу.

По указу 1797 г. плаваше изъ портовъ 
Чернаго моря за Дарданеллы сделано привиллепей 
русскаго флага. Плаваше же въ пределахъ Черпаго 
моря считалось свободными

Съ 1832 года въ северныхъ моряхъ, а съ 
1840-45 г.г. въ южныхъ каботажъ могъ совер­
шаться только на русскихъ судахъ. Такимъ обра­
зомъ съ этихъ поръ малый каботажъ (плаваше 
между русскими портами одного и того же моря) 
отданъ въ руссшя руки. Законъ 29 мая 1897 г. 
призналъ и большой каботажъ (плаваше между 
русскими портами, находящимися въ разныхъ © ГП
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моряхъ) также привиллегбей русскаго флага, начиная 
съ 1 Января 1900 г. съ единственнымъ ограни- 
ченбемъ въ пользу соли, перевозимой изъ Чернаго 
и Азовскаго морей въ Балийское, изъ опасенбя 
чрезм!рнаго повышен) я фрахтовъ и вздорожанбя 
этого предмета первой необходимости въ прибалтбй- 
скихъ портахъ.

Второю м!рою поощренбя русскаго торговаго море- 
плаванбя является безпошлинный пропускъ судовъ въ 
ц!ломъ вид! изъ-за границы. До 1859 года съ импор- 
тируемыхъ судовъ взималась пошлина въ раз- 
м!р! 1% ихъ стоимости, въ указанном!» яге 
году эта пошлина была отменена. Съ начала 
80-хъ годовъ Правительство стало усиленно 
проводить въ таможенной политик! начала по­
кровительственной системы. Съ 1881 г. въ связи 
съ общимъ повышенбемъ пошлинъ на всякаго рода 
заграничный изделья, введены высокбя пошлины 
па привозимыя изъ-за границы суда. По такъ какъ 
эта м!ра повлекла за собой увеличенбе стоимости 
судовъ для русскихъ арматоровъ на 20-30% про- 
тивъ прежпяго, что крайне ухудшало ноложеше на- 
шихъ арматоровъ на международномъ фрахтовомъ 
рынк! и въ то же время, какъ показалъ опыта, 
нс принесло пользы русскимъ судостроителямъ, 
то въ виду этого 27 Апреля 1898 г. пошлины на 
ввозимыя въ Россбю суда, предназначенный для за- 
грапичпаго плаванбя, были отменены.

Для поддержапбя отечественна™ судостроенбя, кото­
рому, конечно, подобная м!ра приносила огромный 
ущербъ. 24 Мая 1904 г. изданъ законъ „о выдач'! прави- 
тельствепныхъ ссудъ на прбобр!тенбе вновь построен- 
ныхъ въ Россби изъ русскихъ матербаловъ деревян- 
ныхъ и металлическпхъ морскихъ торговыхъ судовъ“. 
Ссуды выдаются на срокъ не свыше 20 л!тъ изъ 3,8% 
годовыхъ въ разм!р! не свыше % стоимости судна. 
Ту же ц!ль пресл!дуетъ и вступившбй въ силу 
1 Января 1913 г. законъ на выдачу, такъ называе- 
мыхъ „судостроительныхъ прембй“; он! расчитаны 
такъ, чтобы ими покрывалась разница въ стоимости 
судовъ у насъ и заграницей.

Следующею м!рою поощренбя русскаго торго­
ваго мореплавашя являются непосредственный денеж- 
ныя воспособлешя, выдаваемый изъ средствъ Госу- 
дарственнаго Казначейства пароходнымъ предпрбя- 
тбямъ. Такихъ м!ръ покровительства отечествен­
ному торговому флоту въ Poccin практикуется дв!: 
первая—это возврата пошлинъ за проходъ Суэц- 
кимъ каналомъ и вторая—поощрительный субсидби, 
практикующбяся въ настоящее время въ вид! по- 

мильной платы. Возврата пошлинъ за проходъ 
русскихъ паровыхъ судовъ между портами Европей­
ской Росс1и съ одной стороны и портами Иидби и 
Китая съ другой введешь въ 1876 г. М'Ьра эта, 
главнымъ образомъ, пикета въ виду поощренбе 
отечественной торговли и въ частности торговыхъ 
сношеибй съ Восточной Сибирью, но, конечно, и 
торговому мореплаванпо она приносить известную 
пользу. Для торговаго мореплавашя гораздо бол'Ье 
значешя им!етъ другая форма воспособлешя именно: 
поощрительная субсидбя правительства. Въ рус- 
скомъ законодательств! еще съ 1821 г. стали по­
являться статьи о разнаго рода поощрительныхъ 
ссудахъ русскимъ арматорамъ; применялись он! 
по усмотр!нбю Правительства, никакой существен­
ной пользы не принесли и въ 1886 г. были все 
отменены. Современная форма выдачи субсидш 
морехошымъ предпрбятбямъ въ Росспг (какъ впро- 
чемъ и заграницей)—это помильная или порейсная 
плата за содержанбе пароходпыхъ сообщешй, призна- 
ваемыхъ важными съ точки зр!нбя обще-государ- 
ствепныхъ интересовъ, въ особенности за те лиши, 
которыя для пароходства являются убыточными, но 
для государства необходимыми. Этими субсидбями 
пользуются Архангельско-Мурманское срочное Паро­
ходство, Русское Общество Пароходства и Торговли, 
Добровольный флота и пр.

Къ числу м!ръ, направленныхъ къ развитбю торго­
ваго мореплаванья, должны быть отнесены также и 
м!ры для наилучшаго устройства морскихъ нортовъ, 
значенбе которыхъ стало особенно сильно возрастать 
съ заменою паруснаго флота паровымъ и увеличенбемъ 
разм!ровъ и осадки судовъ.

Еще при цар! 1оанн! Грозномъ въ 1553 году 
возникаетъ архангельскбй портъ, сооруженный силами 
иностранныхъ купцовъ (голландцевъ). Зат!мъ при 
цар! Алекс!! Михаилович! устраивается портъ астра- 
ханскбй.

Дал!е сл!дуетъ портостроительная д!ятельность 
неутомимаго Петра Великаго; наибольшее вниманбе 
было обращено имъ, конечно, па Петербургскбй портъ. 
Кром! того въ 1713 г. начаты портовыя работы въ 
Ревел!, а въ 1717 г. въ Рогервикской бухт! (Балтбй- 
скбй портъ), законченный въ 1724 г.

Со смертью Царя-Работника портостроительная 
д!ятельность въ Россби почти совершенно прекра­
щается и только съ воцарешемъ Екатерины II д!я- 
тельность эта снова н!сколько оживляется. Настой- 
чив!е всего велись при Екатерин! II работы въ риж- 
скомъ и отчасти въ нарвскомъ портахъ. Въ 1791 г. 
по Ясскому трактату съ Турцбей Росыя придвинулась 

къ Черному морю, причемъ всплылъ вопросъ объ 
устройств! зд!сь порта. Избранное для этой цЬли 
въ 1794 г. м!сто у Хаджпбейскаго залива получило 
зат!мъ пазванбе Одесскаго порта. Работы по соору- 
женбю порта были возложены на де-Рибаса и де-Во­
лана.

Императоръ Павелъ I, вступивъ на престолъ, по- 
вел!лъ прекратить начатыя работы. При иемъ, а 
также и Императорахъ Александр! I и Никола! I 
портостроительная д!ятельность протекала въ весьма 
слабой степени и оживилась лишь со вступленбемъ 
на престолъ Александра II. Самыя выдающбяся ра­
боты, произведенный за это посл!днее царствованбе, 
были сл!дующбя: 1) устройство Либавскаго порта, 
работы въ которомъ начаты въ 1861 г. и окончены 
въ 1868 г., вновь возобновлены въ 1877 г. и окон­
чены при Александр! III въ 1885 г.; стоимость ихъ 
опред!лиласъ свыше 4% милл. руб.; 2) улучшенбе и 
переустройство Одесскаго порта въ 1865—1880 г., 
на что израсходовано свыше 9 милл. руб.; 3) соору- 
женбе Морского канала въ С.-Петербург!, начатаго 
въ 1878 г. и оконченнаго въ посл!дующее царствованбе 
въ 1884 г.; стоимость работы свыше 13 милл. руб. 
Въ 1883 г. Министромъ Путей Сообщенья Посьетомъ 
была представлена Императору Александру III записка, 
въ которой излагался общбй планъ постепеннаго 
улучшенбя торговыхъ портовъ Имперби въ теченбе 
ближайшихъ десяти л!тъ. Стоимость пам!ченныхъ 
работа опред!лялась приблизительно въ 40 милл. руб. 
Идея записки была одобрена Императоромъ и съ 
1884 г. па портовыя работы стали отпускаться по 
см!тамъ Министерства Путей Сообщенья бол!е или 
меп!е значительный средства. Въ 1895 г. программа 
Посьета была закончена выполненбемъ и съ этого 
времени работы велись вн! какого-либо заран!е 
установленнаго общаго плана.

Идея планом!рности портовыхъ работа вновь 
всплыла въ 1903 г. съ образованбемъ Главваго Упра­
вленья Торговаго Мореплаванья и Портовъ. 24 Марта 
1904г. Высочайше утверждено мн!нье Государственна™ 
Сов!та, разр!шившее къ отпуску изъ средствъ Госу-

Современное еоетояше руеекаго торговаго флота и его 
деятельность-

Роста русскаго торговаго флота за посл!днее ставленной на основанби офицбальныхъ данныхъ 
десятил!тбе виденъ изъ сл!дующей таблицы *),  со- Министерства Торговли и Промышленности:

*) За пятилЪтнбй пербодъ времени съ 1905 г. по 1909 г., 
ввозъ и вывозъ по всгЬмъ нашимъ внЪшнимъ морямъ рав­
нялся въ среднемъ ежегодно 1.181 милл. пуд. причемъ на 
долю русскаго флага выпало лишь 95 милл. т. е. 8,О4°/о- 
Въ перевод* на фрахтъ это значить, что наша внЪшняя тор­
говля выплачиваетъ ежегодно морского фрахта 82 милл. руб., 
причемъ на долю русскаго флага падаетъ лишь 7 милл. руб.

*) Статистика торговаго флота въ Россти до 1896 г. 
совершенно отсутствовала. ВъЬ899 г. вышелъ впервые „Рус- 
ск!й Торговый Флотъ“. Издан1е это теперь ежегодно повто­
ряется Министерствомъ Торговли и Промышленности, въ 
в!д!и1и котораго находится нын! торговое мореплава- 
н!е.

И

дарственнаго казначейства на ц!ли портостроенбя 
89.957.400 руб., съ распредйлепбемъ этой суммы 
начиная съ 1904 г. на 12 л!тъ. Главная часть этихъ 
расходовъ ушла на работы въ сл!дующихъ портахъ: 
Либава—12 милл., С.-Петербургъ—9 милл., Марбуполь 
и Новороссбйскъ по 8 милл., Одесса и Николаевъ 
6 милл. руб.

Изъ вышеизложеннаго видно, что русское 
правительство постоянно прилагало вс! усилбя къ 
развитбю русскаго торговаго мореплавашя; однако 
вс! его заботы разбились о косность русскихъ 
предпринимателей. До сихъ поръ участбе русскаго 

, флота въ международной морской торговл! Россби 
остается ничтожнымъ и мы ежегодно переплачи- 
ваемъ иностранцамъ за фрахта колоссальную сумму 
въ н!сколько десятковъ миллбоповъ рублей *)•  Лишь 
за самое посл!дпее время флота пашъ сталъ про-

Русскбй корабль. 
Съ грав. Пикара.

являть тенденцию къ росту и участбе его въ загра­
ничной торговл! становится годъ отъ году вы- 
годн!е для насъ. Все это происходить, однако 
исключительно за счета иностранныхъ капиталовъ
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*) Въ это число входятъ также и моторный суда, число которыхъ въ 1912 г. равнялось 39, вм-Ьстим. 12150 регист, тон.; 
изъ этого количества 13 судовъ вместим. 11159 регист, тоннъ плаваетъ на Каспийск. морЬ.
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БЬлое . . 902 1 176 3 12 4081 269 10 3386 336 21 780 43 8247 417 23380 2305

911 1 176 3 18 6048 452 21 6173 786 — — — 18 541 Ь58 12938 410 23397 2372

912 1 176 3 20 6848 502 31 4773 598 — — — 19 623 71 12420 405 22496 2327

Балтийское. 902 9 1490 82 41 25666 2360 38 24702 3566 2 990 105 57 1365 147 54213 781 95868 11183

911 6 307 11 51 45481 4958 63 54846 7739 1 557 64 86 1773 207 102964 745 78613 9831

912 6 307 11 65 50513 5214 69 57162 7894 1 1246 180 90 1743 231 110971 726 75115 9181

Черное и 
Азовское . 902 41 37081 2512 77 76862 8160 98 55621 6901 6 7558 936 99 5058 — — 616 37897 4508

911 39 31509 2195 83 67056 6193 152 89244 11892 7 7585 938 122 5001 403 200395 786 43888 5633

912 38 31334 2262 90 87378 8312 158 93227 12758 9 5981 727 127 5104 422 223024 827 46447 6013

Тих1й
Океанъ. . 902 1 165 3 11 8092 734 5 3022 89 — — — 3 98 20 11377 7 942 59

911 — — — 14 18453 1285 8 9288 1001 — — — 3 156 25 27897 2 100 5

912 — — — 16 19053 1549 7 3498 473 — — — 11 213 34 22764 4 185 16

Кастйское 902 11 3475 124 64 22822 1565 22 6872 572 128 78131 7202 39 2440 264 114040 537 110311 8468

911 12 4036 147 56 21078 1567 24 7431 702 121 84325 8144 37 2384 250 119254 561 114118 8652

912 12 4036 147 54 20626 1553 29 7551 686 120 84302 8338 42 2778 257 119293 554 110087 8356

Bet моря . 902 62 42211 2722 205 137523 13360 173 93603 11466 136 8979 8243 219 9741 795 370057 2358 268898 26526

911

912
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36028
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184418

14455
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166982

166211

22120

22409
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10461

943
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1015

463448

488472

2504

2516

260116

254330

26493

25893

Изъ выше приведенной таблицы видно, что въ тор- 
говомъ мореплаванш наибольшее значен!е им'Ьетъпаро- 
вой флотъ, постепенно выт'Ьсняюшдй флотъ парусный.

Размеры паровыхъ судовъ слйдуюшде: пзъ всЬхъ 
пароходовъ плававшихъ въ 1911 году было:
Вместимостью . . . до 1 тыс. per.. тоннъ 843 парох.

отъ 1 „ 2 Я п „ 80
„ 2 „ 4 » п „ 43
Свыше 4 » „ 5

Грузоподъемность ихъ: до 20 ТЫС. пуд. 191 пароходъ.
отъ 20 „ 100 » „ 367 W

» „ юо „ 200 п „ 79 »
» „ 200 „ 300 „ 29 »

Свыше 300 „ 25

Изъ судовъ, грузоподъемность которыхъ свыше 
300 тыс. пуд. 9 плаваютъ въ Балпйскомъ морЪ, 16 
въ Черномъ морф. Самыми крупны/прусскими судами 
считаются: „Росс1я“—Русская ¡-Вост. - Аз. Пароход­
ства, чистая вместимость 4844 тоннъ, грузоподъемность 
600 тыс. пуд.; „Могилевъ“—Добровольная флота, 
чистая вместимость 4740 тоннъ, грузоподъемность 
500 тыс. пуд.; „Екатеринославъ“—его же, чистая 
вместимость 4174 тоннъ, грузоподъемность 613 тыс. п

Средняя вместимость пароходовъ Балийскаго 
моря—492 per. тоннъ, Черная —543 per. тоннъ, 
Кастйскаго—445 per. тоннъ, Белаго 106 per. тоннъ, 
Тихаго Океана—732 per. тоннъ.

Построенъ русстй паровой флотъ, въ подавляю- 
щемъ большинстве случаевъ, заграницей; на русскихъ 
заводахъ, не считая Финляндпо, построено для внеш- 
нихъ морей лишь 78 судовъ *),  вместимостью 17,9 
тыс. тоннъ брутто, тогда какъ заграницей построено608 
судовъ, вместимостью 614,5 тыс. тоннъ брутто. Такимъ 
образомъ, въ Росши построено судовъ для внешнихъ 
морей 10,7% по числу, а по вместимости лишь 2,8% ** ***)).

*) Данныя на 1 января 1912 г.
**) Больше всего пароходовъ поставляетъ намъ Англ(я 

,(316 по числу, вместимостью 438,0 тыс. тоннъ брутто; за ней 
лдетъ Гермашя 89 по числу, вмЪст. 71,0 тыс. тоннъ брутто).

***) Въ аренде у Кавказъ Меркур1й.
-****) Теплоходы въ этотъ счетъ не входятъ.

Лишь па Кастйскомъ морЬ это отношеюе более 
выгодно для Росши: число пароходовъ русской пост­
ройки равно тамъ 46,1%, а вместимость ихъ 72,2% 
всего числа судовъ, плавающихъ па этомъ море.

Парусный флотъ,наоборотъ, построенъ почти весь 
въ Росши (97,3%).

Владельцами русская парового флота
I. Акцюнерныя Компаши . 384 парохода, 84.6

II. Торговые дома.................. 256 „ 90,1
III. Единоличные владельцы. 301 „ 84,6
IV. Учреждения ...... 35 „ 4,8

являются:
т. тонн, нетто.
„ » п

п п »

» « ”
Наиболее крупными русскими предпр!япями явля-

ются:
Внтыишя моря.

Акц. Русск. О-во Пар. и Торг. 74 пар.
„ Добровольный Флотъ . . 21 „
„ Русск. Воет. Аз. П-во. . 14 „
„ С'Ьверп. Пар. О-во ... 19 „

Единол. П. Региръ . ...................... 9 „
Акц. Русско-Балт. О-во ... 7 „

Тор. д. Зворопо-ди Полоне ... 9 „
„ Вр. Зебергъ......................9

Акц. Рос. Стр. и Транс., О-во. 10 „
Тор. д. Гельмсингъ и Гриммъ . 6 „

Акц. Т-ва Арх. Мур. Ср. П-ва. 16 „
Единол. Феофани . .......................... 8

Акц. Океанъ......................  . 3 „
„ Риж. Пар. О-во.................... 10 „
„ Рус. О-во Вывоз. Торг. . 7 „
. „ Дунайское П-во . . 12

71,6 тыс. per.
53,5 ,
31,3 „
30,5 „
13,9 „ .,
10,0 „
9,7 „ „
9,2 „
7,6 „
6,6 „ „
6,3
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тонн.
л 

И

я 

»

» 

» 

н

W 

fl

W 

я 

» 

п 

и 

»

Васпшское море.
Акц. Восточ. О-во Тов. Скл. 34

„ Кавказъ и МеркурШ. 38
„ Мазутт...........................13
» Надежда .................. 13

Единол. Усейновъ...................... 5
Акц. Волга.............................9

„ Нобель.............................7
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„ 16,3 „
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PyccKift торговый флотъ занять: 1) малымъ 
каботажемъ, 2) болыпимъ каботажемъ и 3) между- 
народнымъ сообщетемъ.

Малый каботажъ.
По офищальнымъ данпымъ напп, малый 

каботажъ за последнее время выразился въ 
сдедующихъ цифрахъ: перевезено грузовъ въ
тыс. пуд.

1906 г. 1909 г. 1910 г.
БЪлое море .... 4.846 4.578 5.452
Балт1йское море . . 33.974 40.279 40.046
Черное море. . . . . 207.116 197.716 219.767
Дунай ...................... 1.609 1.547 1.579
Кастйское море . . . 324.707 367.051 390.754

572.252 611.171 657.598

Суда малаго каботажа въ Черномъ и Азов- 
скомъ моряхъ разделяются на следующая кате- 
гор!и: 1) баржевой флотъ; 2) парусный флотъ; 
3) морской паровой флотъ. Баржевой флотъ въ 
Азовскомъ море занятъ преимущественно подвозкой 
хлебныхъ грузовъ изъ Азова, Ростова, Ейска и дру- 
гихъ Азовскихъ портовъ на рейды Таганрогипй, 
Мар1упольск1й, Бердянск^, а иногда и въ порты 
Чернаго моря. Флотъ этотъ имеетъ тенденций къ 
развитие, такъ какъ недавнее углублеше Керченскаго 
пролива позволило входить въ Азовское море 
современнымъ пароходамъ и брать тамъ полный 
грузъ. На Черномъ море баржевой флотъ занятъ 
подвозкою хлеба съ Днепра, Дуная, Днестра къ 
Одессе. Здесь этотъ флотъ, за последнее время, па- 
даетъ въ виду развит!я портовъ конкурирующихъ 
съ Одессой, какъ то Николаева и Херсона, въ кото­
рыхъ хлебные продукты стали грузиться непосред­
ственно на морине пароходы.

Однимъ изъ главныхъ грузовъ для паруснаго 
флота является соль, которой было перевезено въ 
.1909 г. 5,4 мплл. пуд. За последнее время флотъ 
этотъ сталъ сильно падать. Еще въ 1901 г. па- 
русныя суда доставили въ Одессу до 70% всФхъ 
каботажныхъ грузовъ, а въ 1909 г. на долю па- 
русныхъ судовъ приходилось только 25%.

Морской паровой флотъ здесь можетъ быть раз- 
деленъ на флотъ занятый перевозкой массовыхъ 
грузовъ, и на флотъ содержаний срочныя лин!и.

Массовые каботажные грузы Чернаго и Азов- 
скаго морей слФдуюшде: (данныя 1909 г.) въ 
милл. пуд. 1) каменный уголь 54 милл., железная 
руда—13,5 милл., керосинъ, нефтяные продукты— 
5; железа 2,5, марганцевая руда 1,5, лФсъ и 
дрова, 1,8 мплл. пуд. Всего около 70 милл. пуд.© ГП

НТ
Б С
О РА

Н



15

14

Исходнымъ пунктомъ для вывоза каменнаго угля 
является Мар!уноль; главная масса идетъ въ Одессу 
(около 40 милл.) преимущественно для потребностей 
Юго-Запад, дорогъ, а также пароходовъ Русскаго 
О-ва Пар. и Торг. Л?есъ, преимущественно, идетъ изъ 
Херсона въ Батумъ.

Желязная руда идетъ изъ мЬстъ вблизи Керчи въ 
Мар1уполь и Таганрогъ. Марганцевая руда изъ Поти 
въ Мар1уполь. Нефтяные продукты идутъ изъ Батуми 
въ разные порты Азовскаго и Чернаго морей.

Помимо вышеперечислепныхъ грузовъ въ ма- 
ломъ каботаже перевозятся прочие разнородные, 
такъ называемые, генеральные грузы. Такихъ гру­
зовъ въ 1909 г. отправлено 26,6 милл. пуд., при- 
чемъ подавляющее количество ихъ шло изъ Одессы 
(24 милл. пуд.). Перевозкой этихъ грузовъ заняты 
преимущественно крупный пароходныя общества 
своими срочными товаро-пассажирскими и почтовыми 
лишями, а также своими грузовыми пароходами, 
перевозящими сезонные грузы: хлопокъ, сушеные 
фрукты и проч. Срочныя лиши на Черномъ морф 
содержатся: 1) Одесса—Батумъ (т. наз. Крымско- 
Кавказ. лишя)—Русск. О-ва Пар. и Торг., Росс. 
Трансп. и Страх. О-ва; 2) Одесса—Дунай—Русско- 
Дунайское Пароходство; 3) Одесса—Ростовъ—Русск. 
О-во Пар. и Торг, и ПароходствоКарапатницкихъ;— 
4) Ростовъ — Батумъ Р. О-ва Пар. и Торг, и 
Пароходство Парамонова.

Балтгйское море. Малый каботажъ БалПй- 
скаго моря, по сравнение съ передвижешемъ гру­
зовъ между русскими портами южныхъ морей, 
является весьма пезначительнымъ. Здесь петъ мае 
совыхъ грузовъ, которые могли бы создать флотъ, 
какъ наприм'Ьръ, уголь въ Черномъ и Азовскомъ 
моряхъ. Его деятельность ограничивается преиму­
щественно перевозкой строительпаго леса, дровъ, 
камня, цемента, которые составляютъ больше поло­
вины вс'Ьхъ перевозимыхъ грузовъ. Главный грузо­
вой лишей является лишя Рига—С.-Петербургъ; 
содержимая Рижскимъ Пароходнымъ Обществомъ и 
лишя С.-Петербургъ—Либава, содержимая Русско- 
Восточно-Аз1атскимъ Пароходствомъ и находящаяся 
въ связи съ лишей того же Общества: Либава-Ныо- 
1оркъ. ОтдФльпыя лиши содержатся между Ригой 
и Перновомъ, Ригой-Виндавой, Ригой-Аренсбургомъ 
и между рядомъ менее значительныхъ пунктовъ 
побережья. Все эти лиши носятъ характеръ, по 
преимуществу, грузовой, и хотя рейсы поддержи­
ваются при помощи небольшихъ товаропассажир- 

скихъ пароходовъ, но пассажирское движете бы- 
ваетъ болФе значительно лишь въ начале и въ 
конце лета.

Что касается паруснаго флота БалтШскаго 
моря, то онъ занять перевозкой грузовъ между 
русскими портами, а также въ сообщены между- 
народномъ. Часть более крупныхъ судовъ от­
правляется ежегодно, главнымъ образомъ, па зимше 
месяцы, въ трансатлантическое плаваше. Такъ въ 
1909 г. наши парусныя суда совершали рейсы 
между авшйскими портами, между Антей, Испашей, 
Франщей, Иорвепей, Марокко. Въ середине лета 
часть судовъ отправляется въ Белое море, съ разече- 
томъ вернуться обратно ко времени закрыта на- 
вигаши въ Балтийское море.

Великгй Океанъ. Малый каботажъ на нашемъ 
Тихоокеанскомъ побережье развить чрезвычайно 
слабо, главной причиной чему является малая за- 
селеннность края. Рейсы между русскими портами 
Великаго океана поддерживаются Добровольнымъ 
Флотомъ и имеютъ скорее значеше связи съ от­
даленными окраинами, и содействуютъ ихъ засе­
ленно. Русскаго паруснаго флота въ этихъ водахъ, 
можно 'сказать, не существуетъ.

Былое море. Пароходныя сообщешя по Ледо­
витому Океану и Белому морю поддерживаются 
исключительно Мурманскимъ пароходнымъ Обще­
ствомъ, обслуживающимъ селешя и становища на 
Мурманскомъ берегу. Парусный флотъ занимается,, 
главнымъ образомъ, промысловой деятельностью.

Большой или дальшй каботажъ.
По офищальнымъ даннымъ перевезено грузовъ 

въ тыс. пуд. изъ портовъ.
1906 г. 1909 г. 1910 г.

Белаго моря въ Балийское. 216 285 211
Балийск. „ „ Белое. . . 85 137 130'

„ „ „ Черное. . . 2.708 2.819 1.442
„ „ „ Тих.Океанъ. 1.559 209 91

Чернаго „ „ Белое. . . 102 321 67
„ „ „ Балийское. 14.409 22.858 25.430
„ „ „ Тих.Океанъ. 3.779 3.946 5.872'

Тихаго Океана. „ Балт1йское. 54 19 12&
„ „ „ Черн. море. 13 34 —

Всего . . 22.925 30.628 33.287

Наибольшее значеше имеютъ следовательно Черно- 
морско-Балтййская и Дальне-Восточныя лиши.

На Черноморско-Балт1йской лиши работаютъ пре­
имущественно срочные грузовые пароходы Русскаго 
Общества Пароходства и Торговли и Севернаго 
Пароходнаго Общества. Главными грузами, идущими 
изъ Чернаго въ Балийское море, являются: камен­
ный уголь (8 милл.) *),  металлы (1,3 милл.), мука 
(2*/з  милл.), цементъ, сахаръ и проч. Много идетъ 
соли (до 6 милл.), но она перевозится на иностран- 
ныхъ пароходахъ въ силу сделаннаго для пея 
исключешя. Обратные грузы изъ БалтШскаго моря— 
разныя фабричныя изделы: бумага, проволока и 
проч.

*) Данный за 1909 г.

Дальне-Восточная лишя поддерживается сроч­
ными лишями Добровольпаго флота и Севернаго 
Пароходнаго Общества. Ходятъ также пароходы 
Русскаго Восточнаго Аз)атскаго пароходства, но 

Пароходъ Русскаго Общества Пароходства и Торговли „Евфратъ“.
Построенъ на Невскомъ судостр. и механ. заводе въ 1906 году.

рейсы ихъ являются случайными. Въ сообщешяхъ 
съ Дальнимъ Востокомъ преобладающее значеше 
имеетъ Одесскш Портъ. Главными грузами явля­
ются цементъ и правительственные грузы. Идетъ 
также около 1 милл. пуд. керосина перевозимаго 
пароходствомъ «Океанъ».

Международное сообщеше.
Прежде чемъ говорить о деятельности русскаго 

торговаго флота въ международномъ сообщеши необ­
ходимо привести офищальныя данный о внешней

морской *) торговле Росши и степени участ!я въ 
ней русскаго флага. По даннымъ Министерства Финан- 
совъ вывезено и привезено товаровъ въ милл. пуд. 
по морской границе.

1906 годъ. 1909 годъ. 1910 годъ.
А А А А со в А

о о од СР СР
3 и 3 аЛ 3 К Р<с га га га с

Б-Ьлое море............... 52,2 2,5 74,0 3,4 73,2 3,9
Балийское море . . . 237,2 242,7 359,7 277,6 389,4 293,6
Черн, и Азовск. море. 538,8 26,6 669,6 28,7 769,5 27,0
Каспийское море . . . 6,6 6,4 6,3 7,4 6,5 7,1
Р. Дунай ............... 16,7 0,4 10,8 0,8 14,7 0,5
ТихШ Океанъ .... 0,8 23,2 17,0 16,8 20,9 19,3

Всего . . 852,5 302,1 1.137,7 334,9 1.274,5 351,7
Количество судовъ заграничного плавашя, посетив- 

шихъ порты нашихъвиешнихъ морей за 1910 годъ **) 
и нащональность ихъ флага видны изъ следующей 
таблицы.

*) Морской вывозъ товаровъ составляли по отношенш 
къ общему вывозу русскихъ товаровъ въ срединЪ прошлаго 
столЬНя 83%, въ кондЬ столЬня 73%, а въ 1910 г. 80%; 
привозъ же въ средин!; столЬня 63%; а въ кондЬ около 
48%, а въ 1910 г. 60%.

**) Разница съ предыдущей таблицей объясняется т-Ьмъ 
что изъ портовъ р. Дуная значительная часть грузовъ вы­
возится на баржахъ. Грузы эти въ настоящую таблицу не

0 Т ход Ъ. П Р И X 0 Д Ъ.
О И со . О Я ИСР . и 

и 8

£

д я § ио .Ф £рСГ СПИ о
Р R

О Ч 
я 5

о . 
ж 7— а й й о

=н и2 ® ¿а л

ф я со я 
ф 

й «
3нА О

2
СО н

со Я
СО 2 3ЬЗ о 2 .

СО и еРосЫйск1й флагъ . . 1.868 1.415,1 61,3 1.684 1.361,9 45,0
ШведскЫ г» • . 1.017 600,3 53,5
Норвежсшй л • . 876 699,5 64,7 ¿90 339,0 38,3
Датский » • . 1.560 1.245,8 110,3 809 588,1 50,1
Германск1й л • . 2.037 1.651,4

4.490,6
138,4 1.341 999,5 71,7

Англ1йск1й . 2.658 492,2 798 956,4 77,0
Греческ1й 
и т. д. . .

■ . 818 1.119,9 152,4
— — —

Всего 13.076 13.501,9 1.254,6 6557 5.585,8 344,4

вошли.© ГП
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Какъ видно изъ таблицы участие русскаго флага 
въ нашей заграничной торговле крайне незначи­
тельно; въ %% къ общему обороту оно выражается 
въ среднемъ въ 5,4% по вывозу и 14,8% по 
привозу (за 1910 годъ). По отдельнымъ же морямъ 
это учаспе распределяется (въ %%):

Вывозъ. Привозъ.
Б4лое море.......................... 4,7 48,7
Балт1йское море .... 9,3 10,5
Черное море ...................... 2,7 26,0
Р. Дунай .......................... 3,6 3,1
ТихШ Океанъ...................... 6,2 26,0
Каспшское море .... 100 100

Въ среднемъ . 5,4 14,8
Что касается до судовъ заграничнаго плаван!я 

на Касшйскомъ море, то въ 1910 г. въ руссюе 
порты пришло 856 судовъ, чистой вместимостью 
276,8 тыс. per. топнъ, которые ввезли 7.171 т. 
п. груза. Изъ русскихъ портовъ отошло 970 су­
довъ, чистой вместимостью 322,8 т. per. тоинъ 
съ грузомъ 6.528 тыс. пудовъ. Поддерживается 
это сообщеше исключительно судами русскаго флага.

Деятельность русскаго торговаго флота въ 
иностранныхъ водахъ заключается, главпымъ обра- 
зомъ, въ содержанш срочныхъ рейсовъ (пассажир- 
скихъ и грузовыхъ) между русскими и иностранными 
портами.

Такихъ лишй всего более въ Черпомъ море; 
находятся они въ рукахъ двухъ пароходпыхъ 
обществъ: Русс. О-ва Пар. и Торг, и Русско- 
Дунайск. Пароходства. Первое содержите лиши: 
Александршскую прямую, Александршскую круговую, 
Македонскую, Болгаро-Анатол1йскую, Анатолшскую 
Персидскую и лиши Севастополь—Константинополь. 
Главными грузами здесь являются: спирте, мука, 
лесъ, сахаръ, вывозимые въ Турщю. Пассажирское 
движете здесь развито довольно сильно; въ особен­
ности много ездяте паломниковъ. Русско-Дунайское 
пароходство содержите срочную лишю изъ Одессы 
въ Дунайстйе порты. Главными грузами изъ Одессы 
являются: астраханская рыба, готовая кожа и 
проч.; въ обратномъ направлеши идутъ сырыя 
кожи, австр!йск1я сел.-хоз. машины и проч.

Па Балыйскомъ море содержится несколько 
лишй, связывающихъ руссюе порты съ загранич­
ными. Самая важная изъ нихъ Либава—Нью-1оркъ, 
содержимаяРусскимъВ.-Аз. Пароходствомъ спещально 
выстроенными для этой лиши пароходами; пред­
назначена, главпымъ образомъ, для перевозки эми- 

грантовъ. Остальныя срочпыя лиши почти все 
имеютъ своимъ конечнымъ пунктомъ—англШсше 
порты. Таковы лиши: СПБ.—Лоидонъ, Рига—Лон- 
донъ и проч. Здесь работаютъ Пароходства: Бр. 
Ласмапъ, Гельмсингъ и Гриммъ, Русско-Балт. 0-во, 
Бр. Зебергъ, Рижское Пар. 0-во и проч. Пароход­
ства Бр. Ласманъ, Рижскаго О-ва срочнаго пароход­
ства, Гельмсингъ и Гриммъ спещализировались на 
перевозке скоропортящихся продуктовъ и ихъ 
пароходы снабжены рафлежираторными установками. 
Друпя же пароходства заняты перевозкой леса, 
зерна, льна и генеральпыхъ грузовъ. Обратно въ 
Росспо идете на нихъ часто каменный уголь.

На крайнемъ севере пароходы Архавгельско- 
Мурманскаго Пароходства, помимо каботажныхъ ли­
шй, ходятъ также въ норвежсюй портъ Варде. 
На Великомъ Океане русине пароходы совершаютъ 
срочные рейсы изъ Владивостока въ Цуругу и Шан­
хай, изъ Владивостока въ Калькутту, изъ Николаевска 
на Амуре въ Шанхай; здесь работаютъ Северное 
Пароходное Общество и Добровольный флоте.

Некоторое учаспе русскш флоте принимаете 
также въ перевозке грузовъ между иностранными 
портами.

Наибольшее значеше въ семъ случае имеете 
нашъ большой каботажъ. ПослКднш былъ бы почти 
иевозможенъ безъ иностранныхъ грузовъ. Такъ 
пароходы Черноморско-Балийской лиши, въ виду 
отсутств!я грузовъ въ направлеши съ севера па 
югъ, часто возятъ каменный уголь изъ Англш въ 
Средиземное море.

Пароходы Дальне-Восточной лиши перевозятъ 
грузы между Индшскими и Китайскими портами. 
Работой въ иностранныхъ портахъ заняты также 
срочный лиши русскихъ пароходствъ, въ особен­
ности выдается въ этомъ деятельность Русскаго 
О-ва Пароходства и Торговли въ турецкихъ и 
египетскихъ ъодахъ. Вообще, за последнее время 
русскШ флате появляется почти на всехъ торговыхъ 
путяхъ. Даже въ Южной Америке и Австралш 
можно встретить случайные руссюе пароходы. Но, 
конечно, большого учаспя въ международномъ 
плаванш русскш флоте принимать не можетъ, 
вследств!е своей незначительности: по отношешю 
къ м!ровому тоннажу, весь русскш флоте соста- 
влялъ на 1 августа 1909 г., согласно даннымъ 
Бюро „Веритасъ“ 3,9%, а въ смысле грузоподъем­
ности его отношеше выражается лишь въ 2,9%.© ГП
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Пароходъ Добровольна™ флота „^ерсонъ",

Пароходъ „Ломоносовъ" Мрхангельско-Мурманскаго 
срочнаго пароходства.© ГП
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Исторические очерки отдйльпыхъ пароходныхч, 
предпр1япй.

Русское Общество Пароходства и 
Торговли.

Русскому О-ву Пар. и Торговли принадлежать 
первенствующая роль въ развитхи нашего торговаго 
флота въ Черномъ и Азовскомъ моряхъ, поэтому мы 
считаемъ здесь умЪстнымъ предпослать очерку этого 
предпр!япя общхй обзоръ постепеннаго разввдчя рус-, 
скаго флота въ означепныхъ моряхъ.

Русски! флотъ на Черномъ море появился еще при 
Петре В. При помощи флота, какъ известно, былъ 
взятъ Азовъ. Въ 1698 году Петръ Велики) отпра­
вили въ Константинополь своего посла на вновь по- 
строенномъ корабле „КрЬпость“ съ целью завязать 
торговый сношешя съ Турщей, и вместе съ тЬмъ 
воздействовать на умы въ Константинополе видомъ 
хорошо вооруженнаго корабля. Петру однако не уда­
лось утвердиться на Черномъ море. По Прутскому 
миру 1711 г. Росйя была совершенно отрезана отъ 
береговъ Азовскаго и Черпаго морей.

Попытки завязать непосредственный торговый 
сношения съ южными странами по Черному п Азовскому 
морямъ возобновилисьприИмператрице Елизавете Пет­
ровне. Въ 1741 г. возникъ проекта объ установлены 
русской торговли съ Архипелагомъ и Средиземными 
моремъ, но проекта этотъ не имели никакихъ прак- 
тическихн послЬдств!й. Ви 1749 г. устроена таможня 
у устья Темерика (Ростовъ на Дону), которая вн 
1756 г. переведена кв устью р. Аксая. Торговля 
производилась исключительно на турецкихъ судахъ, 
таки каки турецкое правительство не позволяло рус­
скими заводить па Черномъ море свои суда.

Положен1е изменилось при Екатерине П-ой, которая 
сделала для Юга Россы то, что Петръ Великш сде­
лали для севера.

Си этого времени на Черноми море стали по­
являться руссйя торговый суда, правда вн единич- 
ныхъ случаяхи. Вн 1776 г. организованы таможни. 
Важнейшая изн нихп была Таганрогская, куда вн 
этомн году пришло ‘29 судовъ. Торговля однако и вн 
это время производилась исключительно на малыхн 
турецкихъ или греческихъ судахн, тогда каки кн 
этому времени на другихъ моряхъ русскы флота 
развился довольно значительно.

РазвиНе русскаго черноморскаго торговаго флота 
началось собственно со времени основашя г. Одессы, 
которая стала играть первенствующую роль среди 

другихи Черноморскихп портовъ. Параллельно съ раз- 
випемъ торговли г. Одессы развивалось и торговое 
мореплаванге по Черному морю, главными образомъ, 
каботажное. Началось деятельное судоходство по 
Днепру и Бугу, откуда шелн хлйбъ и леей въ 
Одессу.

Расширялась также торговля азовскихъ портовъ, 
чему, главнымъ образомъ, мы обязаны греческими и 
англыскимн купцами, основавшими свои конторы въ 
Таганроге, Ростове, Бердянске.

Судовъ заграпичпаго плаван!я приходило во все 
южные порты: въ 1792—99 г.г.—408, 1814—15 г.г. 
—806, 1820—21 г.г.—1.099. Изъ этого количества 
русскихъ судовъ было не свыше Ю°/о.

Въ 1828 г. положено начало Черноморскому па­
роходству сооружешемъ въ Николаеве парохода 
„Одесса“, который въ шлй 1828 г. сталъ совершать 
рейсы между Одессою и Крымскими портами.

Въ 1833 г. для установлен1я скораго, регулярнаго 
и постояннаго сообщен!я между Одессою и Констан- 
тинополемъ было учреждено на 10 лети акцюверное 
Черноморское Пароходное Общество, которому были 
предоставлены разный nocoöin и облегчеп1я. Въ его 
распоряжете казна отдала три своихъ парохода съ 
тймъ, чтобы чистая прибыль Общества распределя­
лась поровну между нею и акцюнерамп; по впослед- 
ствы казна отказалась отъ дивиденда и предоста­
вила эти пароходы въ полную собственность Обще­
ства.

Въ 1835 г. по распоряжение Главнаго Местнаго 
Начальства Черноморскимъ Обществомъ установлено 
сообщен!е между Одессою, EßiiaTopieio, Ялтою, Керчью, 
Бердянскомъ и Таганрогомъ еще на трехъ парохо- 
дахъ, которымъ были предоставлены некоторый та- 
моженныя облегчегця.

Дела Черноморскаго Пароходнаго Общества шли 
крайне плохо; чтобы поддержать его, ему въ 1839 г. 
было назначено на три года nocoóie изъ Госу- 
дарственнаго Казначейства въ размере 75 тыс. руб. 
ассигнащями въ годъ. Въ тоже время было предо­
ставлено Новороссийскому и Бессарабскому Генералъ- 
Губернатору наблюдать за дййств!ями Общества съ 
темъ, что если оно не будетъ въ состояши поддер­
живать безостановочное сообщеше между Одессою и 
Константинополемъ, то взять это сообщеше въ руки 
казны. Съ 1841 г. по ходатайству кн. Воронцова no­
coóie Черноморскому Обществу было продлено на 
два года съ теми, чтобы оно продолжало свои со-© ГП
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общешя съ Копстантинополемъ непрерывно до 1843 г 
Для лучшаго обезпечев1я этого сообщен!я въ 1841 г. 
было Высочайше поведено заказать въ Англ1и на 
счетъ казны 4. парохода-фрегата по 250 силъ каждый 
съ тймъ, чтобы въ военное время таковые могли 
быть употребляемы въ военномъ флоте. Деньги па 
этотъ [заказъ были заняты изъ кредитныхъ устано- 
влен!й. Эти 4 парохода-фрегата прибыли въ Одессу 
изъ Англ1и въ 1843 г. и вошли въ липко Одесса- 
Константинополь. Въ томъ же году издано времен­
ное положеше объ учреждены постоянпыхъ сообще- 
н!й между этими портами. Сообщешя же между Одес­
сой,Крымскими портами и Азовскимъморемъоставлены 
временно на прежнемъ основаны за Черноморскимъ 
Обществомъ, однако безъ всякихъ пособы отъ казны. 
Но въ виду того, что эти сообщен!я поддерживались 
крайне неправильно и неудовлетворительно, въ де­
кабре 1844 г. Высочайше разрешено выписать на 
казенный счетъ изъ Англ1и 4 новыхъ парохода для 
лучшаго устройства сообщешй между внутренними 
портами Черпаго и Азовскаго морей, а одинъ изъ па- 
роходовъ, плавающихъ между Одессой и Константи- 
нонолемъ назначить для сообщешя между Одессою и 
Галацемъ. Въ 1845 г. завйдыван1е делами по паро­
ходству, какъ между Одессою и Копстантинополемъ, 
такъ и между Одессою и другими Россыскими пор­
тами, было соединено въ одно общее управлеше 
Одесской Пароходной Экспедицы, называвшейся также 
Новороссийской экспедищей.

Кроме вышеозначенныхъ нароходствъ въ 1838 г. 
учреждено пароходное сообщен!е между Аккерманомъ 
и Овидюполемъ подъ именемъ Днйстровскаго Паро­
ходства, предоставленное въ распоряжен!е Новорос- 
Ойскаго и Бессарабскаго Генералъ-губернатора. Это 
пароходство начало действовать съ 1840 г. рейсами 
парохода „Графъ Воронцовъ“, къ которому въ 
1843 г. присоединепъ другой пароходъ „ДнЬстръ“. 
При образовали Новороссийской Экспедицы въ ея 
заведыван!е перешло и Днестровское Пароходство.

Передъ крымской кампан1ейНоворосс1йскаяэкспеди- 
щя, въ рукахъ которой въ то время сосредоточива­
лось все русское черноморское пароходство, имела въ 
своемъ заведыванш И пароходовъ (изъ нихъ 4 фре­
гата, которые совершали линпо Одесса-Константино- 
поль, 5 Новоросс1йскихъ пароходовъ и 2 вышеназван- 
ныхъ Днйстровскихъ). О количеств!; парусныхъ судовъ 
того времени не сохранилось сведены. Общее коли­
чество судовъ заграничнаго плавашя, приходившихъ 
въ южные порты, равнялось въ 51—53 г.г.—3.916; 
отпускъ товаровъ изъ портовъ равнялся около 
33 мил. пуд., приходило же грузовъ около l1^ мил. 
пуд. и кроме того на 2х/2 мил. руб. ценныхъ гру­
зовъ, вйсъ которыхъ не указанъ. Судовъ каботаж- 
наго плаван!я пришло въ порты въ 51—53 г.г. въ 
среднемъ 11.074 судна.

Крымская война необычайно тяжело отразилась 
на положены русскаго флота на Черномъ морЬ: воен­
ный нашъ флотъ былъ совершенно уничтоженъ и 
по Парижскому миру Росия была лишена даже права 
возобновить его. Изъ пароходовъ Новоросс1йской экс- 
педицы 4 фрегата были потоплены. Парусный флотъ 
былъ большею частью уничтоженъ, владельцы остав­
шихся судовъ совершенно раззорены. Необходимы были 
энергичныя усил!я, какъ со стороны общества, такъ и 
частныхъ лицъ, чтобы оправиться отъ этого удара. 
Несмотря на раззореше отъ войны судопромышлен­
ники энергично взялись за возстановлеше своего 
флота: въ одну зиму 1856—57 г.г. въ Ростов!; со­
оружалось свыше 120 парусныхъ судовъ. Въ то же 
время и Правительство, лишенное права иметь воен­
ный флотъ, решило осуществить на Черномъ море 
такого рода коммерческое пароходное предпргяНе, 
пароходы котораго могли бы въ случай войны вос­
полнить oi'cyTCTBie военнаго флота. Въ виду этого 
оно способствовало возникновение Русскаго Обще­
ства Пароходства и Торговли, въ распоряжен!е ко­
тораго переданы были затймъ пароходы Новоросс1й^ 
ской экспедицы.

Русское Общество Пар. и Торг, по своемъ воз- 
никновены стало содержать три заграничныхъ лин!и 
(Марсельскую, Александрийскую и Тр1естскую), а также 
и каботажныя лиши въ Черномъ и Азовскомъ мо- 
ряхъ. Благодаря деятельной поддеряске Правитель­
ства оно быстро развило свою деятельность, но зато 
этимъ Обществомъ долгое время почти исчерпывался 
весь руссшй Черноморскш торговый флотъ.

Въ 1868 г. въ Черномъ и Азовскомъ моряхъ счи­
талось судовъ дальвяго плавашя: пароходовъ 38 вме­
стимостью 13268 ластовъ (ластъ = 2 тонн.), парус- 
иыхъ судовъ 137 вместимостью 14187 ластовъ; па­
русныхъ судовъ каботаяснаго плавашя считалось 
872 судна вместимостью 27548 ластовъ. Хотя кабо­
тажное плавав1е считалось привиллешей русскаго 
флага, но половина судовъ принадлежала иностран- 
цамъ, которые поднимали русскы флагъ.

Въ 1869 г. Стороженко установилъ пароходомъ 
купленнымъ въ Англы плаван!е въ Таганроге между 
портомъ и рейдомъ. Въ 1870 году онъ купилъ еще 
два парохода и съ 1872 г. установилъ лишю между 
Ростовымъ, Мар1уполемъ и Бердянскомъ.

Вскоре после этого Общество Пароходства по Дону, 
Азовскому и Черному морямъ, занимавшееся ранее рйч- 
нымъ пароходствомъ, распространило свою деятель­
ность на море. Кроме того въ 1872 г. образовалось Об­
щество Танаисъ и Общество Азовскаго Пароходства.

Въ 1878 г. возникъ Добровольный флотъ и въ 
слйдующемъ году пароходъ его „Нижн!й-Новгородъ" 
совершилъ рейсъ на Сахалинъ.

Въ 1880 году Одессшй купецъ Родоканаки орга- 
низовалъ пароходство Одесса-Крымъ и Кавказсше 
порты; въ 1884 г. онъ передалъ это дйло вновь обра­

зованному Акц. Обществу „Кавказское пароходство" 
которое однако скоро ликвидировало свои дела и от. 
дало Русскому О-ву Пар. и Торг, все имущество по 
инвентарной стоимосги.

Общее число судовъ (заграничнаго и кабота.ьнаго 
плавашя свыше 10 ластовъ) въ Черномъ и Азов­
скомъ моряхъ въ 1883 г. равнялось—парусиыхъ 
1973, вместимостью 76712 ластовъ, паровыхъ 206, 
вместимостью 30058 ластовъ.

Въ 1886 г. возникло Черноморско-Дунайское па­
роходство, а въ 1887 г. Россшское Страховое и 
Транспортное Общество установило срочныя лиши 
меясду Одессой, Кавказскими и Черноморскими пор­
тами.

Кроме вышепоименованныхъ крупныхъ обществъ 
на Черномъ и Азовскомъ моряхъ плаваетъ много су­
довъ, принадлежащихъ частнымъ владельцамъ. Тол- 
чекъ къ развитию здйсь пароходства далъ, главнымъ 
образомъ, Донецкий уголь, направившийся изъ МарЬу- 
польскаго порта въ Одессу и другие порты Черпаго 
моря.

17 мая 1856 г. флигель-адъютантъ Его Император- 
скаго Величества Николай Андреевичъ Аркасъ и 
Николай АлександровичиНовосельсшйподалиМинистру  
Финансовъ прошеше, въ которомъ, представляя про- 
эктъ устава Русскаго О-ва Пар. и Торг., просили о 
разрешены учредить означенное Общество. Такъ какъ 
выраженное этими лицами яселаше вполне соответство­
вало видамъ Правительства, то ходатайство ихъ было 
встречено более чемъ сочувственно.

После просмотра и исправлен!я проекта Министромъ 
Финансовъ и Комитетомъ Министровъ уставъ Общества 
удостоился 3 августа 1856 года Высочайшаго утвер- 
лсдешя. Согласно устава Общество обязалось содер­
жать 9 лиши изъ Одессы: Кавказскую, Николаевскую, 
Херсонскую, Крымскую, Азовскую, Марсельскую’ 
Александр!йскую, Галацкую и Тр!естскую и две пере­
правы: Таманскую и Днестровскую. Правительство 
обязалось производить Обществу со дня открыт!я его 
дййствы въ течеши 20 лйтъ ломильную плату отъ 
2 р. 50 коп. до 5 р. 22 коп. за каждую милю, и 
взяло 6670 акцш на сумму 2.001.000 руб. Также 
сочувственно встретилъ Русское Общество и руссшй 
коммерчесшй м!ръ. Это сочувств!е ясно высказалось 
при реализации основного капитала. Акцы разбира­
лись очень быстро и къ концу года Общество рас­
полагало уже достаточными средствами для прыбрйте- 
н!я флота. Въ начале 1857 года въ Англы были 
куплены 5 пароходовъ, которые 21 мая 1857 г. открыли 
пароходный сообщешя. Вскоре пршбрйтены пароходы 
Новороссыскы экспедицы и заказано несколько паро­
ходовъ заграницей и въ числе ихъ самый большой 
для того времени пароходъ „Владимиръ“ въ 1600 тоннъ 
водоизмйщешя. Къ концу навигащи 1857 г. Общество 

располагало кроме 10 пароходовъ, находившихся въ 
постройке, 17 готовыми пароходами и содерясало 
почти вей обязательный для себя липы за исключе- 
шемъ лиши Триестской и Галацкой, въ Александр1йской 
же лиши пароходы ходили лишь до Константинополя.

Въ первые годы своего существовашя Обществу 
пришлось преодолеть массу затруднении препятств1й, 
изъ которыхъ главнейшимъ было полное неустройство 
нашихъ южныхъ портовъ, затемъ недостатокъ лицъ, 
нодготовленныхъ къ делу, отсутств!е механическихъ 
заведен!й и проч. Несмотря на вей эти затруднешя 
Общество успйшпо начало свои дййств!я, быстро 
развивалось и упрочило свое положеше.

Первый годъ деятельности Общества закончился 
очень благопр!ятно и акцюперы получили 6°/0 диви­
денда. Въ слйдующемъ году Общество продолжало 
расширять свою деятельность; число его пароходовъ 
къ концу года дошло до 35, пароходы Александр!й- 
ской лиши, доходивнпе лишь до Константинополя, 
стали доходить до Яффы. Въ этомъ году открыто не­
срочное сообщеше въ Великобританйо, при чемъ ли- 
шя эта оказалось очень выгодной въ виду вывоза въ 
Англию зернового хлеба, сала, шерсти и обратнаго 
привоза кроме обыкповенныхъ грузовъ также рель- 
совъ для Главнаго Общества Росййскихъ ясел. дор. 
Въ этомъ же году открыта лишя по Днепру до 
Александровска.

Въ 1858 году Общество приступило къ устройству 
своего эллинга въ Севастополь, Для этой цели Прави­
тельство уступило Обществу Лазаревское Адмиралтей­
ство съ начатыми въ немъ работами; эллингъ закон- 
ченъ въ 1861 году. Въ Одессе иге былъ вполне обо­
ру дованъ свой литейный заводъ-

Въ 1859 г. открыты новыя лины: Таганрого-Копстан- 
тпнопольская, Галацкая, Александр!йская продол­
жена до Александры, а ветвь этой лиши между 
Копстантинополемъ, Сирою и Пиреемъ была продол- 
жена до Салоникъ. По перевозке грузовъ наиболее 
прибыльною оказалась Англыская лишя, наибольшее 
ясе количество пассажировъ перевезено по Крымско- 
Кавказской лины.

Въ 1861 г. въ расписаны рейсовъ пароходовъ 
сдйланы следуюппя изменения: закрыты по причине 
убыточности Пирейская и Сирская лиши, а Салоник­
ская лишя сделана продолжешемъ Таганрого-Констан- 
тинопольской лины съ заходомъ на Афонъ.

Въ ¡юне 1862 года Обществомъ была открыта 
новая лишя—Анатолыская между Константинополемъ 
и Батумомъ.

Въ 1863 г. Афонъ и Салоники исключены изъ 
обязательныхъ портовъ Александр!йской лиши и 
отменено содержаше обязательнаго срочнаго сообще- 
шя между Таганрогомъ и Константинополемъ.

Въ 1865 г. видоизмйненъ уставъ Общества: капи- 
талъ его определенъ въ 9 милл. руб., раздйленныхъ 
на 30 тыс. акцы по 300 руб. каждая.© ГП
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До 1868 г. все пароходы Общества заказывались 
заграницей, въ этомъ году Общество приступило въ 
виде опыта къ постройке на своемъ Севастопольскомъ 
заводе двухъ малыхъ пароходовъ и одного буксирнаго 
парохода съ машиною въ 60 силъ.

Въ 1868 г. Общество прюбрело отъ Суровцова 
пароходство по р. Пону. Это предпр!ят1е оказалось 
настолько выгодны мъ, что уже въ первомъ году отъ 
плавашя по Рюну получено свыше 40 тыс. руб. 
валовой выручки.

Въ 1870 г. осуществилось соединено съ Русскимъ 
Обществомъ Пароходства и Торговли Одесской желез­
ной дороги. Общество получило Одесскую железную 
дорогу по концесйи, Высочайше утвержденной 22 
1юня 1870 г. Капиталъ ж. д. не былъ слитъ съ капи- 
таломъ Общества и по каждому предпр1ят)ю устано­
влено отдельное счетоводство съ распределетемъ 
прибылей и убытковъ ио каждому предпр)ятпо от­
дельно.

Въ 1870 г. окончены, начатый еще въ 1858 г., ра­
боты въ Благовещенскомъ руднике Донской области, 
принадлежавшимъ Обществу, и по 1 января 1871 г. на 
немъ было добыто 425 т. п. угля; деятельность этого 
рудника затЬмъ постепенно развивалась, доходя въ 
благопр)ятные годы до 6 милл. пуд. Часть угля Об­
щество продавало; часть лее расходовало для своихъ 
потребностей.

Въ 1871 г. Общество открыло плавате по р. Ку­
бани двумя пароходами съ 4-мя при нихъ берлинами. 
Въ томъ лее году открыто непосредственное пароход­
ное сообщеше съ Дальними Востокомъ и Инд1ей, 
подготовлено къ которому въ виде организации 
экспедищи для изучения дальне-восточныхъ рынковъ 
было начато еще въ 1869 г.» т. е. въ годъ открьтя 
Суэцкаго канала. Въ виду сильнаго противодейств!я 
нностранныхъ Торговыхъ Домовъ въ Китае и Ипд1и 
рейсы эти закончились для Общества убыточно, 
темъ не менее Общество продолжало работать на 
этихъ лиИяхъ и въ последующее два года; въ 
1874 г. оно вынуждено было въ виду полнаго отсут- 
ств!я грузовъ изъ Одессы отправлять пароходы изъ 
Лондона, однако и эти отправки вскоре были прекра­
щены.

1874 г. флотъ Общества увеличился отъ пр1обр4- 
тешя за 560 тыс. руб. предпр!ят5я Товарищества 
Новоросййскаго Пароходства (учрежд. кап. Шмитомъ), 
ликвидировавшаго свои дела. Къ концу этого года 
Общество располагало флотомъ изъ 97 паровыхъ 
судовъ—92.650 тоннъ водоизмещетя, стоившихъ ему 
свыше 10 милл. руб. и кроме того имело несколько 
баржей—шаландъ, стоившихъ свыше милл. руб.

Операвди Общества по внутренпимъ литямъ про- 
должали развиваться, а по заграничными наоборотн 
падать: въ 1874 г. впервые сборъ по внутреннимъ 
литямъ превысилъ сборъ по заграничными литямъ 
(3 МИЛЛ, противъ 2^2 милл. руб.).

Въ 1876 г. Общество продало Правительству для 
его надобностей 12 пароходовъ. 21 мая 1877 г. игте- 
калъ срокъ договора, заключепнаго Обществомъ при 
его возникновети съ Правительствомъ, въ виду 
этого 2-го апреля 1876 года Высочайше утверждено 
положетекомитета Министровъ, определившее услов!я, 
на какихъ Общество могло после 21 мая 1877 г. со­
вершать плавате. При этомъ изъ числа обязатель- 
ныхъ литй, за которыя Обществу производилась по- 
мильная плата, исключены Азовская, Таганрого- 
Константинопольская, Англ1йская, Херсонская и 
Николаевская; въ то же время помильная плата 
уменьшена до 2 руб. за милю (все эти изменен!я 
вошли въ новый уставъ Общества, утвержденный въ 
1879 г.).

1877 г. былъ для Общества, вследств1е Русско- 
Турецкой войны исключительно тяжелымъ. Еще въ 
начале года почти все пароходы были остановлены въ 
плавати и укрыты частью въ Черноморскихъ пор- 
тахъ, а частью въ Азовскомъ море, где некоторый 
изъ нпхъ продолжали свое плаван!е. Огсутств1е пра­
вильной блокады русскихъ береговъ Чернаго моря, а 
главиымъ образомъ потребности морского и военпаго 
ведомствъ и нужды края побудили Общество уже съ 
мая выйти изъ бездейств!я. Первоначально открыто 
почтовое сообщено между Одессой, Николаевомъ и 
Днепромъ. Въ тоже время Общество предоставило 
безвозмездно Правительству несколько лучшихъ сво­
ихъ пароходовъ, которые и принимали деятельное 
учаспе въ военныхъ действ!яхъ; за этовремя особенно 
отличились пароходы Общества „В. К. Константинъ“, 
„Веста" и „Poccia“. Не взирая на тяжелый обстоятель­
ства Общество и въ этомъ году выдало 5 р. 21 коп. па 
акщю дивиденда (противъ 55 руб., выдававшихся въ 
рядъ последнихъ летъ). Днвидендъ этотъ конечно могъ 
быть выданъ благодаря блестящему финансовому воло- 
жетю Общества. Нужно заметить, что къ 1 января 
1877 г. его запасный капиталъ вревышалъ 9 милл. руб. 
да страховой капиталъ содержался въ размере 1 милл. 
руб.

Въ 1877 г. Общество прекратиловследств1е убытковъ 
пароходство по Кубани. В ь томъ ясе году последовало 
Высочайшее поведете объ отделети отъ Русскаго 
Общества Пароходства и Торговли—Одесской желез­
ной дороги, въ виду большихъ неудобствъ отъ соедине- 
шя столь колоссальныхъ предпр!яНй. Въ виду того, 
что капиталы Обществъ не были слиты и счетоводство 
велось отдельно, этотъ разделъ прошелъ для Р. 0. 
П. и Т. почти незаметно безъ всякаго для него 
yutepöa.

Въ 1878 г. по окончати войны деятельность Об­
щества сильно оживилась и днвидендъ его составлялъ 
114 руб. 35 коп. на акщю—сумму небывалую пи 
прежде ни после. Китайская и Инд1йская лиши Об­
щества не были возобновлены, какъ вследствие убы­
точности для Общества, такъ и по отсутств1ю паро-© ГП
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В. И. Маркеловъ. 
Директоръ Общества 
„Кавказъ и Меркур1й".

М. П. Боткинъ.
Председатель Правлен1я О-ва 
„Кавказъ и Меркурш" и Русск. 

О-ва Парох. и Торговли.

Л. И. ПатрекЬевъ.
Управляющей пароходствомъ 
О-ва „Кавказъ и Меркурш".

М. И. Лазаревъ. 
Директоръ Общества 
„Кавказъ и Меркурш".

В. П. Лршауловъ. 
Директоръ Общества 
„Кавказъ и Меркурш".
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ходовн. Вообще значеше заграпичныхн лин!й, бывшихн 
въ первые 20 лЪтн существовашя Общества самыми 
прибыльными, стало со средины 70-хъ годовъ сильно 
падать. Таки Англ1йская лин1я дала въ 1879 г. 27 
тыс. руб. выручки, а Марсельская всего 17 тыс. руб.

Въ 1880 г. последняя лишя была закрыта. Наи- 
болЪе выгодной для Общества становится Крымско- 
Кавказская лишя.

Въ ¡юнЪ 1882 г. Общество послЪ предваритель- 
ныхъ изсл!>дова1пй и пзучеп!я р. Днестра открыло на 
ней пароходное сообщеше отъ пристани Сороки до 
устья на 600 верстъ двумя пароходами.

Н. А. Аркасъ.
Учредитель Русскаго Общества Пароходства и Торговли.

30 ноня 1883 года Обществомъ быль заключени 
си морскими вФдомствомъ контракти на постройку и 
отдЪлку ви Севастопольскомн Адмиралтейств'! Р. О. 
Пар. и Торг, двухн броненосцевъ, названныхъ „Чесма“ 
и „Синопи“. Кп иостропк’Ь ихи приступлено вн сен- 
тябр’Ь 1884 г.

Открыпе движешя по Закавказской ж. д. вызвало 
усиленный подвози нефтяпыхъ продуктовп кн Батуму. 
Рус. О-во Пар. и Торг, взялось однимъ изн первыхн 
за перевозку этихн продуктовп наливомн и св этой 
пфлью построило вн Шотландш наливной пароходн 
„СвФтъ“, вышедппй вн 1885 г., который стали зани­
маться, главными образомн, перевозкой керосина изн 
Батума вн Одессу *).

- *) Въ 1886—87 г.г. построено еще два наливныхъ паро­
хода; дИло это продолжалось Обществомъ около 20 лИтн, 
но затЪмъ оно нашло наливное дЪло для себя невыгод­
ными и продало его въ 1907 г. Бр. Меркульевымъ (ныиЪ 
П-во „Океанъ“).
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Въ 1884 г. Общество возобновило отправлеше на 
Дальшй Востокъ, принявъ на себя перевозку партш 
переселенцевъ изъ Одессы во Владивостокъ, для ка­
кой пфли былъ снаряженъ пароходъ „Царь“. Обрат­
ными рейсомъ онъ доставили вн Одессу изн Хань­
коу полный грузи первосбориаго чая. Рейсы эти по 
одному, по два вн посл’Ьдуюшде 1885 и 1886 годы повто­
рялись.

22 января 1891 г. Общество получило новый 
уставь. По этому уставу оно обязалось содержать 
сл'Ьдуюшдя срочныя лиши: 1) Севастополь-Константи- 
нополь, 2) Александршскую прямую, 3) Александрш-

Н. А. Новосельсшй.
Учредитель Русскаго Общества Пар. и Торговли и О-ва 

„Кавказъ и Меркур1й“.

скую круговую, 4) АпатолШскую, 5) Крымско-Кавказ­
скую круговую, 6) Крымско-Кавказскую прямую. По- 
мильная плата назначена 1 р. 75 к.—2 р. за милю.

Въ 1893 г. Общество по примеру Добровольнаго 
Флота сделало пробный рейсн изъ Чернаго моря въ 
Балтийское; опытъ оказался удачными. Вн 1894 году 
пароходы совершили 7 рейсовн изн Чернаго моря вн 
Балтшское и 9 рейсовн изн Балтийскаго вн Черное; 
вн послФдуюпце годы лишя эта продолжала разви­
ваться и постепенно превратилась вн регулярную.

Ви 1896 году Общество открыло Черноморско- 
Болгарскую лишю, а вн 1897 г. Македонскую линио 
между Константинополемь и Смирною съ заходомн 
на Афони и Салонпкп.

Си 1 января 1900 г. дальшй каботажи становится 
привиллепей русскаго флага, что должно было сильно 
способствовать развитие Черноморско-БалПйской ли- 
нш. Вн виду этого Общество заказало вн 1897 году 
два большихн грузовыхъ парохода, грузопэднемностью© ГП
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по 4900 тоянъ, а въ следующемъ году заказаны па­
роходы грузоподъемностью 5100 тоннъ.

Въ 1898 году наиболее прибыльной была Крым­
ско-Кавказская лишя, затемъ шла Александрийская 
лин!я. Буксирное же пароходство приходило въ упа- 
докъ. Въ 1898 г. окончательно закрыто Днестровское 
пароходство и продано буксирное дело на Днепре 
г-ну Спозито.

27 апреля 1901 г. заключенъ договоръ съ Обще- 
ствомъ Азовскаго Пароходства, у котораго Общество 
заарендовало 4 товаро-пассажирскихъ парохода и все 
портовыя территориг и береговыя сооружения Азов- 
скаго Общества.

H. М. Чихачевъ.
Директоръ Русскаго Общества Пар. и Торговли 

(1862—1884 г.).

Съ 1 января 1903 г. Общество взялось содер­
жать субсидируемую Персидскую лишю между Одес­
сой и Персидскими портами.

21 августа 1903 г. Общество заказало впервые 
въ Росши на Невскомъ заводе пароходы „Тигръ“ и 
„Евфрата“. 15 декабря 1904 г. начались работы на 
вновь построенномъ Адмиралтействе въ Одессе, стоив- 
шемъ 1.275 тыс. рублей.

Во время Русско-Японской войны некоторые па­
роходы Общества были переданы Правительству и 
сопровождали въ качестве транспортовъ вторую 
Тихоокеанскую эскадру. После войны Общество пере­
возило эвакуируемыхъ нижнихъ чиновъ въ Одессу.

Въ 1906 году Общество открыло Американскую 
лишю для перевозки эмигрантовъ пароходомъ „Гри- 
горш Меркъ“, арендованнымъ отъ Севернаго Обще­
ства, по, въ виду полученнаго убытка, рейсы эти за­
темъ не возобновлялись.

Истор1я Русскаго Общества Пароходство и Тор­
говли за 50 лета его существовашя резко опреде­
ляется тремя перюдами развиПя Общества: 1) со дня 
учреждешя 21 мая 1857 г. но 1876 г., 2) съ 1876 — 
1891 г.г. и 3) съ 1891 г. до настоящаго времени.

Первый перюдъ совпадаетъ со временемъ значи- 
тельнаго оживлешя отпускной торговли южныхъ пор- 
товъ и усиленной постройки ж. д. къ этимъ портамъ. 
Располагая большимъ количествомъ перевозочпыхъ 
средствъ, Общество могло удовлетворять народив- 
ппяся потребности массовой перевозки грузовъ изъ 
однихъ портовъ въ друпе и на заграничные рынки,

Высокая помильная плата и широкая помощь Пра­
вительства, поощрявшаго всеми средствами развиНе 
перваго русскаго крупнаго пароходнаго предпр!ят1я 
въ значительной степени содействовало его развитию. 
Это блестящй пер!одъ въ исторш Общества, когда 
оно работало чрезвычайно выгодно для себя и осно­
вало твердый фундамента для своего дальнейшаго 
развития.

Вт рой пер!одъ съ 1887 по 1891 г. совпадаетъ 
съ Турецкою войною и неурожайными годами на­
чала 80-хъ годовъ. Въ этотъ перюдъ Общество ра- 
ботаетъ на пользу государства, оказывая многочи- 
слепныя и существепныя услуги Правительству ор- 
ганизац!ей перевозки войскъ въ Турц1ю и предоста- 
влешемъ въ распоряжеше Правительства безвозмез­
дно десяти быстроходныхъ пароходовъ. Въ этотъ же 
перюдъ на эллинге Общества строятся первые паши 
броненосцы для возрождающагося Ч ерноморскаго- 
флота.

Съ 1885 г. операц1и Общества оживаютъ, но въ 
общемъ этотъ второй перюдъ развиыя Общества, при 
сравнена его съ первымъ перюдомъ, даетъ менее 
блестящее результаты.

Трет1й перюдъ съ 1891 г. до настоящаго времени 
характеризуется усилешемъ (флота Общества, зака­
зами новыхъ пароходовъ, заменою старыхъ судовъ— 
новыми и постройкою въ Одессе собственнаго Адми­
ралтейства стоимостою въ 1 милл. 500 тыс. руб. съ 
эллингомъ и плавучимъ докомъ. Финансовыя резуль­
таты деятельности въ этотъ перюдъ могутъ считаться 
удовлетворительными.

Россшское транспортное и страхо­
вое Общество.

Общество это, первоначально называвшееся „Рос- 
шйскимъ морскими и речнымъ страховымъ Общест- 
вомъ“, возникло еще въ 1844 году: въ 26 день ав­
густа Императоромъ Николаемъ Павловичемъ былъ 
утвержденъ его уставъ.

Мысль о необходимости для Общества устроить, 
собственное пароходство на Черномъ море возникла 

въ 1882 году, въ результате техъ неудобствъ, 
который испытывало Общество, будучи вынуждено, 
при производстве своихъ транспортныхъ операц1й, 
передавать перевозку своихъ грузовъ по Черному 
морю монопольному Русскому Обществу Пароходства 
и Торговли. Но приступить къ осуществление такого 
намерешя оказалось возможнымъ лишь въ 1885 году, 
после созванпаго Правлешемъ въ конце 1884 года въ 
С.-Петербурге съезда агентовъ Общества, на каковомъ 
съезде вопросъ о пароходстве былъ решенъ въ поло- 
жительномъ смысле.

Сначала было заказано въ Англы только че­
тыре товаро-пассажирскихъ парохода, по 1.000 .тоннъ 
каждый.

Освящен1е и подняНе русскаго флага на иервомъ 
изъ этихъ пароходовъ последовало въ Англы 17 октября 
1887 года.

1 декабря 1887 года этотъ пароходъ („Петръ“), 
прибыль въ Одессу и 15 декабря отправился съ пас­
сажирами и грузомъ первымъ рейсомъ по Крымско- 
Кавказской лиши, съ заходомъ въ Севастополь, Ялту, 
Оеодосйо, Керчь, Анапу, Новоросшйскъ, Туапсе, 
Сочи, Гудауты, Новый-Афонъ, Сухумъ, Очемчири, 
Поти' и Батумъ. Вскоре прибыли и вступили въ 
лишю остальные 3 парохода.

Открывъ свои пароходныя операцы, Общество 
сперва могло перевозить по Черному морю лишь 
случайные междупортовые грузы, такъ какъ пароход­
ство его не было еще включено въ прямыя заморсшя 
железнодорожный сообщешя, почему все те грузы, 
которые набирали сухопутный конторы Общества, 
перевозились по Черному морю въ прямомъ сообще- 
ши, по прежнему, чрезъ посредство Русскаго Обще­
ства Пароходства и Торговли.

Только въ 1889 году, после длинпаго ряда хло- 
потъ, PoccificKoe Общество было тоже включено въ 
число участниковъ прямого сообщешя, и съ этого 
времени начинается нормальная работа пароходства 
■Общества.

Старейшее транспортное учреждена въ Росши, 
Россшское транспортное и страховое Общество всегда 
чутко прислушивалось къ требовашямъ промышлен­
ности и торговли и, въ мере возможности, спешило 
удовлетворить ихъ. Создавъ свое пароходство, Обще­
ство осталось вернымъ основной своей задаче п по­
тому, открывая товаро-пассажирсгае рейсы, оно, 
прежде всего, озаботилось установлешемъ низкихъ 
тарифовъ, благодаря которымъ кл!енты его получили 
возможность отправлять свои грузы по удешевлен- 
нымъ ставкамъ и совершать свои морсше переезды 
по пониженнымъ ценамъ, притомъ безъ обязатель- 
яаго продовольств!я.

По прошествы несколькихъ лета Общество при­
знало целесообразными установить заходъ пароходовъ 
въ мелк!е порты Кавказскаго побережья и включило 
.въ росписаше рейсовъ заходъ въ Евпатор1ю, Судакъ, 

Адлеръ и Новыя Гагры, дабы, такимъ образомъ, пре­
доставить возможность удобнаго передвижешя для 
пассажировъ, следующихъ въ эти пункты, а вместе 
съ темъ и содействовать развитие торговыхъ сноше- 
шй съ Кавказомъ.

Следуя далее по намеченному пути, Общество 
установило пароходную лишю Одесса-Николаевъ; без­
возмездно приняло на себя перевозку легкой почты; 
установило пониженный тарифъ на перевозку воин- 
скихъ чиновъ и военныхъ грузовъ,—короче говоря, 
приняло на себя вей те функции, которыя исполняетъ 
Русское Общество Пароходства и Торговли.

По мере упррчешя и раввиНя своего пароходнаго 
дела, Общество увеличивало свой флотъ и его тон- 
нажъ; улучшало пассажирсшя помещешя и увеличи­
вало скорость движшия пароходовъ, установивъ сроч­
ные товаро-пассажирсше рейсы.

Въ истор1и пароходства Общества былъ только 
одинъ тяжелый годъ, а именно 1905-й, когда прина- 
родныхъ безпорядкахъ (Потемкпинсше дни) въ Одес- 
скомъ порте были сожжены склады Общества на Но- 
вомъ моле и два парохода его „Петръ“ и „Платонъ“. 
Тогда Общество понесло громадный убытокъ и пере­
несло этотъ ударъ безъ всякой помощи, такъ какъ 
ходатайства его о поддержке въ какой бы то пи было 
форме не были удовлетворены.

Въ настоящее время флотъ Общества состоитъ 
изъ 9 морскихъ пароходовъ, съ водоизмещешемъ въ 
12.500 тонъ. Изъ нихъ 4 повейшихъ пассажирскихъ 
парохода „Черноморъ“, „Святогоръ“, „Русланъ“ и 
„Витязь“, построены въ Бельпи. Они отличаются 
всеми удобствами и скоростью хода, а также комфор­
табельностью пассажирскихъ помещешй и удобны 
для переезда не только пассажировъ II класса, но, 
главное, и для пассажировъ III класса. Все пароходы 
освещаются электричествомъ и имеютъ первокласс­
ные буфеты, хотя продовольств!е и не обязательно 
для пассажировъ. Кроме того, Общество имеетъ мор­
ской буксиръ—пароходъ „Силачъ“, работающей въ 
Керчи, съ двумя морскими баржами: „Чайка“ и 
„Надежда“.

Постепенный роста флота Росшйскаго Общества 
соответствовалъ и постепенному развитые его дея­
тельности. При начале своей деятельности въ 1888 
году этотъ флотъ перевозилъ лишь около 4 миллю- 
новъ пудовъ груза и около 23000 человекъ пассажи­
ровъ; въ настоящее же время перевозка достигаетъ 
до 15 миллюновъ пудовъ груза и до 235.000 чело­
векъ пассажировъ въ течеше года.

Двадцатипятилетняя деятельность пароходства 
Росшйскаго Общества на пользу и процветаше 
отечественной торговли и промышленности и на 
развит!е русскаго торговаго мореплавашя не пропала 
даромъ. Деятельность его имеетъ, несомненно, госу­
дарственное значеше, какъ способствующая заселенно 
и культуре русскаго черноморскаго побережья. Заслуги © ГП
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Общества увеличиваются еще теми, что оно сущест- 
вуетъ на собственный средства безъ всякой правитель­
ственной субсид!и и поддержки.

Русское Дунайское Пароходство,

Естественнымъ следств!емъ Русско-Турецкой войны 
1877—78 г.г., явилось стреляете некоторыхъ па- 
трютически настроенныхъ лицъ содействовать не 
только подтержашю дружественныхъ отношений 
между Pocciefl и придунайскими славянскими народ­
ностями, но и развут!ю товарообмена между Росшей 
и этими государствами. Яркими выразителемъ этой 
идеи явился кн. Юр!й Гагарипн, который и решили 
учредить пароходство меясду русскими портами Чер- 
наго моря, нижняго Дуная и иностранными дунай­
скими портами. Такое пароходство было учреждено 
кн. Гагариными въ 1881 г., когда однимъ парохо- 
домъ опъ сталъ совершать рейсы между Одессою, 
Измаиломъ, Кил1ей и Рени. Въ 1883 г. былъ обра- 
зованъ „Торговый Домъ князь Юр!й Гагарипъ и К-о“, 
который продолжилъ рейсы по Дунаю до Систова. Въ 
это время PoccificKoe Правительство назначило ему 
субсщцю въ размере 58.270 р. въ годъ, въ виде по- 
милыюй платы за рейсы. Въ 1886 году предпр1ят1е 
это преобразовано въ Акц. 0-во Черноморско-Дунай- 
скаго Пароходства, просуществовавшее до 1 сентября 
1903 г. ДЬла этого О-ва все время были въ 
крайне печальномъ положены. Съ одной стороны, 
стесненное въ средствахъ, оно не могло надлежа­
щими образомъ оборудовать открытия имъ лиши 
пароходныхъ сообщены, и въ то же время, силою ве­
щей, должно было вступить на путь ожесточенной 
конкуренции съ давно существовавшими, и щедро 
субсидировавшимися своими правительствами, паро­
ходными предпр1ят1ями на Дунае: австрыскимъ, вен­
герскими и румынскими. Конкурента эта выражав­
шаяся, главными образомн, вн постоянномъ и непре- 
рывномп понижеши фрахтовъ, дЬлала предпр1ят!е 
О-ва все более и более убыточными. Озабоченное 
улучшетемъ своего положетя, О-во въ 1888 г. уве­
личило свой основной капитали съ первоначальной 
суммы въ 655.000 руб. до 1.200.000 рублей, а въ 
1891 г. вновь выпустило акщй на 1.040.000 рублей. 
Этотъ последны выпускъ акщй весь былъ npio6pe- 
тенъ Правительствомъ, въ виду чего тогда же въ 
составъ Правлен1я введенъ былъ для надзора за его 
деятельностью представитель Министра Финансовъ.

Положеше делъ О-ва, однако, не улучшилось и 
уже въ 1899 г. когда выяснилось, что значительная 
часть его капитала потеряна, была предпринята де- 
вальващя его акщй съ 250 на 150 р., съ одновремен- 
нымъ выпускомъ повыхъ акщй на 342.000 р., кото­
рый тоже целикомъ были взяты казною.

Этимъ, однако, пожертвован!я Правительства, на- 
правленныя къ поддержашю О-ва не ограничились, 
такъ какъ, во первыхъ ему были даны Правитель­
ствомъ долгос| очныя ссуды въ общей сумме на 
100.000 р., и, го вторыхъ, О-ву было отпущено Пра­
вительствомъ вл 1898 г. единовременное пособ!е въ 
размере 340.00С р. на пр!обретеп1е парохода для 
вновь открытой Натумъ-Галацкой лиши.

Въ то же вр мя помильная плата, первоначально 
составлявшая всего 58.270 р. въ годъ, постепенно 
увеличивалась, вл связи съ расширешемъ деятель­
ности предпр1ят!я, къ 1898 г. достигла 313.180 р. 
въ годъ.

Несмотря, одна л, па все усил!я Правительства, 
направленный къ по: держанпо этого дела, предпр!я- 
Не продолжало па ь и въ 1902 г. Правительство 
пришло къ заключению въ нецелесообразности далыгЬй- 
шихъ затратъ па ни л, въ виду очевиднаго и не- 
устранимаго дефекта ?ъ его оргапизащи, заключав- 
шагося больше въ том ь, что предпр!ят1е это, нося 
характеръ предпр!ят!я частпаго, оперировало въ по- 
следше годы, главнымъ 'бразомъ, на средства казны. 
Признавая, однако, необходимымъ сохранить прочную 
связь съ народностями Балкапскаго полуострова, 
Правительство р Ьшило принять въ ведете казны 
предпр!ят!е О-ва путемъ покупки всего его имуще­
ства. Соответствующее Высочайшее повелеМе по­
следовало 10 пеня 1903 г., и тогда же было Высо­
чайше утверждено положеше о Русскомъ Дунай- 
скомъ Пароходстве.

Въ течете лета 1903 г. въ ведете казны было 
принято имущество ликвидирсчавшаго (вой дела О-ва 
Черноморско-Дунайскаго Пароходства, а съ 1 сентября 
1903 г. открыло свои действ!я уже вновь учрежден­
ное Русское Дунайское Пароходство.

Приступпвъ къ деятельности Русско-Дунайское 
Пароходство обратило свое внчман!е, прежде всего, 
на надлежащее оборудоваше Пароходства необ­
ходимымъ судовымъ составомъ, удовлетворяющими 
своему назначен!ю, и на организац. лебныхъ пере- 
возокъ по р. Пруту.

Для этой цели П-во озаботилось продажею прежнихи 
малосильныхъ,изношенпыхъ и совершенно неудовле.тво- 
ряющихъ своему назначение парохс.;;зъ и постепенно 
заменило ихъ новыми. Организуя перевозку по р. Пруту 
зерновыхъ грузовъ изъ припрутской Бессараб1и, Па­
роходство открыло, въ собственныхъ вновь построен- 
ныхъ каменныхъ здашяхъ на Пруте: въ Кагуле, 
Леове и Фальчи, агентства и построило тамъ зерно­
хранилища и пакгаузы для склада зерна и товаровъ, 
а для перевозки предъявляемаго зерна поставило 
38 мелкосидящихъ баржъ. Баржи эти буксируются 
вверхъ отчасти пароходами, отчасти волами.

Чтобы иметь возможность доставить хлебъ по на- 
значенпо, а также, чтобы облегчить доставку изъ 
портовъ Дуная въ Одессу и обратно другихъ грузовъ- 

Пароходство прюбрЬло 4 морскихъ баржи вмести­
мостью каждая 900 тоннъ, а для буксировки ихъ по­
ставило на эту лишю купленный П-вомъ сильный 
морской буксиръ „Вилково“.

Въ 1913 г. Русско-Дупайское Пароходство совер- 
шаетъ въ течете навигащи: 1) четыре раза въ недГлю 
почтово-пассажирсме рейсы изъ Одессы въ Рени и 
обратно; 2) не менее двухъ разъ въ неделю бук­
сирно-грузовые рейсы изъ Одессы въ I епи и обратно; 
3) ежедневно рейсы между Рени и Измаиломъ; 4) два 
раза въ неделю буксирно-грузовые рейсы изъ Реви 
до Кладова и обратно; 5) грузовыя перевозки по реке 
Пруту; 6) еженедельное товаро-пассажирское сооб- 
щеше изъ Одессы въ Систово; 7) два рейса въ не­
делю меясду Одессой и Николаевымъ. Сверхъ сего, 
Пароходству представляется совершать товаро-пас- 
сажирсше рейсы изъ Батум I въ Галацъ, а также 
и друпе рейсы, каме оно признаетъ полезными.

Съ окончан!еми балканской войны въ русско-бал- 
капскихъ отношешяхъ наступаетъ новая эра деятель­
ности и для русской торговли открываются широте го­
ризонты, особенно въ Болгары и Сербы; надо поэтому 
надеяться, что въ ближайшемъ времени Русско-Дунай­
ское Пароходство еще более разовьетъ свои операцы.

Пароходство П. П. Региръ
Учреждевйе Пароходства Петра Петровича Регира 

и его развитйе тесно связаны съ промышленною дея­
тельностью нашего Донецкаго бассейна. Установлен!е 
таможенныхъ пошлинъ на иностранный каменный уголь 
и открыпе Мар!упольскаго порта дало ему возмоясность 
увеличивать свой флотъ.

Когда былъ законченъ устройствомъ Мар!уполь- 
ск!й портъ, Н. С. Авдаковъ, теперешни Членъ Госу- 
дарственнаго Совета и Председатель Совета Съез- 
довъ Представителей Промышленности и Торговли, 
широко пропагандировалъ идею нарояедешя русскаго 
каботажнаго флота. П. П. Региръ былъ однимъ изъ 
шонерови этого дела и въ 1889 году пртбрели 
пароходъ „Прогрессъ“, поднимающий около 100.000 
пудовъ, для перевозокъ угля изъ Мар!уполя въ порты 
Чернаго моря.

По мере развита оборотовъ Мар!упольскаго порта 
и проникновешя русскаго угля по все.мъ портамъ 
Чернаго и Азовскаго морей, взаменъ англ!йскаго, 
Пароходство Регира увеличивало свой тоннажъиимъ 
были постепенно пр!обр4тены пароходы: „Петръ Ре­
гиръ“, „Мар!я Региръ“, „Инженеръ Авдаковъ“, „Мало- 
росс!я“, плаваюпце и поныне и занятые теперь уже 
перевозками не только угля, но и другихъ каботаж- 
ныхъ грузовъ, а также и русскаго зерна въ Среди- 

'Земное море.
Когда поднятъ былъ вопросъ о замене въ Балт!й- 

скихъ портахъ англйскаго угля русскимъ, то Паро­

ходство Регира также первое энергично взялось за 
дело морскихъ перевозокъ донецкаго угля въ Бал­
тику, вокругъ Европы, п ст> этой цйлью прибрело 
океанск!е пароходы отъ 300.000 до 450.000 пудовъ 
грузоподъема. Въ настоящее время ежегодно до 
6.000.000 пудовъ русскаго угля перевозится изъ 
Мар!уполя въ Петербургъ, Кронштадтъ, Ревель, Ригу, 
Либаву на пароходахъ II. II. Регира: „Poccin“, „Бес- 
сараб!я“, „Великоросшя“, „Белоросшя“ и „Новоросшя“; 
на обратпомъ пути эти пароходы перевозятъ русски! 
леей и зерно изъ Балтики заграницу.

Въ настоящее время Пароходство II. II. Регира 
обладаетъ тоннажемъ въ 2.200.000 пуд. грузоподъема 
и является въ этомъ отношении пятымъ русскимъ 
пароходствомъ.

Въ 1912 году, для дальнейшаго расширен!я дея­
тельности своего Пароходства, II. II. Региромъучре­
ждена акщонерная компашя подъ пазвашемъ „Русское 
Общество Коммерческаго Пароходства“, которая уже 
обладаетъ четырьмя пароходами. Директоромъ-Распо- 
рядителемъ этого Пароходства состоитъ сынъ II. II. 
Регира—II. II. Региръ младший. Главная Конто; а 
этого Пароходства находится въ Одессе, а Правлеше 
въ С.-Петербург!.. Председателемъ Правлешя состоитъ 
II. II. Региръ.

Такимъ образомъ, за 23 года своего существова- 
шя II. II. Региръ, безъ какой-либо поддеряски въ 
виде субсид!и или т. п., сумелъ создать самое круп­
ное на нашихъ внешнихъ моряхъ частное пароходное 
предпр!ят!е, что является крайне отраднымъ явлешемъ 
въ деле довольно медленнаго развитая нашего 
отечественнаго флага.

Русское Общество вывозной тор­
говли.

Уставъ Общества Высочайше утверясденъ8-го Марта 
1896 г., а открытие действий последовало 1-го поля 
1896 г.

Общество имеетъ целью развито вывоза за гра­
ницу продуктовъ русскаго сельскаго хозяйства и про­
мышленности, а также покупку и продажу товаровъ, 
какъ за свой счетъ, такъ и по коммисс!онными по. 
рученйямъ съ выдачею ссудъ подъ товары, принятые 
на коммисспо, Для экспорта товаровъ Общество вла- 
дГетъ собственнымъ обширными морскими и речными 
флотомн, состоящими изъ следующихъ судовъ: паро­
хода „Экспортъ“ (постр. 1902 г. 1818 per. т., гру- 
зоподъем. 267 т. пуд.), паровыхъ шхунъ „Амал1я“ и 
„Яковъ“ (постр. 82—83 г.г. 262 per. т. грузоподъем. 
33 т. пуд. каждый), буксирныхъ пароходовъ „Павелъ 
Коцебу“ (41 per. т.) и „Елизавета Звороно“ (58 per. т.)г 
двухъ буксирныхъ катеровъ и 8 буксирныхъ баржъ.

Главнымъ предметомъ вывоза является хлебъ, ко­
торый покупается на лишяхъ ж. д. черезь коммис- © ГП
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с1онеровъ; въ г. Новоросс1йскй имеется контора. Bofe 
операнда централизованы въ Правлены, находящемся 
въ Ростовй на Дону. Составь Правлен1я: ком. сов. 
Б. А. Каменка, (председатель) А. Я. Фельдманъ и 
Г. И. Скараманга.

Товарищество Архангельско-Мур- 
манскаго срочнаго пароходства.

Уставъ утвержденъ 6-го мая 1875 г. Д4пств1я от­
крыты 1-го ¡юля 1875 г. Учредителями Товарищества 
состояли: надвор. сов. Ф. В. Чижовъ, кап. 2 ранга 
гр. К. Ф. Литке, коммерщи сов. Т. С. Морозову 
инж. ген.-лейтенантъ бар. А. И. Дельвигъ и пот. поч. 
гражд. В. И. Смолинъ.

Товарищество по договору съ Правительствомъ 
установило срочное пароходное сообщете между 
Архангельскемъи существовавшими уже тогда немного­
численными становищами на Мурманскомъ берегу и 
норвежскими портами, а также между Архангельскомъ 
и наиболее населенными и торговыми пунктами бере- 
говъ Белаго моря, при чемъ эксплоатащя этого сооб- 
щен!я, согласно договору, была отдана ему на 10 летъ.

Основной капиталъ Т-ва былъ определена, тогда 
въ 400.000 руб., причемъ Т-во обязалось завести 
всего лишь три товаро-пассажирскихъ парохода, изъ 
которыхъ одинъ для рейсовъ на Мурмане (всего 11 
рейсовъ вънавигащю), другой для рейсовъ но Канда­
лакшскому заливу въ Белолъ море (10 рейсовъ) и 
трет!й—для рейсовъ по Онежскому заливу того же 
моря (10 рейсовъ). Съ своей стороны Правительство, 
въ виду исключительности положен!я Севернаго края 
Имперы, обязалось выдавать Товариществу порейсовую 
плату, въ размере не свыше 50.000 руб. въ годъ, и 
кроме того оставило за собой 100 паевъ Т-ва на 
номинальную сумму 50.000 руб.

По истечет и первыхъ 10 летъ содержите сроч- 
ныхъ пароходныхъ сообщетй въ Сйверномъ Ледови- 
томъ океапй и Бйломъ морй было вновь предоставлено 
Т-ву, срокомъ на 10 лйтъ, причемъ ему было вменено 
въ обязанность иметь четвертый запасный пароходъ и 
сумма порей совой платы была увеличена до 55.000 руб. 
въ годъ. Съ этихъ поръ Товарищество начало совер­
шать два рейса въ навигащю изъ Архангельска на Новую 
землю.

Наконецъ въ 1896 г. заключенъ съ Правительст­
вомъ новый, ныне действующ^ договоръ, срокомъ на 
20 летъ; въ то же время основной капиталъ, посред- 
ствомъ увеличетя числа паевъ и повышетя ихъ 
стоимости, былъ доведенъ до 1.321.800 р., изъ коихъ 
900.000 руб. было внесено казною; вместе съ темъ 
Правительство приняло на себя уплату въ течете 
указанныхъ 20 летъ помильной платы за содержите 
срочныхъ пароходныхъ сообщены въ Ледовитомъ 

океане и Беломъ море, въ сумме 270.760 руб. въ 
годъ. Съ тйхъ поръ, и по настоящее время, Товари­
щество продолжаетъ неустанно развивать свою дея­
тельность. Въ 1896 г. оно устроило третью еженедель­
ную срочную литю въ Беломъ море—Кемскую, 
благодаря чему ускорено и улучшено сообщете север­
наго берега Белаго моря, какъ съ Архангельскомъ, 
такъ и съ Онегой и Кемью, а также организовало 
срочное пароходное сообщены на р. Печору и уста­
новило срочные рейсы изъ Архангельска па Мезень.

Срочные рейсы на Печору совершаются въ течете 
кратковременнаго навигащоннаго пер!ода (съ 1-го 
¡юля по сентябрь) шесть разъ, причемъ пароходы Т-ва 
посещаютъ также остр. Колгуевъ и Югорстп Шаръ, 
проливъ, отдйляющШ остр. Вайгачъ отъ материка.

Независимо сего, въ видахъ содййств!я разниНю 
рыбныхъ и звйриныхъ промысловъ на Мурманй, Т-во 
совершаетъ съ 1904 г. съ октября по февраль 
пять рейсовъ по Ледовитому океану вдоль Мурмана, 
посещая вей становища отъ г. Вардэ (въ Норвегы) 
до Токанги.

Помимо срочныхъ рейсовъ, Т-во отправляешь еже­
годно весною несрочнымъ рейсомъ пароходы въ 
порты поморья, который забираетъ промышленниковъ 
п развозить ихъ по Мурманскимъ становищамъ.

За симъ, по разными направлетямъ, какъ въ Бй- 
ломъ морй, такъ и по побережью Ледовитаго океана, 
вплоть до Карскихъ воротъ, Т-во спаряжаетъ несроч­
ные рейсы, прокладывая новые пути для торговли. 
Кромй того, въ видахъ облегчетя услов!й сбыта прэ- 
дуктовъ рыбныхъ промысловъ Архангельской гуА, 
ежегодно совершаются грузовыми пароходами правиль­
ные рейсы осенью и весною между Архангельскомъ и 
Петербургомъ. Одинъ изъ этихъ пароходовъ („Киль- 
динъ“), допускаюпцй по своими размерами возмож­
ность безубыточной эксплоатащи въ заграничномъ 
плавати, въ течете навигащи занятъ перевозкою 
лйса съ лйсопильныхъ заводовъ въ Архангельск^ 
Мезени и на Печерй въ Англ1ю и Голландпо.

Въ настоящее время Товарищество владеешь 15-ю 
пароходами около 5.762 регистровыхъ тоннъ.

Финансовые результаты деятельности предпринял 
елйдующы: (въ тыс. руб.).

Приходи. Субсид1я. Расходи. Чист. приб. Диви-

*) Убытокъ 17,6 тыс. руб.

1875 г. 10,8 5,0 33,5 -*) дендъ.
1881 „ 54,6 57,5 88,1 23,9 —
1891 „ 111,3 55,0 116,7 49,6 0%-
1901 „ 411,4 270,7 491,1 191,0 6°/0-
1910 „ 437,4 289,7 526,1 201,6 6%.

Значительное расширете операцы Товарищества
вызвало необходимость цйлаго ряда береговыхъ
сооружены, къ числу которыхъ относятся елйдуюпця:
а) въ г. Архангельскй выстроено каменное здате

ремовтныхъ мастерскнхъ, б) близи Никольскаго устья 
Сйв. Двины по р. Лай устроенъ сухой доки крупныхъ 
размйровъ; в) въ Екатерининской гавани на Мурманй 
устроена въ сплошной скалй каменная площадка съ 
пристанью и два жилыхъ дома для зимовки команды 
пароходовъ.

Идя на встрйчу неоднократно выраженной потреб­
ности промышленниковъ, Т-во завело моторное судно 
„Авансъ“, которое, въ течете всей навигацы, спещаль- 
но занято ловлей наживки и развозкой ея по станови­
щамъ Мурмана для продажи иромышленникамъ.

Добровольный флотъ.
Русско-Турецкая война 1877—78 г.г., какъ из- 

вйстно, закончилась вмйшательствомъ Англш, которая 
сильной броненосной эскадрой заняла Мраморное 
море и готова была форсировать Босфоръ и проник­
нуть въ беззащитное тогда Черное море. Наше без- 
сил!е противупоставить aнглiйcкoй эскадрй катя-ли- 
бо средства обороны и нападетя вызвало взрывъ 
народнаго патрытизма, выразившыся въ стремленш 
создать на народный пожертвоватя патрготическгй 
народный флотъ, суда котораго въ мирное время 
служили бы цйлямъ торговымъ, а въ военное—предо­
ставлялись бы Правительству для крейсерской службы.

Для сбора пожертвованы былъ учрежденъ въ 
Москвй Главный Комитета, въ которомъ Е. И. В. 
Государь Наслйдникъ Цесаревичъ Александръ Алек­
сандровичи приняли почетное предсйдательствован!е.

11 апрйля 1878 г. Государь Императоръ Высо­
чайше повелйть соизволили разрйшить учреждете 
въ С.-Петербургй, подъ предсйдательствомъ Е. И. В. 
Государя Наслйдника Цесаревича, Комитета по 
устройству Добровольного флота, которому затймъ 
и принадлежишь дальнййшая роль въ организац1и 
этого флота.

На собранный пожертвоватя пр!обрйтены за гра­
ницей три парохода, названные: „Росшя“, „Москва“ 
и „Петербургъ“, которые прибыли въ Кронштадта и 
здйсь, поднявъ военный флаги, вошли въ составь 
военпаго флота.

Тймъ временемъ мирный исходи Берлинскаго кон­
гресса отстранили необходимость спйшныхъ и усилен- 
ныхъ военныхъ приготовлены и 1-го августа 1878 г. 
состоялось Высочайшее повелйте объ исключены изъ 
списковъ судовъ военнаго флота крейсеровъ „Росйя“, 
„Москва“ и „Петербургъ“. Суда эти вновь поступили 
въ завйдывате Комитета Добровольнаго флота, кото­
рый на первое время предназначили ихъ для обрат­
ной перевозки войскъ съ театра военныхъ дййствгй. 
Когда же эта операщя была закончена, возникъ воп- 
росъ о томъ, кому должно быть поручено завйдывате, 
какъ судами Добровольнаго флота, такъ и ихъ дйя- 
тельностью, такъ какъ Комитета и по своей органи- 

зац!и и по временному своему характеру вовсе не 
предназначался къ такой дйятельпости.

По долговремепномъ обсуждены этого вопроса 
Комитетъ остановился па проектй образованы част- 
наго „Обш,ества Добровольнаго Флота11. Согласно 
этого проекта Общество въ мирное время должно 
завйдывать судами, заботиться о постепенномъ увели- 
чети числа ихъ, изыскивать заняпя и перевозочным 
для судовъ опертой и вообще способствовать упро- 
ченпо и развитию всего дйла Добровольнаго флота; 
въ случай войны Общество обязано по первому требо- 
ватю Правительства предоставить въ его распоряже- 
ше свои суда, коими Правительство пользуется по 
своему усмотрйнпо. Общество состоитъ изъ членовъ 
учредителей т. е. лицъ, которые представятъ за своею 
подписью уставъ на утверждение Правительства и 
дййствительныхъ членовъ, поступающихъ въ составь 
Общества по избранно общаго собратя.

9-го мая 1879 года на основаны этого проекта 
поелйдовало Высочайшее утверждете устава Обще­
ства Добровольнаго флота и вскорй поелй этого со­
стоялась передача новому Обществу отъ Комитета 
по устройству Добровольнаго флота вейхъ дйлъ. За 
время существоватя Комитета поступило всего по­
жертвований 3.835.558 рублей. На эти деньги прюб- 
рйтены 4 крейсера(„Росшя“, „Москва“, „Петербургъ“, 
„Н.-Новгородъ“) и дань задатокъ за 5-й. Наличными 
деньгами передано свыше 600 т. р.

Первою заботою вновь возникшаго Общества яви­
лось обсуждете программы дальнййшей эксплоатащи 
пароходовъ. Въ то время, какъ и теперь, Росши вы­
возила за границу массу хлйба, но хлйбная перевозка 
являлась для Добровольнаго флота невыгодною въ 
виду того, что его крейсеры въ общемъ поднимали 
мало груза и не могли конкурировать съ океанскими 
транспортами. Изыскивая всевозможный средства для 
эксплоатащи своихъ судовъ, Общество остановилось 
на установлены правильныхъ товаро-пассажирскихъ 
рейсовъ между Одессою и портами Дальняго Востока, 
для того чтобы во первыхъ доставить нашей восточ­
ной окраинй возможность пользоваться дешевымъ мор- 
скимъ подвозомъ изъ Европейской Россы, во вторыхъ 
облегчить произведетямъ Европейской Россы доступь 
на рынки Китая и, наконецъ, доставить русскимъ тор- 
говцамъ возможность получать чай и нйкоторыя дру- 
пя произведен!я Востока изъ первыхъ рукъ, безъ 
посредства иностранцевъ. Успйвшая уже установится 
къ тому времени хорошая репутащя пароходовъ Доб­
ровольнаго флота помогла Главному Правлешю въ 
исполнены его задачи, которую удалось разрйшить съ. 
полнымъ успйхомъ.

7-го ¡юня 1879 года Общество отправило свой 
первый пароходъ („Н.-Новгородъ“) на Дальтй Во- 
стокъ, при чемъ на немъ было отправлено до 600 
человйкъ ссыльныхъ и до 50 тыс: пуд. разнаго прави- 
тельственнаго груза.© ГП
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Вторымъ пароходомъ изъ Одессы на Дальн1й Во- 
стокъ вышелъ „Москва“, взявшй до 60 тысячи пу- 
довъ товаровъ московскихи фирмн. Отходи парохода 
состоялся 26 февраля 1880 года. На обратномн пути 
пароходъ получили чай разныхъ московскихи фирмъ, 
который, такими образомъ, впервые пошелъ черезъ 
Одессу.

Въ виду заметпаго развипя товарнаго и пасса- 
жирскаго движен!я на лиши Одесса—Владивостокъ 
Обществомъ Добровольнаго флота въ 1883—85 г.г. 
были прюбретены еще три парохода, что дало воз­
можность Добровольному флоту объявить въ 1886 г. 
уже о восьми рейсахъ изъ Одессы во Владивостокъ, 
такъ какъ пароходамъ Общества помимо предстояв­
шей имъ перевозки свыше 5 тыс. новобранцевъ, пере- 
селепцевъ и ссыльныхъ, было предложено до 400 тыс. 
пудовъ вывозиыхъ грузовъ.

24 февраля 1886 г. удостоилось Высочайшаго ут- 
верждешя „Временное положеше о Добровольномъ 
флотй“. Одновременно съ введен!емъ въ дййств!е 
этого положены последовало фактическое упраздне- 
ше Общества Добровольнаго флота и передача этого 
флота Правительству. Причины этого преобразования 
заключались, главными образомъ, въ коммерческой 
невыгодности работы судовъ Добровольнаго флота. 
Построенные и купленные имъ пароходы, преелйдо- 
вавпие помимо коммерческихъ еще и иныя цйли, ради 
которыхъ собственно и воз ники Добровольный флотъ, 
поднимали мало груза и въ коммерческомъ отноше- 
н!и являлись убыточными.

Въ результат^ Общество Д. Ф. за все время 
своей деятельности (1879—86 г.г.) получило не­
большое превышено доходовъ надъ расходами но 
зато не могло ничего отчислить ни на погашете 
имущества, ни на расширеше предпр!ят1я. Станови­
лось ясно, что поправить дйло безъ затратъ со сто­
роны Правительства было невозможно.

На основаны вышеупомянута™ „Временна™ *)  
положенья о Добровольномъ флотй“ управлен!е делами 
флота вверено коллепальному учреждешю, йодънаиме- 
новавгемъ Комитета Добровольнаго флота, кото­
рый находится поди высшими наблюдешемъ Упра- 
вляющаго Морскими Министерствомн; ближайшее ясе 
завйдываше делами флота вверяется инспектору.

*) Временнымъ оно названо потому, что введено въ 
вид-Ь опыта лишь на 6 дЬтъ т. е. до 1892 года.

Съ издашемъ этого положешя Добровольный флотъ 
сталъ действовать, какъ правительственно-промыш­
ленное и транспортное предир1ят1е. Въ случае откры- 
пя военныхъ дййствШ, положеше о Добровольномъ 
флоте временно ^постанавливается, при чемъ суда 
этого флота поступаютъ въ полное распоряжеше 
Морского Министерства.

Въ ионе 1886 г. вновь организованный Комитетъ 
Добровольнаго флота, принялъ отъ бывшаго Общества 

имущество (7 пароходовъ, а также склады и пристани) 
дела и денежные документы. Комитетъ на первыхъ же 
порахъ своей деятельности озаботился приняНемъ 
мйръ для увеличе1йя доходности Добровольнаго флота. 
Для увеличения количества чайныхъ грузовъ,которые въ 
то время были почти единственными грузами, следовав­
шими съ Дальняго Востока, Комитетъ вошелъ въ 
непосредственные переговоры съ московскими чай­
ными фирмами и результаты этихъ переговоровъ не 
замедлили обнаружиться: въ то время, какъ въ 
1886 г. Добровольный флотъ имйлъ чайныхъ гру­
зовъ лишь 4 тыс. тоннъ, въ 87 г. таковыхъ переве­
зено 9 тыс. тоннъ, а въ 88 г.—13 тыс. топнъ и за­
тймъ изъ года въ годъ количество чайныхъ грузовъ 
постепенно и безостановочно росло. Настойчивое про- 
ведеше ряда меръ, направленпыхъ къ привлечетю 
для своихъ пароходовъ другихъ прнвозныхъ товаровъ 
путемъ сношешя съ торговцами, облегчешя грузо- 
выхъ и транзитпыхъ onepapift и т. п., также привело 
къ желательнымъ результатам^ хотя и не столь 
быстро и не въ такихъ размерахъ, какъ это вырази­
лось для чайныхъ грузовъ.

Стремясь возможно шире развить свои операцш, 
Комитетъ Добровольнаго флота делалъ также попытки 
дать работу своимъ пароходами и вне ихъ обычнаго 
пути—Одесса—Владивостокъ. Но попытки эти въ 
виду конкуреищи иностранныхъ предпр1ят!й оканчи­
вались большею частью пеудачами. Такъ въ 1890 г. 
установлены осешпе рейсы между Одессой и Петер- 
бургомъ, а затймъ прямой рейсъ изъ Петербурга 
Владивостока. Рейсы Петербургъ—Владивостокъ 
перюдъ развиНя железнодорожной деятельности 
Манчжурш доставляли некоторую прибыль, но 
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общемъ они не являлись выгодными и въ 1898 г. были 
прекращены.

Рейсы же Одесса—Владивостокъ, подъ вл!яшемъ 
улучшившихся услов!й м!рового рынка съ одной 
стороны, и принятыхъ Комитетами меръ къ при- 
влечешю на свои пароходы грузовъ съ другой,— 
становились все более и болйе выгодными для 
Добровольнаго 
улучшились и 
Добровольна™ 
прибыли 436

флота. Въ зависимости отъ этого 
финансовые результаты деятельности 
флота. Такъ въ 1888 году получено 

тыс. руб. въ 1889 г. 664 тыс. руб. въ 
1890. Г.—536 тыс.-руб.

Въ 1889 г. впервые явилась возможность отчис­
лить 232 т. р. на погашете имущества. Затемъ это 
погашете производилось ежегодно.

Въ виду хорошихъ финансовыхъ результатовъ, 
Комитетъ рйшилъ приступить къ увеличение своего 
флота, такъ какъ наличное количество судовъ, велйд- 
ств!е сильно развившагося движетя грузовъ, оказы- 
вилось недостаточнымъ. Наиболее выгодными, въ 
коммерческомъ отношеши, для Добровольнаго флота 
являлись бы пароходы современнаго транспортнаго 
типа, поднимающее много груза, но зато не отли­

чающееся крепостью постройки, допускающею ставить 
ла пихъ тяжелую артиллерпо, что существенно 
важно для судовъ Добровольнаго флота.

По раземотрйнш представленыхъ различными 
заводами чертежей, выборъ остановился на известной 
фирме Готорнъ, Лесли и К-о, съ которой въ августе 
1888 года былъ заключенъ контрактъ на постройку 
быстроходнаго парохода „Орели“, водоизмйщен!емъ 
8175 тоннъ, при грузоподъемности въ 160 тыс. пуд. 
Въ елйдующемъ году той же фирме заказанъ паро­
ходъ „Саратовъ".

Пароходы „Орели“ и „Саратовъ“ послужили про- 
тотипомъ для постройки последующихъ быстроходныхъ 
пароходовъ, такъ называема™, крейсерскаго типа.

Кроме того, Комитетъ включилъ въ свою судо­
строительную программу постройку новыхъ транспорт- 
ныхъ пароходовъ съ большею грузоподъемностью и 
следовательно, болйе прибыльныхъ въ коммерческомъ 
отношены, что давало бы возможность покрывать 
недоборъ по работе судовъ крейсерскаго типа. Пер­
вый пароходъ транспортнаго типа „Ярославль“ 
(З-ifi) построепъ въ 1893 г. Въ то же время продол­
жалась постройка быстроходныхъ пароходовъ, такъ 
какъ, согласно новаго положешя о Добровольномъ 
флоте, возобновленнаго въ 1892 г. на 10 лйтъ, на 
него налагалась Правительствомъ обязанность по­
строить въ течете этихъ 10 лйтъ сверхъ грузовыхъ 
пароходовъ—4 быстроходныхъ крейсера, поэтому 
постройка грузовыхъ пароходовъ перемежалась съ 
постройкою крейсеровъ.

За промежутокъ времени 1893—1901 г. построено 
7 транспортовъ и 4 крейсера; въ это время Коми­
тетъ получили отъ Правительства безпроцентную 
ссуду на 6 лйтъ, въ размйрй 2,7 милл. руб.

Вторая половина 90-хъ годовъ была паиболйе 
блестящей въ исторы Добровольнаго флота. Время 
это совпало съ ожпвлешемъ нашего Дальняго—Во­
стока, заняпемъ вами Портъ-Артура и постройкой 
ж. д. на Дальнемъ-Востокй. За это время перевезено 
па Дальшй-Востокъ груза въ 1895 г.—3,4 милл. пуд., 
въ 1897 г.—3,7 милл. пуд., въ 98 г.—5,3 милл. пуд. 
Всего же за время 1895—1903 г. перевезено 25 милл. 
пуд. груза, причемъ половина этого количества падаетъ 
на желйзнодорожные матерьалы. Чистая прибыль про­
стиралась ежегодно отъ 1,3 милл. до 2,0 милл. руб., что 
давало возможность производить значительный отчи- 
слен!я не только на погашете имущества, но и въ 
запасный капиталъ.

Въ то же время Добровольному флоту неодно­
кратно приходилось поступать въ распоряжеше Пра­
вительства для военныхъ цйлей. Такъ въ 1898 г. 
при заняты Портъ-Артура пароходы Добровольнаго 
флота перевозили войска изъ Владивостока. Въ 
1900 г. Добровольный флотъ принимали дйятельное 
участие въ перевозкй войскъ па ПечилпДскдй театръ 

военныхъ дййств1й, какъ изъ Портъ-Артура и Влади­
востока такъ и изъ Одессы.

Проведете Сибирской ж. д. нанесло значительный 
ударъ Добровольному флоту. Пассажирское движете 
изъ Одессы во Владивостокъ почти совершенно пре­
кратилось, количество грузовъ также значительно 
уменьшилось. Русско-Японская война вовсе прервала 
мирную дйятельность Добровольнаго флота. Большая 
часть пароходовъ оставалась въ вынуяеденномъ без- 
дййствы. Крейсера же поступили въ распоряясеше 
Правительства и принимали учасНе въ военныхъ 
дййствьяхъ. Лишь въ 1906 году явилась возможность 
возобновить Дальне-Восточную линпо, причемъ коли­
чество грузовъ уменьшилось почти на половину.

Этотъ кризисъ въ работй Восточной линш заста- 
вилъ Добровольный флотъ искать новыхъ путей для 
приложенья своей энергш. Такъ, въ 1906 г. была 
открыта, безъ помощи Правительства, новая лишя 
Либава—Ныо-1оркъ, для перевозки эмигрантовъ, ус- 
пйвшая, внрочемъ, просуществовать только два года 
и закрытая вслйдств!е разразившагося, въ скоромъ 
времени, экономическаго кризиса въ ейверной Аме- 
рикй, остановившаго движете туда эмигрантовъ, 
а также вслйдств!е убыточности конкуренцы съ 
иностранными пароходными Обществами.

Болйе удачнымъ оказалось другое пачинате Добро 
вольнаго флота, относящееся къ тому ясе першду 
времени. Съ 1907 г. открываются и окончательно 
устанавливаются новыя лиши на Дальнемъ-Востокй; 
экспрессныя (меяеду Владивостокомъ и портами Япо- 
вы и Китая Цуругой, Нагасаки и Шапхаемъ); литя 
Татарскаго пролива (между Владивостокомъ и Нико- 
лаевскомъ на Амурй), а съ 1908 г. и Сйверныя лиши 
(между Владивостокомъ и портами Охотскаго и Берин­
гова морей).

Экспрессныя лиши имйютъ своей задачей—съ одной 
стороны обслуживать мйстпое пассажирское движе­
те, съ другой—дать выходъ для желйзнодорожнаго 
сообщешя черезъ Сибирь къ портамъ Яповш и Китая. 
Лин1я Татарскаго пролива, между Владивостокомъ и 
Николаевскомъ на А. служить какъ бы продолже- 
шемъ Восточной лиши (Одесса-Владивостокъ). Наи­
большее количество грузовъ по лиши Татарскаго 
пролива елйдуетъ въ направлены на Николаевскъ, 
откуда часть этихъ грузовъ переправляется внутрь 
страны по рйчнымъ путямъ въ обходъ болйе доро­
гого зселйзнодорожнаго пути. Всего за четыре года 
(1908—1912 г.) перевезено пассажировъ 22.907 чело- 
вйка и грузовъ 1.672. т. пуд. Сйверныя лиши— по 
Охотскому и Берингову морямъ преелйдуютъ, глав- 
нымъ образомъ, нужды рыбной промышленности. За 
четыре года (1908—1912 г.) перевезено 9.232 пасса­
жира и 1.379 т. пуд. груза. Въ связи съ Сйверными 
лишями спещальнаго уноминашя заслуживаютъ рейсы 
въ Нижнс-Колымскъ, удачно выполненные въ 1911 
и 12 гг.© ГП
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Съ того же 1907 г. Добровольный флотъ началъ 
принимать деятельное участ!е и въ перевозке рус- 
скихъ паломниковъ—мусульманъ, ежегодно отправ­
ляющихся па поклонеше въ Мекку. Число перевезен- 
иыхъ паломниковъ въ 1910 г. достигло внушитель­
ной цифры свыше 12.000 человЬкъ.

Оживилось также за последше годы и обще-пасса­
жирское движен!е, что дало осповаше Добровольному

П. Г. Меркъ.
Учредитель СЬвернаго Пароходнаго Общества.

■флоту снова обратить внимаше на эту временно за­
брошенную отрасль деятельности и возобновить 
регулярную перевозку пассажировъ между Одессой 
и Владивостокомъ, уменьшивъ для этого съ поло­
вины 1912 г. пассажирскш тарифъ. Значительно 
увеличилось на этой лиши также и количество гру- 
зовъ. Въ настоящее время Добровольный флотъ со- 
вершаетъ по этой лиши 18 обязательныхъ рейсовъ. 
Хотя это количество значительно меньше количества 
рейсовъ, совершавшихся въ перюдъ ожив лешя нашего 
Дальняго-Востока (въ 1899 г. совершенно 24 рейса), 
но количество перевозимыхъ грузовъ приближается 
къ прежнимъ размерамъ.

Въ настоящее время Добровольный флотъ пред- 
ставляетъ собою одно изъ солиднейшихъ пароход- 
ныхъ предпр!ятш и располагаетъ 32 пароходами, грузо­
подъемностью 6,3 милл. пуд., изъкоторыхъ половину 
составляютъ суда постройки последнихъ четырехъ 
летъ.

Въ связи съ изменешемъ условш транспорта изъ 
Европейской Россы на Дальшй Востокъ, наступившимъ 
после проведешя Великаго Сибирскаго Пути, и въ виду 
выяснившейся после Русско-Японской войны перемены 
взгляда на роль Добровольна™ флота, какъ военно- 

нодсобнаго предпр!ят!я, за последнее время подвергся 
существеннымъ измГнешямъ порядокъ управлешя 
Добровольнымъ флотОмъ. Съ Высочайшаго соизволе- 
шя въ февраль 1909 г. последовала передача Добро- 
вольнаго флота изъ ведешя Морского Министра въ 
вЬдЬше Министра Торговли и Промышленности. Выз­
ванная этимъ необходимость внесешя изменешй въ 
действовавшее до того времени Положеше о Добро- 
волыюмъ флоте привело къ выработке новаго Поло- 
жешя, которое, пройдя всЬ законодательный инстанщи, 
получило Высочайшую санкц1ю 5-го поля 1912 года. 
Согласно Положегпя 1912 года управлеше Доброволь­
нымъ флотомъ возложено на СовЬтъ, Правлеше и ди­
ректора-распорядителя, ири чемъ въ составъ Совета 
введены представители важнейшихъ торгово-промыш- 
ленныхъ организацы, какъ-то: Совета съездовъ пред­
став. торг, и промышл., Совета съездовъ представит, 
бирж. торг, и сельск. хозяйства, нЬкоторыхъ бирже- 
выхъ комитетовъ и проч.

Председателемъ Правлешя Добров. Флота состо- 
итъ Ген.-Лейт. Отто Львовичъ Радловъ.

Северное Пароходное Общество.

Уставъ Общества Высочайше утвержденъ 25 Фев­
раля 1900 года. Учреждено, согласно § 1-го устава, 
для устройства и содержашя пароходныхъ сооб- 
щены между русскими и иностранными портами съ 
пелью перевозки пассажировъ и грузовъ.

Учредителями Общества состояли: т. с. Владим1ръ 
Петровичъ Рейтцъ, пот. поч. граждане: Петръ 
Петровичъ Бергъ и Робертъ Ивановичъ Паллизенъ 
и С.-Петербургскы 1-ой гильд1и купецъ Павелъ 
Григорьевичъ Меркъ. Последшй, т. е. Павелъ Гри- 
горьевичъ Меркъ, по справедливости можетъ счи­
таться инищаторомъ возникповешя СЬвернаго Об­
щества; онъ же по образованы! Общества занялъ 
постъ председателя Правлешя и вместе съ тЬмъ 
директора-распорядителя.

Для начала дела заказаны заграницей пароходы: 
„Бар. Дризенъ“, „Германъ Лерхе“ „Кн. Горчаковъ“ и 
прюбретенъ пароходъ „Эдуардъ Бари“. Къ 1-му 
сентября 1904 г. Общество располагало 4-мя паро­
ходами, вместимостью 10119 тоннъ.

После ¿Русско-Японской войны начинается очень 
быстрый ростъ флота Севернаго Общества. 'Согласно 
даннымъ Министерства Торговли и Промышленности 
флотъ Общества на 1 сент. 1905 г. состоялъ изъ 9 
нароходовъ, вместимостью 17.247 р. т.,ана 1 Января 
1912 г. состоялъ изъ 19 пароходовъ, вместимостью 
30624 per. тоннъ и грузоподъемностью 3.606.000 пу- 
довъ. Наиболее значительные пароходы Общества: 
„Баронъ Дризенъ“ 3601 per. тоннъ, грузоподъем­
ностью 410 тыс. пуд., „Алтай“ 2387 per. тоннъ, 

„Петръ Бергъ“ 2172 per. тоннъ, грузоподъемностью 
273 тыс. пуд. и др.

Северное Пароходное Общество — пароходство 
грузовое и хотя имЬетъ, согласно устава, право 
перевозить пассажировъ, но таковымъ правомъ не 
пользуется. Пароходы Общества совершаютъ срочпыя 
отправлешя по Черноморско-БалтШской и Дальне­
восточной лишямъ. Согласно расписашя на 1913 г. 
предположено сделать 11 рейсовъ изъ Черномор- 
скихъ портовъ въ порты БалНйсше; 15 рейсовъ изъ 
БалНйскихъ портовъ въ Одессу и остальные порты 
Чернаго и Азовскаго морей, какъ равно и Дальняго 
Востока; по Дальпе-Басточной лиши—между портами 
Чернаго моря и Владивостокомъ, а также Николаев- 
скомъ па АмурЬ будетъ совершено не менее 24 рей­
совъ съ отходомъ изъ Чернаго моря черезъ каждый 
2-3 педели; 5 рейсовъ на лиши Ханькоу—Нико- 
лаевскъ и наконецъ 11 рейсовъ на лиши Калькутта— 
Владивостокъ.

Быстрымъ развитгемъ своихъ операцы и своимъ 
прочнымъ положешемъ Общество въ значительной 
степени обязано трудамъ и неустанной энергы своего 
инищатора и перваго директора-распорядителя 
Павла Григорьевича Меркъ, состоявшаго въ этой 
должности вплоть до своей кончины, последовавшей 
въ 1907 г. После него директоромъ-распорядителемъ 
и вмЬстЬ съ темъ предсЬдателемъ Правлешя из- 
бранъ Карлъ Эдуардовичъ Гегель, состоящы чле- 
номъ Правления съ момента образовашя Общества.

Русское Восточно-Аз1атское Паро­
ходство.

Уставъ Общества Высочайше утвержденъ 15-го 
Мая 1899 года. ОткрыПе дГйствы последовало 11 
Сентября 1899 года. Учреждено для перевозки гру­
зовъ и пассажировъ между русскими и иностранными 
портами, преимущественно на Дальшй Востокъ и об­
ратно.

Учредителями Общества состояли: датсмй под­
данный, торгующей по 1-му разряду, Нильсъ Петръ 
Борнгольдтъ н пот. поч. гражданинъ Федоръ Нико- 
лаевичъ Гефдингъ.

Флотъ Общества на 1 Января 1903 г. состоялъ 
изъ 4-хъ пароходовъ: „Китай“ 2.993 per. тоннъ, „Ко­
рея“ 3.944 per. тоннъ, „Малайя“ 3.153 per. т., „Манч- 
жур!я“ 3.923 per. т. После войны Общество значи­
тельно увеличило свой флотъ и перенесло цептръ 
своей деятельности въ Атлантическы океанъ, уста" 
повивъ лишю С.-Петербургъ—Нью-1оркъ (Соедин. 
Штаты) — Галифаксъ (Канада), первоначально со­
вместно съ Гамбургско-Американской Компашей, 
а затемъ совершенно самостоятельно; въ 1911 г. 
установлена лишя вдоль БалПйскаго побережья 
.(С.-Петербургъ—Рига—Либава).

На 1-е Января 1912 г. Общество располагало 
14-ью пароходами вместимостью 31.274 р. т.: 
Á3íh, Алеутъ, Бирма, Курошя, Курскъ, Либава, 
Литуашя, Монгол1я, Нева, Poccin, Рубошя, С.-Петер- 
бургъ, Эстошя, Якутъ.

Людзигъ Эммануиловичъ Нобель.

Въ 1912 г. построенъ еще океансшй пароходъ 
„Царь“ и 2 каботажныхъ парохода и проданы „Мон- 
гол!я“, (приобретенная у О-ва Китайской Восточ­
ной дороги—единственный пароходъ, уцелевшей у 
этого Общества после войны) Алеутъ и Якутъ. 
Въ 1912 году пароходы О-ва „РосОя“ „Курскъ“, 
„Царь“ и „Бирма“ содержали сообщеше Либава-Нью- 
1оркъ (срочная Русско-Американская лшйя), „Эсто- 
шя“, „Литуашя“ плавали на лиши Копенгагенъ— 
Дальшй - Востокъ, „Рубошя“ — Швещя — Южная 
Африка, „Курошя“ между Йнд1йскимп и Китайскими 
портами; „Аз1я“—изъ Владивостока въ Европу, а 
затГмъ отправилась изъ Англы въ Яву; остальные 
совершали каботажное плаваше—С.-Петербургъ— 
Рига—Либава (срочная пассажирско-грузовая Балпй- 
ская лин!я).

Наибольшее значен!е имеетъ Русско-Американ­
ская лишя. На нее поставлены лучппе и наиболее 
быстроходные пароходы О-ва. Лин1я эта представ- 
ляетъ собою единственное безпересадочное сообщеше 
между Росшей и Америкой. Особенное значение она 
пмГетъ для перевозки эмигрантовъ, которымъ на 
пароходахъ О-ва предоставлены всевозможный удоб-© ГП
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ства, а въ Либавй устроены О-вомъ особые дома, 
специально приспособленные для проживаю« эмигран- 
товъ, ожидающихъ бтхода пароходовъ.

Товарищество нефтяного произ­
водства Бр. Нобель.

Въ истор!и развипя Каспыскаго и Волжскаго 
судоходства фирма „Бр. Нобель'*, безспорно, сыграла 
выдающуюся роль.

Основателю этой фирмы Людвигу Эммануило­
вичу Нобель принадлежитъ инищатша введев!я пе­
ревозки нефтяпыхъ продуктовъ паливомъ т. е. не­
посредственно въ корпуса предназначепныхъ для пе­
ревозки ихъ судовъ. До конца 70-хъ годовъ нефть 
и ея продукты вывозились изъ Баку въ бочкахъ, 
что непомерно удорожало перевозку и делало 
почти певозможнымъ пользован!е этимъ продуктомъ 
въ центральной Россы. Л. Э. Нобель въ 1879 году 
сделалъ попытку перевозки нефти паливомъ. По­
пытка эта увенчалась полнымъ успйхомъ. Стои­
мость перевозки, а стало быть стоимость вефтя- 
ныхъ продуктовъ на рынкахъ сбыта значительно 
уменьшилась. Это способствовало увеличение добычи 
нефти въ Баку, что въ свою очередь доставило мил- 
л!оны пудовъ груза для Каспыскаго и Волжскаго 
флота. Оживлешевсецйло судоходства наБолгй иКасши 
въ начале восьмидесятыхъ годовъ обязано бакинской 
нефти. Недаромъ „волгари“ называютъ Людвига Эмма­
нуиловича Нобель создателемъ волжскаго буксирнаго 
флота.^Фирмй „Бр. Нобель*^- принадлежите также 
починъ введешя на Волге теплоходовъ. Еще въ 
1903 г. по чертежамъ фирмы построены Коломен- 
скимъзаводомъ два теплохода: „Сармате“ и „Вандалъ“. 
Более значительная постройка теплоходовъ стала 
производиться съ 1909 г., къ каковому времени кон- 
струкц!я теплоходовъ и двпгающихъ ихъ механиз- 
мовъ были значительно усовершенствованы.

Въ настоящее время флотъ Товарищества пред­
ставляете собой очень крупную величину. Первен­
ствующая роль въ составе этого флота принадлежитъ 
теплоходамъ. На Каспы Т-во имеете 5 теплоходовъ 
(крупнййппй „К. В. Хагелинъ“ 2382 per. тоннъ, 
грузоподъемностью 275 тыс. пудовъ), кроме того 
одинъ теплоходъ ходить въ Персы въ Энзели; на 
Волге 5, на системахъ )3 (перевозятъ нефтянике 
продукты между Рыбинскомъ и Петербургомъ), на 
Висле 4, въ бассейне р. Оби—1 и въ Севастополе 
1 теплоходъ. Пароходовъ всего 19 (на Каспы 7, на 
Астраханскомъ рейде 5, на Волге 5, на Сибирскихъ 
рйкахъ—1, Дону—1.) Количество лее баржей (желйз- 
ныхъ и деревянныхъ), станцюнеровъ и пр. свыше 
200 №№.

Пароходное Общество „Кавказъ и 
Меркурш “.

(По Каспшскому пароходству).

Общество „Кавказъ и Меркурш“ образовалось изъ. 
сл!яны двухъ обществъ Волжскаго „Меркурш“ и 
Касшйскаго „Кавказъ“. О-во „Меркур!й“ возникло 
въ 1850 г. и занималось перевозкою грузовъ по р. р.. 
Волг'Ь и Камй въ баржахъ за буксирными парохо­
дами. Въ 1853 г. въ составъ Правлешя Общества» 
вошелъ Николай Александровичъ Новосельскш, ко­
торый избранъ былъ затймъ предсйдателемъ. Озна­
комившись съ делами общества „Меркур!й“, онъ. 
нашелъ, что Обществу необходимо распространить свою 
деятельность и на Кастйское море и съ этой целью 
составилъ проектъ измйнешя-устава Общества. Измй- 
нен!е это однако осуществлен!« не иолучило по при- 
чинамъ, свйдйшй о которыхъ не сохранилось. Тогда 
Новосельскш рйшилъ учредить самостоятельное 
Пароходство по Каспшскому морю и разработавъ 
проектъ устава Общества подъ фирмою „Кавказъ“ 
подалъ его на утверждеп!е подлежащихъ сферъ.. 
Благодаря деятельной поддеряске Кавказскаго На­
местника князя Барятинскаго проектъ 15 Апреля 
1858 г. удостоился Высочайшаго утвержден!«. 25- 
Апреля этого ясе года общее собран!е Акщоперпаго 
Общества „Меркур!й“ по предложен!ю Н. А. Ново- 
сельскаго постановило ходатайствовать о соединен!» 
Обществъ „Кавказъ“ и „Меркур!й“ въ одно пред- 
пр!ят!е. Соответствующее измйнеше въ уставе Высо­
чайше утверждено 21-го Мая 1858 г.; день этотъ й 
следуетъ считать днемъ возникновен!я Общества 
„Кавказъ и Меркур!й“. Согласно устава Общество 
обязалось построить въ теченш 2-хъ лйтъ не менйе- 
15 пароходовъ, обязалось содержать на Касшйскомъ 
море почтовый отправлешя, а также перевозить по 
указавнымъ въ уставе цйнамъ казенные грузы раз- 
наго рода. За это оно получало субсид!ю по 34 тыс. 
рублей въ годъ и кроме того получало некоторый 
льготы и привиллег!и (отводъ земли на Волге и Кас- 
п!и, право покупки казенныхъ пароходовъ и проч.).

Операцш на Каспыскомъ море начались осенью- 
1859 г., когда были готовы для этого шхуны “Волга“ 
и „Кама“. Первые годы работы на море были для 
него убыточны главнымъ образомъ вследствие не­
выгодности для Общества его обязательныхъ отно- 
шен!й къ правительству. Въ виду этого Правлеше 
ходатайствовало объ измйнен!и этихъ отношены, а 
стало быть объ изменены устава Обш,ества. После, 
обширной переписки съ Министерствами, новой уставъ 
Общества былъ Высочайше утвержденъ 4-го Февраля 
1863 г. 24 Мая 1868 г. воспоследовало Высочайшее 
утверждев!е новаго (по счету третьяго) устава Об­
щества, по которому субсид!я ему продолжена на 
15 лйтъ. Съ утверждешемъ этого устава Общество- 

могло считать свое положеше на Касшйскомъ море 
уже вполне упроченнымъ и заняться дальнейшимъ 
развит!емъ и укреплен!емъ речного и морского дйла. 
Одною изъ невыгодныхъ сторонъ плавашя въ преж­
нее время на Касшйскомъ море было полное отсут- 
ств!е такихъ мастерскихъ, где можно было бы про­
изводить ремонте судовъ. Обществу въ этомъ дйле 
большую услугу оказало Морское Министерство, 
отдавъ въ пользован!е Общества упраздненный Астра- 
ханскш военный порте’ Портъ отданъ былъ сначала 
во временное пользоваше, но въ 1878 году отданъ 
Обществу на все время его существован!я. Кроме 
того самимъ Обществомъ въ г. Баку устроенъ былъ 
собственный эллингъ, законченный постройкою въ 
1870 г.

Возрастающее движете грузовъ на Касши и 
усилеше развшпя нефтянной промышленности въ г. 
Баку, побудили Правлеше усилить и транспортныя 
средства Общества. Въ 1869 г. оно прюбрйло отъ 
Морского Ведомства корпуса транспортовъ и пере- 
дйлало ихъ сообразно потребностямъ грузового дйла. 
Въ 1875 на заводй Митчель построенъ парохода. 
„Цесаревичъ Александръ“, а въ 1879 г. на заводй Ко- 
нериль построена паровая шхуна „Александръ 
Жандръ“ Увеличеше флота Общества зависело во 
многомъ отъ тйхъ обязательныхъ отношены къ Пра­
вительству, въ которыя оно стало съ перваго же 
момента своего существован!я. Изъ работе, испол- 
ненныхъ Обществомъ для Правительства, необходимо 
отмйтить елйдуюпыя: въ 1869 г. О-во перевозило на 
восточный берете Каста войска экспедицы полковника 
Столетова, когда же было устроено укрйплен!е Крас- 
новодскъ, то по требовашю Правительства установлены 
срочные рейсы между Баку и Красноводскомъ. Въ 
1872-73 г. Общество перевозило въ Красноводскъ вой­
ска для отряда, направленнаго подъ начальствомъ 
фонъ-Кауфмана въ Хиву для приведешя ея къ поко­
рности. Въ компанпо 1877-78 г., ему пришлось пере­
везти на Кавказъ около 100 тыс. человйкъ войска, 
массу лошадей, оруды и орудшныхъ принадлежно­
стей. Въ 1880-81 г. Общество перевозило на восточ­
ный берегъ войска экспедицы М. Д. Скобелева.

Въ 1884 г. утвержденъ новый уставъ Общества, 
по которому обязательный отношешя О-ва установ­
лены на новыя 15 лйтъ. Уже въ 1885 г., согласно 
своихъ обязательствъ Обществу пришлось выполнить 
огромную работу. Еще осенью 1884 г. поелйдовало 
Высочайшее повелйн!е о продолжены Закасп!йской 
ж. д. до Асхабада, а весною 1885 г. о далънйй- 
шемъ продолжены ея до Аму-Дарьи. Въ виду этого 
Военное Министерство заготовило свыше 3 милл. 
нуд. рельсъ около 1 милл. шпалъ и массу другихъ 
принадлежностей для постройки. Для успйшности 
такой колоссальной перевозки, Общество принуждено 
было значительно увеличить свои перевозочный сред­
ства, но за то выполнило вей перевозки въ срокъ.
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Та же Закасшйская ж. д. въ скоромъ времени дала 
значительное количество грузовъ для Общества.

Успйхъ въ поступлены грузовъ побудилъ Пра- 
влеше открыть въ 1887 году собственныя агенства 
въ Бухарй, Кокандй, Самаркандй, а затймъ въ 
Асхабадй—транзитномъ пунктй, черезъ который про­
возятся грузы идупце изъ Хоросанской провинцы 
Персы. Скоро средне-аз!атск!я операцш завяли чрез­
вычайно важное мйсто въ грузовой работй Общества, 
и туземный хлопокъ сдйлался такимъ грузомъ, обил!е 
или недостатокъ котораго весьма существенно отра­
жались на результатахъ того или другого отчетнаго 
года.

Проведете Закавказской и Закасшйской ж. д. 
сдйлало Кастйское море узломъ двухъ путей—между 
европейскимъ рывкомъ съ одной стороны и средне- 
аз!атскимъ и персидскимъ съ другой и значительно ожи­
вило судоходство на Каспыскомъ морй. Въ виду этого 
О-во „Кавказъ и Меркурш“ въ 1889 г. приступило 
къ расширешю своего флота по плану, намйченному 
сообразно текущимъ потребностямъ грузового и 
пассажирскаго движен!я. Въ навигацпо 1890 г. всту­
пили въ лишю два новыхъ парохода: „Велик!й Князь 
Алексйй“ и „Адмиралъ Корниловъ“ и капитально 
передйлано нйсколько прежнихъ пароходовъ. Откры- 
т!е въ 1893 г. Петровской вйтви Владикавказской 
ж. д. выдвинуло значеше Петровска, ставшаго однимъ 
изъ главныхъ транзитныхъ пунктовъ для средне- 
аз!атскихъ грузовъ по закрыты навигацш въ Астра­
хани. Благодаря новому петровскому направлен!»), 
значительно сокращавшему срокъ доставки грузовъ 
въ сравнены съ прежнимъ зимнимъ направлешемъ 
черезъ Баку—Батумъ и Черное море, движете гру­
зовъ на Каспыскомъ морй зимою усилилось въ 
ущербъ лйтвему направленно на Астрахань. Обнов­
ляя и дополняя свой Касшйсшй флотъ (въ это время 
построены пароходы „Императоръ Николай II“ „Импе­
ратрица Александра“), Правлеше въ то же время 
вело съ Правительствомъ переговоры о возобновле­
ны обязательныхъ отношешй на новый срокъ, како- 
выя въ 1898 г. были установлены и введены въ 
проектъ новаго устава срокомъ на 15 лйтъ до 1 Янв 
1914 г.

Въ 1901 году Правлеше рйшило, съ цйлью за-, 
вязать широк!я сношешя съ внутренними торго­
выми рынками Персы, открывать тамъ собственныя 
агенства, въ особенности въ мйстахъ, гдй будутъ 
открыты отдйлешя Учетнаго и Ссуднаго Банка Пер- 
Ми. Затймъ, для возможнаго удешевлен!я организации 
дйла, Правдешемъ былъ заключенъ особый договоръ 
съ Правлея!ями: Восточнаго Общества Товарныхъ 
Складовъ и Россыскаго Транспортнаго и Страхового 
Общества о совмйстномъ, за общш счете и рискъ, 
открыты и содержан!и агенствъ въ Персы. Дйло по 
перевозкй грузовъ въ Перспо и нзъ Персы согла­
сившаяся предпр!ят!я выдйлили изъ остальныхъ one-© ГП
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ращи и для управлешя этимъ деломъ учредили особое 
„Бюро Персидскихъ Транспортов!,“, составленное изъ 
представителей Обществъ съ особымъ Председателемъ, 
избираемым!, Правлешями согласившихся Обществъ.

Восточное общество товарныхъ 
складовъ, страхования и тран- 
спортироваша товаровъ съ выда­

чею ссудъ.
Уставъ утвержденъ 19 мая 1893 года; открьте 

д4йств!й последовало 22 ¡юня 1893 года. Основной 
капиталъ Общества 7.687.500 р. Стоимость имущества 
на 1 Янв. 1913 г. 21.254.551 р.

Общество производить сл4дуюшдя операщи: Пе­
ревозка грузовъ по р. Волге на пассажирскихъ и 
товарныхъ пароходахъ и на срочныхъ баржахъ, 
и по Касшйскому морю на паровыхъ товаро-пас- 
сажирскихъ и товарныхъ шхунахъ; транспортирова- 
Hie грузовъ въ пределахъ Росшйской Имперхи и за­
границу. Страховаше грузовъ отъ всехъ опасностей 
по морскимъ и речнымъ путямъ, по железнымъ и 
грунтовымъ дорогамъ. Пр1емъ грузовъ па хранен!е 
въ оборудованные собственные склады Общества. Вы­
дача ссудъ подъ товары, принятые на перевозку, 
транспортироваше и хранеше. Перевозка нефтяныхъ 
продуктовъ по Касп1йскому морю и р. Волге, съ до­
ставкою на все станцы сети Росс1йскихъ жел. дорогъ. 
Продажа мазута, нефти и керосина. Перевозка пасса- 
жировъ и багажа по р. Волге между Нижнимъ и Астра­
ханью, по Касшйскому морю между всеми портами, 
не исключая Персидскихъ и по р. Куре до Джевада.

Общество имеетъ: 1) собственныя нефтяныя стан- 
цш въ С.-Петербурге, Москве, Варшаве, Баку и во 
многихъ большихъ городахъ Поволжья; 2) товарные 
склады въ С.-Петербурге, Москве, Варшаве, Лодзи, 
во всехъ большихъ городахъ Поволжья, Средней-Азш, 
Западной Сибири, Семиречья и Китайскомъ Туркестане; 
3) подвижной составь, состояний изъ 1.787 широко- 
колейныхъ и узкоколейныхъ вагоновъ - цистернъ; 
4) собственный флотъ на Касшйскомъ море, на р. 
Куре и на Волге.

На 1 января 1913 г. Общество имело на Касшй­
скомъ море 40 паровыхъ судовъ, вместимостью 
18.858 per. тоннъ и грузоподъемностью 1.581 тыс. 
пудовъ, 7 железныхъ морскихъ и 21 деревянную бар­
жу. Крупнейшие пароходы: Владим1ръ, Павелъ, Сер­
гей, грузоподъемностью по 80 тыс. пуд. и Вера, Вар­
вара, Любовь по 75 тыс. пудовъ. На Волге Общество 
имеетъ 30 пароходовъ, 26 наливныхъ и 11 сухогруз- 
ныхъ жел. баржей, 64 деревян. баржи и 47 разныхъ 
железныхъ и деревянныхъ вспомогательныхъ судовъ.

До 1912 года перевозка грузовъ на судахъ про­
изводилась лишь по Касшйскому морю и р. Волге; 
въ 1912 году Общество начало работу по р. Куре.

Въ 1913 г. О-во выпустило въ работу на р. Волгу 
5 новыхъ товаро-пассажирскихъ теплоходовъ (Байрамъ- 
Али, Ташкентъ, Маргеланъ, Андижанъ и Наманганъ), 
грузоподъемностью по 70 тыс. пудовъ каждый, от­
крыло правильные рейсы на Гурьевъ и пршбрело, 
совместно съ Об-вомъ „Кавказъ и Меркур1й“, паро­
ходное предпр1япе М. К. Кашиной для работы въ 
верхнемъ плесе Волги, по Каме, Оке и Москве- 
реке.

Интересной новинкой явились на Волге тепло­
ходы Об-ва, построенные Коломенскимъ заводомъ въ 
1912/13 году. Суда построены также какъ и остальные 
волжсше пассажирсгае пароходы, но нижняя палуба и 
трюмъ изолированы отъ пассажировъ и служатъ исклю­
чительно для перевозки грузовъ, а на второй палубе 
устроены пассажирсйе помещешя 3-го и 4-го клас- 
совъ (1-го и 2-го классовъ нетъ), причемъ каждый 
пассажиръ, въ томъ числе и 4-го класса, имеетъ 
удобное спальное место (на другихъ судахъ эти пас­
сажиры помещаются на нижней палубе рядомъ съ 
грузомъ), помещешя имеютъ водяное отоплеше и элек­
трическое осв4щен1е.

Склады Общества, въ большинстве, построены на 
собственныхъ участкахъ земли и соединены съ же­
лезными дорогами общей сети рельсовыми путями, 
такъ что грузы доставляются на склады въ железно- 
дорожныхъ вагонахъ. Варшавсше склады Об-ва име­
ютъ ширококолейные пути и соединяются съ Импер­
ской сетью железныхъ дорогъ 'и "Варшаво-Венской 
жел. дорогой съ Западно-Европейскими жел. путями. 
Въ 1912 году, въ целяхъ более широкой постановки то- 
вароскладочныхъ операщй въ Варшаве и необходи­
мости для сего иметь хорошо оборудованные склады 
съ рельсовыми путями въ торговомъ центре этого 
города, Правлеше прюбрело дело Варшавскаго Обще­
ства Товарныхъ Складовъ.

Нефтяныя операщи Общества поставлены также 
широко:—въ Баку склады Об-ва соединены нефте­
проводами съ нефтеперегонными заводами; въ Москве 
склады соединенынефтепроводами съ фабричнымъ райо- 
номъ, куда нефтяное топливо доставляется потреби­
телям! по трубопроводамъ.

Для ремонта флота Об-во имеетъ на Дюртъ-Алтыне 
(12 верстъ ниже Астрахани) хорошо оборудованный 
мехапичесшя мастерсюя, вэкругъ которыхъ раски­
нулся собственный поселокъ Об-ва съ жилыми домами 
для служащихъ, больницами (простой и заразной), 
аптекой и школой.

Операщи Об-ва съ каждымъ годомъ растутъ, а 
параллельно съ ними увеличивается и флотъ. Въ 
1913 году кроме пароходства М. К. Кашиной и 
5 теплоходовъ, Об-во пр!обрело 4 железныхъ налив­
ныхъ баржи грузоподъемностью по 500 тыс. пуд. и 
16 разныхъ вспомогательныхъ судовъ и баржей.

Въ 1907-мъ году Восточное Общество на выставке 
въ г. Бордо было награждено золотою медалью.

РУССКОЙ ВНЕШНЕЙ ТОРГОВЛИ
ВЪ XIX И НАЧАЛЪ XX ВЪКА

по
ОТДЪЛЬНЫМЪ ЕЯ ОТРАСЛЯМИ

Р У С С К I я

ТОРГОВЫЙ ФИРМЫ
(Очерки возникновешя и деятельности).

С.-ПЕТЕРБУРГЪ.
Типография Императорскаго училища глухонЪмыхъ, Мойка, 54.
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Обзоръ русской внешней торговли въ XIX и начала XX Bta по 
отд!льнымъ он отраслями

Колониальная и винная 
торговля.

Чай. Чай привезенъ въ Pocciro впервые въ 
1638 году русскими торговцами, возвратившимися 
изъ Монгола, въ подарокъ царю Михаилу беодо- 
ровичу.

Въ 1674 г. въ Москве продавалось уже до­
вольно много чая по цЬн'Ь 30 коп. фунтъ. Въ те- 
чеши первой половины XVIII века въ Pocciio при­
возилось чая около 10 тысячъ пудовъ, при чемъ 
доставка происходила исключительно по сухопут­
ной границф. Съ прюбрФтешемъ отъ Турщи черно- 
морскихъ портовъ во второй половине XVIII века 
начинаетъ иметь значеше и морская доставка чая. 
Съ целью наиболее способствовать развитпо мор­
ской торговли русское Правительство значительно 
уменьшило пошлину на привози шй моремъ чай. 
Однако уже къ концу столеНя пошлина вновь 
увеличена и главная масса чая пошла по сухопут­
ной границе, черезъ Кяхту. Торговля чаемъ была 
меновая, такъ какъ русское Правительство запре­
щало покупать у китайцевъ товары на деньги. Въ 
видахъ покровительства Кяхтинской торговле въ 
1822 г. запрещенъ привозъ чаевъ изъ Европы.

Заметно возросш!й выменъ чаевъ въ Китай 
повлекъ за собой значительное понижен!е ихъ ры­
ночной стоимости въ Poccin. Правительство въ 
видахъ поощрешя транзита въ Европу устано­
вило возвратъ пошлинъ на вывозимые чаи, но успе- 
ховъ русская торговля чаемъ заграницей не имела. 
Вследств1е безуспешности вышеупомянутой меры 
оптовыя фирмы въ 1829 г. сговорились не выпу­
скать на рынокъ чаевъ более определенна™ коли­
чества, почему долгое время привозъ ихъ стоялъ 
приблизительно въ одной норме (150—200 т. п.). 
Нуждаясь въ золоте и серебре китайцы (осо­
бенно во время и после войны съ Англ1ей, въ 

1842 г.) стали отпускать чай при покупке за 
звонвде металлы на 30—40% дешевле чемъ при 
меновой торговле. Обстоятельство это, совпавшее 
съ развийемъ въ Сибири золотопромышленности, 
способствовало сильному развитш контрабанды на 
Кяхтинской границе. Въ то же время стала уве­
личиваться контрабандная торговля чаемъ и на 
Европейской границе, такъ какъ по договору съ 
Англ1ей, Китай обязался открыть для торговли еще 
5 портовъ помимо одного открытаго ранее—Кан­
тона, что въ свою очередь вызвало усиленный при- 
токъ въ Европу чаевъ морскимъ путемъ. Для умень- 
шенгя контрабанды въ 1845 г. уменьшена пошлина 
на наиболее ходйе сорта чая. Эта мера способ­
ствовала какъ уменыпешю контрабанды, такъ и 
увеличешю привоза. Въ 1846 году статистика по- 
казываетъ привозъ черезъ Кяхту свыше 350 ты­
сячъ пудовъ. Чтобы способствовать дальнейшему 
развитию торговли чаемъ 1-го августа 1855 года 
разрешено покупать его у китайцевъ и на деньги.

Въ 1858 г. графомъ Путятииымъ заключзнъ 
съ Правительствомъ Богдыхана «Тяньцзинск1й» до- 
говоръ, по которому для русскихъ открывалось 7 
коммерческихъ портовъ. Въ виду столь выгодно 
изменившихся въ пользу Росши обстоятельствъ, въ 
1861г. разрешено привозить чай и моремъ во все 
порты России, по только лишь на русскихъ су- 
дахъ. Привозъ чая въ Pocciro въ 1861-65 г.г. 
былъ 647 т. пуд.; въ 1897—2731 т. пуд.; въ 
1909 на одной Европейской границе 5,6 милл. пуд. 
Потреблеше чая на душу населения въ Poccin въ 
1867 г. было—0,34 ф., а въ 1897 г.—0,86 ф.

Крс/эе. Потреблено кофе въ Poccin начало рас­
пространяться съ конца XVIII.века; въ 1793-95 г.г. 
привозъ его равнялся 75 т. пуд. Къ половине 
XIX века привозъ возросъ до 200 т. пуд., а въ 
1907 г. привезено 500 т. пуд. стоимостью 6,4 милл. 
руб. Привозится оно къ намъ изъГерманш (1897 г.— 
242 т. пуд.) и изъ Англш (120 т. п.).© ГП
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Сахаръ. Производство, вывозъ и привозъ са-
хара видны изъ следующей таблицы въ тыс. пуд

Производство. Вывозъ. Ввозъ.

1758 Г. — — 70,5
1792 г. — — 409,8
1846-50 г. 800 4,0 1.942
1871-75 г. 5.327 5,3 532
1907 г. 79.069 6.000 —

Первый русский свеклосахарный заводъ осно- 
ванъ въ 1802 году въ Тулй. Въ 1804 году въ 
Росс1и было 7 рафинадныхъ заводовъ. Отъ сопер­
ничества тростниковаго сахара pyccKie заводы были 
ограждены еще въ 1816 году очень высокой пош­
линой. Сахаръ привозили къ намъ изъ Бразшпи и 
острова Кубы. Въ 1841 г. сухопутный привозъ 
колошальнаго сахара былъ вовсе запрещенъ, а съ 
песка, доставленнаго моремъ, назначалась пошлина 
въ 3 р. 80 к. съ пуда. Съ 70-хъ годовъ произ­
водство сахара въ Росши сильно увеличилось; на- 
чинаетъ имйть значеше и русский вывозъ; выво- 
зимъ мы его въ Першю, Финлящцю, Турщю, Гер- 
манно. Потреблен1е сахара въ Росши на душу на- 
селешя 17 фун. (въ Гермаши 37 ф., Англш 93 ф.).

Фрукты. Въ началй XIX стол^пя почти 
вей фрукты, доставляемые въ Pocciro, привози­
лись по Европейской границ! Съ половины сго- 
лйпя быстро сталъ возрастать привозъ по Аз1ат- 
ской границй Въ 1908 году привезено фруктовъ 
на 16 милл. руб. Главное мйсто привоза по Евро­
пейской границй принадлежите апельсинамъ и ли- 
монамъ. Привозъ ихъ изъ Итал1и (61%) и Турщи 
(24%) непрерывно возрастаете, несмотря на уве- 
личеше пошлины. По Аз1атской границй ввозятся 
почти исключительно cyxie фрукты. Ввозъ свй- 
жаго винограда съ половины 70-хъ годовъ сталъ 
сильно падать, благодаря развитие виноградныхъ 
садовъ въ самой Росши.

Прянности. (Перецъ, ваниль, шафранъ). Въ 
1897 г. привезено по Европейской границй на 2,1 мил. 
по Аз1атской 0,9 мил.; ввозятся они изъ Англш и 
Гермаши, хотя мйстомъ добычи ихъ являются тро- 
пичесшя страны.

Табакъ. Первое знакомство русскихъ съ таба- 
комъ относится ко второй ПОЛОВИШЬ XVI столйт!я. 
Въ употреблеше табакъ ввели англичане, приво- 
зивппе его черезъ Архангельскш порте. При Ми- 
хаилй Оеодоровичй куреше табаку было воспрещено 
и строго наказывалось. Все это, однако, не помй- 

шало распространенно курешя и нюхашя та­
бака; привозился онъ контрабанднымъ путемъ изъ 
Малоросши. При Петрй I наказашя за курен!е та­
бака были отмйнены; мало того царь даже являлся 
покровителемъ курешя. Послй Петра I куреше та­
бака стало понемногу сокращаться; этому, главнымъ 
образомъ, способствовала откупная система, а также 
колебашя въ таможенной политик! то наложеше, 
то отмйна пошлины на табакъ. Указомъ 31 мая 
1762 г. табачные откупа отмйпепы п позволена 
вольная продажа табаку. Съ этихъ поръ потребле­
ше табака въ Росши стало увеличиваться, вмйстй 
съ тймъ стали сильно распространяться табачный 
плантащи. Уже въ i онцЬ XVIII столйт!я табакъ 
служилъ предметомъ вывоза изъ Росши. Въ началй 
XIX столЬПя вывозилось около 70 т. пуд., въ 56 
—60 г.г.—178 т. п.; въ 1908 г. вывезено 484 
т. п. Вывозится главнымъ образомъ листовой та­
бакъ и лишь за самое послЬднее время стали вы­
возить крошенный и нюхательный. Вывозится около 
%е части производства въ Росши. Табакъ идете 
въ Финляндпо (50%), Франщю (30%) и отчасти 
Китай.

Привозъ табака никогда не былъ значитель- 
нымъ. Въ 1875—77 г. онъ доходилъ до 250 т. пуд., 
затЬмъ въ виду установлешя пошлинъ золотомъ 
сталъ очень быстро падать и въ 1897 г. дошелъ 
до 57 т. п., въ каковомъ размйрй остается приб­
лизительно и до настоящаго времени. Привозятся 
только табаки самыхъ высшихъ сортовъ; остальные 
не могутъ выдерживать высокихъ таможенныхъ 
пошлинъ. Поставщикомъ табака для насъ была 
раньше Америка, нышЬ Турщя и Гермашя.

Спиртъ, хлебное вино и равны я вина. Появле- 
н!е винокурен!я въ Росши относится къ XVI вйку. До 
конца царствовашя Петра Великаго продажа спирта 
и вина составляла Правительственную регал!ю. Съ 
1-го Августа 1765 г. утверждена откупная система 
Въ 1819 введена казенная продажа вина въ видй 
переходной мЬры для замЬны откупной системы 
акцизною, но опыте оказался неудачнымъ и въ 
1827 г. откупа были возстановлены. Вино откуп­
щики обязаны были брать до 1795 г. отъ казны, 
съ 1795 г. по 1807 г. исключительно отъ завод- 
чиковъ. Съ этого времени откупщики могли брать 
вино, какъ отъ казны, такъ и отъ заводчиковъ. 
Послйдше (исключительно дворяне) однако вовсе 
лишены были всякой самостоятельности. Они обя­

заны были варить вина столько, сколько нужно от­
купщику и не могли продавать по своему усмотрй- 
нпо. Хозяевами винокурешя въто время являлись от­
купщики; имйя въ своихъ рукахъ все дйло, они 
пр!обргЬтали громадную силу, которою злоупотреб­
ляли въ ущербъ казеннымъ и народнымъ интере- 
самъ. Въ виду этого откупная система 4 ¡юля 
1861 г. замйнена акцизной системой съ свобод­
ными винокурешемъ и свободной продажею вина, 
что и приведено постепенно въ исполнеше. Сис­
тема эта была несравненно выше откупной. Однако 
и въ ней оказались съ течешемъ времени недочеты, 
почему съ 1895 г. Правительство постепенно 
ввело казенную продажу спирта и водочныхъ 
издйлШ для мйстнаго потреблешя, оставляя вывозъ 
этихъ продуктовъ заграницу свободнымъ по преж­
нему.

Вывозъ спирта и хлйбпаго вина -въ. до-Петров- 
ское время былъ запрещенъ безусловно. Послй онъ 
сдйланъ свободнымъ, но все же производился мало, 
такъ какъ былъ стйсненъ различными услов!ями 
откупной системы и при томъ почти исключи­
тельно изъ ПрибалтШскихъ губершй, гдй стйснешя 
откупщиковъ были меньше. Въ 1829 г. отмйнены 
вывозныя пошлины па спиртъ, но и такая важная 
мйра не могла оказать никакого вл!яшя наувеличеше 
вывоза. Въ 1812 г. изъ Росши отпущено 584 тыс. 
вед.; въ 1830 г.—692 тыс. вед.; въ 1860 г.— 
155 тыс. вед. Отмйна откуповъ отразились благо- 
npiíiTHO на вывоз! Въ 1875 г. вывезено 1340 т. 
вед.; въ 1890 г. 5.241 т. вед.; въ 1908 г. 1.624 
т.'вед. Большую роль въ увеличеши вывоза спирта 
сыграли установлеше Правительствомъ вывозныхъ 
прем!й и возвращеше акциза. Съ 1890 г. вывозъ 
спирта сталъ сильно падать. Причины—конкуренщя 
пностранныхъ государствъ въ Гамбург! успйвшихъ 
завязать сношешя съ нимъ въ пер!одъ пашей та­
моженной войны съ Германией въ 1892—93 г.г. 
Вывозъ спирта производился въ концй XIX ст. 
главнымъ образомъ черезъ Балийское море. Въ 
послйдше же годы преобладающая часть спирта вы­
возится черезъ Одесскую таможню. Много русскаго 
спирта потребляете Турщя; значительное коли­
чество идете въ Китай и Першю.

Привозъ спирта до 1891 г. былъ воспрещенъ. 
Въ этомъ году запрещеше хотя и отменено, по 
привозъ вслйдств!е высокой пошлины является не- 
возможнымъ.

Крйпше напитки (ромъ, ликеры и пр.). При­
возъ и вывозъ видны изъ следующей таблицы въ 
тыс. руб.
Въ 1896 г.— 1900 г. привозъ 2.269, вывозъ 249. 

» 1908 г.............  » 5.379 » 260.
Нашъ вывозъ этихъ папитковъ незначителень. 

Привозъ же увеличивается—идутъ они изъ Францш, 
Гермаши, Англш.

Вина виноградный. Наше производство ви­
ноградныхъ винъ превышаете 20 милл. ведеръ въ 
годъ. Все это количество расходуется въ Росши, 
вывозъ ничтоженъ. Привозятся вина 3-хъ сортовъ: 
въ 1) бочкахъ, въ 2) бутылкахъ, нешипуч. 3) бут., 
шипуч. Первыхъ винъ привезено въ Росспо въ 
1876 г. 922 т. пуд.; въ 1897 г. 620 т. пуд.; 
вторыхъ привезли въ 1876 г.—309 т. бут.; въ 
1897 г.—238 т. бут.; третьихъ въ 1876 г.— 
834 т. бут.; въ 1897 г.—799 т. бут. Такимъ 
образомъ привозъ винъ въ Росспо сокращается. 
Зависите это отъ развшпя внутренняго вппод!пя, 
а также очевидно отъ развшпя фальсификащи. 
Достаточно указать на Москву. Несмотря на по- 
треблеше миллюнпаго народопасслешя; она выво­
зите винъ значительно больше, ч^мъ привозите. 
Это превышеше въ 1890 г. равнялось 163 тыс. 
пуд., а въ 1897 г. уже 336 тыс. пуд.

Пиво и медъ. Несмотря на то, что пиво и 
медъ съ давнихъ поръ считались чисто народнымъ 
напиткомъ, производство ихъ въ России стояло на 
крайне слабой степени развитая. Съ давнихъ поръ 
продажа ихъ составляла привиллепю казны. Въ 
средний позапрошлаго столйпя начали облагать 
производство 20 коп. пошлиной, а наступивппе 
затймъ откупа почти совсймъ убили пивовареше и 
развили потреблеше водки. Съ введен!емъ акциз­
ной системы потреблеше пива стало понемногу 
увеличиваться, улучшилась и техника производства. 
Ежегодное производство пива въ Росши въ концй 
прошлаго вйка равнялось 45 милл. вед., а меда 
х/2 милл. вед. Все это количество идете на вну­
треннее потреблеше; вывозъ совершенно ничтоженъ. 
Незначительное количество идете въ Перспо, Ки­
тай, Фиплянд1ю. Привозъ, благодаря высокимъ по- 
шлинамъ, тоже не великъ, несмотря на дешевизну 
и высокое достоинство этихъ продуктовъ за гра­
ницей. Если и ввозятся, то лишь высоше сорта 
пива п портеръ. Наиболышй привозъ былъ въ 
1860-75 г.г.; съ тйхъ поръ онъ началъ падать,© ГП
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благодаря улучшение техники нашего пивоварешя, 
которое въ настоящее время даетъ ’ возможность 
удовлетворять запросы и на высоше сорта пива.

Металлическая и техниче- 
ск!я издЪл!я.

Производство мгъдныхъ издплш (церковная 
утварь, домашняя утварь, арматура и пр.) весьма 
долго отвечало внутренней потребности и потому 
привозъ ихъ изъ за границы былъ невеликъ. Не­
которыми тарифами (наир, тарифъ 1822 г.) изделья 
этого рода даже вовсе не допускались къ привозу. 
Въ последшя 40—50 летъ привозъ этихъ това­
ровъ настолько усилился, что составляетъ весьма 
заметную величину въ общемъ итоге нашей при­
возной торговли: въ 1855 г. привезено 27 т. п., 
въ 1909 г.—-203 т. и. Вывозъ незначителенъ— 
11—16 т. и.

Чугунныхъ издплш (принадлежностей домаш- 
няго устройства, эмалиров. посуда и пр.) приве­
зено къ намъ въ 1909 г.—293 т. п. Первен­
ствующее место по привозу занимаетъ Гермашя 
(80 %); вывозъ ничтожепъ (30—40 т. п.).

МКелпзныхъ издпмй
1855—60 г.:

привезено 
г. 1870—5 г.

въ тыс. пуд. 
1897 г. 1909 г.

Кузнечная и слесар.
работа, штампы и пр. 96 2.142 1.487 1.066

Проволока и издел. . 19 137 151 569
Жестьпиздел. . . . 31 180 387 494
Ножевой товаръ . . 1 4,7 7,2 ?’
Оруж1е................ 1 22 8,1 ?
Косы, серпы и т. п. 91 129 279 ?

Высоки) привозъ железн. изд. въ семидесятыхъ
годахъ объясняется значительными безпошлинными 
пропусками этпхъ товаровъ для надобностей желез- 
пыхъ дорогъ, судостроешя и пр. Привозъ ноже- 
ваго товара всегда былъ незначителенъ, составляя 
не больше 5—8% внутренняго производства: при­
возится этотъ товаръ на 2/з изъ Гермаши и на 
’/з изъ другихъ странъ. Оруж1е стало привозиться 
въ Россию съ доисторическихъ временъ, такъ какъ 
въ древнее время оно являлось предметомъ первой 
необходимости. Въ XVIII в'ЬкЬ техника производ­
ства холодного оруж!я достигла въ Росйи высо­
кой степени; въ то же время учреждеше постоян­
ного войска съузило спросъ на оруж!е въ кругу 

частныхъ лицъ—все это способствовало сильному 
сокращешю привоза. Увеличеше привоза въ 71— 
75 г. объясняется казенными закупками передъ 
турецкой войной.

Косы, серпы и пр. доставляетъ къ намъ 
Австр1я—до 8О°/о привоза, Гермашя 15%; за­
ступы, лопаты Гермашя 75%, Англ1я 9%. Вы- 
возъ вышепоименован. предметовъ изъ Россш ничто- 
жень.

Машины и аппараты. Первый опытъ по­
стройки машинъ въ Россш сделанъ при ПетрЬ В. 
на Олоиецкихъ заводахъ. Развитие русскаго маши- 
ностроешя подвигалось въ Россш настолько мед­
ленно, что въ 1850 г. у насъ было только 26 
механическихъ заводовъ съ 1500 рабочими. Съ 
целью развит!я этой отрасли промышленности, въ 
1864 г. разрешено безпошлинное получеше чугуна 
и железа для надобностей механическихъ заводовъ. 
Съ техъ поръ начинается заметное развита ма- 
шиностроешя въ Росйи, но все ясе оно далеко не 
могло удовлетворить потребности фабрично-завод­
ской промышленности въ машинахъ, почему при­
возъ ихъ постоянно возвышался: въ 1816 г. при­
везено машинъ на 66 тыс. руб. ассигнац., въ 
1855 г. на 2.103 тыс. руб.; въ 1880 г.—50 мил.; 
97 г.—54 мил.; въ 1909 г. на 87 мил. р. Въ 
1881 г. отмененъ безпошлинный привозъ чугуна 
и железа, такъ какъ правительство находило, что 
русское машиностроеше и безъ того ограждено вы­
сокими охранительными пошлинами. Благодаря 
этому привозъ машинъ въ восьмидесятыхъ годахъ 
сильно сократился, чему впрочемъ немало способ- 
ствовалъ застой въ русской обрабатывающей про­
мышленности. По ценности привоза на первомъ 
месте стоять машины для обработки волокнистыхъ 
веществъ, загймъ паровозы, сельскохозяйственный 
машины и орудия и т. д. До 1894 г. больше всего 
машинъ ввозилось изъ Англш; съ этого же года 
первое место стала занимать Гермашя, которая 
всегда занимала первое место по привозу земле­
делья. машинъ и орудгй.

Химические продукты.
Сира. Въ Россш производство ея ничтожно 

(около 30 т. и.), почему привозъ ея возрастаетъ 
непрерывно; въ 1851 г. онъ равнялся 235 тыс. п., 
а въ 1897 г.—1.265 тыс. пуд.

Спросу на спорную кислоту могло удовлетво­
рить внутреннее производство, которое вдобавокъ 
всегда защищалось высокими таможенными пошли­
нами. Наибольший привозъ былъ въ 85—90 г.г., 
когда онъ достигалъ до 168 т. п.

Производство соды у насъ упрочилось только 
въ восьмидесятыхъ годахъ; до этого времени мы 
пользовались иностранной содой и потреблеше ея 
было незначительно: въ 1851 г. ввезено около 
200 т. п.; въ 81—85 г.г. около 1.200 тыс. п., 
а въ 1890 г. менее 800 тыс. п, —объясняется 
это понижеше развит!емъ внутренняго производства.

Привозъ прочих о химическихъ продуктов^.
1849 г. 1897 г. 1909 г.

Квасцы, нашатырь,
бура и т. п. . 1.239 т. кр. 15 м. р. 16,3 м. р. 

Краски .... 5.483 „ « 13,7 „ „ 12,5 „ „
Начиная съ восьмидесятыхъ годовъ привозъ 

упомянутыхъ продуктовъ остается на одномъ 
уровне; потреблеше же ихъ сильно возрасло, ко­
нечно, за счетъ внутренняго производства. Въ 
частности увеличился лишь привозъ апилиновыхъ 
красокъ и другихъ продуктовъ, приготовленныхъ 
изъ каменпоугольнаго дегтя, не смотря на увели- 
чеше пошлины. Получаетъ Росйя краски и кра- 
сильныя вещества изъ Гермаши, Австрш, Англш; 
индиго привозится главнымъ образомъ изъ Остъ- 
Индш, анилиновыя краски изъ Гермаши, красиль­
ное дерево изъ Сев. Америки.

Привозъ дубилъныхъ веществъ въ Pocciro на­
чался очень давно; уже въ тарифе 1797 г. упо­
минается о некоторыхъ изъ нихъ. Въ 1874 г. 
привезено дубилъныхъ веществъ около 400 т. п.; 
въ 97 г.—1.738 т. п.; большая часть идетъ изъ 
Гермаши, затемъ Турщи и Соедин. Штатовъ. Ко­
личество привознаго мыла, хотя и медленно, но 
возрастало: въ 1845 г. привезено на 46 т. руб.; 
въ 1897 г. на 178 т. руб. Привозится оно изъ 
Финляндш, Гермаши, Францш. Вывезено мыла въ 
1897 г. на 52 тыс. р. (въ Финляндш на 20 т. 
р. и по Аз1ат. гран, на 21 тыс. руб.).

Разныхъ благовонныхъ товаровъ въ 1897 г. 
привезено на 3.336 т. руб.

Продукты растительнаго 
и ископаемаго царствъ. 
Строительные матер!алы.

Пробковаго дерева привезено въ 1802 г. на 
73 тыс. руб. ассиг., въ 1850 г.—33 т. пуд. на 
142 тыс. р. кр., въ 1897 г. 941 тыс. п. на 3,4 м. 
р. По привозу первое место занимаютъ Португал1я 
(40%), Гермашя (11%).

Гартусъ, канифоль, терпентинъ и ски­
пидары.

Привозъ 1851 г. 1897 г.
Гаршуса и каниф. 35 т. и. 1.672 т. п.
Терпентина 2 т. п. 48 т. и.
Годовой размерь привезен, rapniyca и кани­

фоли съ 35 т. пуд. поднялся черезъ 50 летъ до 
1,6 мил. п. Объясняется это нуждами нашихъ 
белил, и писчебумаж. фабрикъ въ канифоли осо­
бенно высокаго качества, каковую главнымъ обра­
зомъ приготовляютъ Соедин. Штаты, снабжающ!е 
этимъ продуктомъ всю Европу.

Ввозъ каучука начался съ 20-хъ годовъ, гут­
таперчи же съ 40-хъ годовъ прошлаго столет!я. 
Предметы эти ввозились къ намъ преимущественно 
въ издел!яхъ, такъ какъ до 30-хъ годовъ рези- 
новаго производства у насъ не существовало.

Привезено каучука и гуттаперчи:
1851—55 гг. 71—75 гг. 1897 г.

Въ сыр. виде 1 т. п. 115 т. п. 408 т. п.
„ издел!яхъ 4 „ „ 16 „ „ 16 „ „

Съ 80-хъ годовъ ввозъ издфл!й остановился 
въ одной норме (16 т. п.); привозъ же сырья 
необычайно возросъ. Объясняется это явлеше силь- 
нымъ развийемъ отечествениаго производства; 
некоторый йздел!я русскихъ резиновыхъ фабрикъ 
находятъ себе сбыть и заграницей.

Вывозъ нашихъ резиновыхъ издел!й начался 
еще въ 60-хъ годахъ, первоначально въ очень 
скромныхъ размерахъ и постепенно увеличиваясь 
дошелъ до 31 тыс. пуд., ценностью—1019 т. руб. 
въ 1890 г. и 151 т. п,—ценностью 2.822 т. р. въ 
1897 г. Вывозимыя издел1я состоять главнымъ обра­
зомъ изъ обуви, которая идетъ преимущественно въ 
Гермашю (на 2 мил. р.).

Смола и деготъ издревле составляли пред- 
метъ русскаго вывоза. Въ 1664 г. продукты эти © ГП
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объявлены государственной монополией. Въ 1726 г. 
торговля смолой сделана вольною, но установлена 
на вывозную смолу пошлина 25 коп. съ бочки. 
Въ 1741 г. торговля смолой сделалась вновь пра­
вительственной моношшей, въ 1760 г. отдана на 
откупъ Нарышкину, но въ 1773 г. опять сделана 
вольной. Въ 1780 г. пошлина установлена 15 коп. 
съ бочки; съ 1810 г. пошлина взималась по 1 коп. 
съ пуда, а затемъ торговля сделана вовсе безпо- 
шлинной. Вывезено смолы и дегтя въ 1802 г.— 
893 т. п.; въ 1851 г.—780 т. п.; въ 1897 г.— 
1.139 т. п.; изъ этого количества на смолу па- 
даетъ 95°/о и около 5% на деготь. Вывозятся 
эти продукты почти исключительно черезъ Архан- 
гельскъ на 8/э всего количества; идутъ же они въ 
Великобританце (72%), Герматю (7%) и т. д.

ВслгЬдств1е слабаго развит!я техники въ нашемъ 
смоляномъ производстве русская смола и деготь не 
только сравнительно съ огромными русскими лес­
ными богатствами мало вывозятся за границу, по 
встречаютъ конкуренщю и на нашемъ внутрен- 
немъ рынке. Такъ въ 1897 г. въ Pocciro приве­
зено 718 т. п. смолы и при томъ ввозъ этотъ 
систематически изъ года въ годъ возрастаетъ, 
несмотря на высокую пошлину. Главными поставщи­
ками служатъ Гермашя (54%) и Англ1я (35%).

Поташъ. Поташъ для вывоза за море сталъ 
производиться въ Росши уже съ половины 
XVII века, съ конца этого века вывозъ поташа 
занялъ въ заграничной торговле видное место. 
До 70-хъ годовъ прошлаго столе™ экспортъ этотъ 
продолжалъ возрастать, но съ техъ поръ падаетъ, 
благодаря копкуренщи соды. Есть основаше пред­
полагать, что современемъ поташъ совершенно пе- 
рестанетъ применяться въ производстве, о чемъ 
врядъ ли нужно сожалеть, т. к. для прпготовлешя 
поташа истреблялось слишкомъ много лесовъ. Вы­
везено поташа въ 1802 г, —303 т. п.; въ 1870 г. —- 
542 т. п.; въ 1897 г.—46 т. п.

Въ начале XIX столеия вывозъ л^ьса изъ Pocciu 
былъ неособенно великъ и не превышалъ 1% милл. 
руб. въ годъ. Причины этому служили: воен­
ное время, состоявшееся въ 1798 г. запрыцеше 
отпуска леса изъ казенныхъ лесныхъ дачъ, уве- 
личеше въ 1800 г. вдвое пошлины па вывозимый 
лесъ, установлен!е въ 1818 г. сбора съ леса, 
сплавляемато по рекамъ. Съ целью увеличешя вы­

воза леса въ 1822 г. уменьшены вывозныя пош­
лины и отмепенъ сплавной сборъ. Благодаря та- 
кимъ м4ропр!ят1ямъ вывозъ леса несколько увели­
чился. Въ промежутокъ времени 1834—68 г. онъ 
простирался отъ 6 до 8V2 милл. руб. въ годъ. 
Въ 1868 г. отменены вывозныя пошлины на лесъ; 
съ техъ поръ вывозъ заметно сталъ возрастать. 
Въ 1875 г. вывозъ достигъ до 25 милл. руб., въ 
1897 г.—54,5 милл. руб., а въ 1909 г.—126 
милл. р. Главною потребительницею русскаго леса 
была и осталась Великобриташя. За нею следуетъ 
Гермашя, куда постоянно увеличивается вывозъ. 
Вывозится лесъ по морскимъ сообщешямъ изъ 
Рижскаго, С.-Петербургскаго и Архангельскаго пор- 
товъ до 50%, а по речнымъ сообщешямъ черезъ 
Западную границу въ Прусшю (до 35%).

Ввозится въ Pocciro лесъ преимущественно цен- 
ныхъ породъ, каковыхъ нетъ въ Poccin, а въ по­
следнее время сталъ ввозиться и простой лесъ для 
нуждъ пограничныхъ безлесныхъ местностей: въ 
1840 г. ввезено на 373 т. р., а въ 1909 г. на 
9,9 милл. р.

Вывозъ русскпхъ столярныхъ и токарныхъ 
издплгй незначителенъ и въ конце XIX столеыя 
не превышалъ х/2 мил' Р- Привозъ же значитель­
нее, около 1% милл. руб., несмотря на то, что 
издел!я некоторыхъ нашихъ кустарей по изяще­
ству отделки не уступаютъ иностраннымъ.

Нефть it нефтяные продукты. После окон- 
чательпаго присоединешя бакинскихъ ханствъ къ 
Poccin въ 1813 г. все нефтеносный земли отошли 
въ казну, которая или сама эксплоатировала ихъ 
или сдавала на откупъ. Такъ продолжалось до 
1873 г. Добыча нефти за этотъ перюдъ была 
ничтожна: въ 1825 г.—210 т. п.; 1872 г.— 
1.536 т. п. Совершенно новая эра начинается съ 
1873 г., когда казна продала съ торговъ 460 де- 
сятпнъ нефтеносныхъ земель въ частныя руки. Съ 
техъ поръ добыча ея и техника производства 
стали сильно возрастать; за 1875 г. добыто 8 милл., 
1855 г.—116 милл.; за 1898 г.—486 милл. п.

До 80-хъ годовъ вывозъ нефтяныхъ продуктовъ 
былъ незначителенъ и только лишь со времени от- 
крьптя Закавказской дороги въ 1884 г., давшей 
выходъ бакинской нефти на западно-европейсше 
рынки, вывозъ сталъ быстро увеличиваться. Такъ 
вывезено въ тыс. пуд.

Въ 1881 г. Вь 1897 г. Вь 1910 г

Смазочныя масла 1.323 6.900 6.592
Вазелинъ, парафинь 113 45
Бензинъ, газолинъ 4 43
Керосинъ 2.583 48.623 : 50126Астралипъ — 1.770
Остатки 189 3.843
Сырая нефть 511 586

Въ настоящее время главный предметъ вы­
воза керосинъ. Вывозъ нефтяныхъ продуктовъ про­
изводится, главнымъ образомъ, по черноморской 
границе черезъ Батумъ и отчасти Новоросшйскъ. 
Страны назначешя: Англ1я (8,6 милл. пуд.), Ки­
тай (5,6 мил. пуд.), Австр1я (5,5 милл. пуд.), Ин- 
д!я (4,8 милл. пуд.) (по даннымъ иностранной ста­
тистики за 1896 г.).

Что касается до привоза, то сырой нефти въ 
Pocciro почти совсемъ не ввозилось. Привозъ керо­
сина начался съ 1864 г., когда было приве­
зено его 189 т. п.; затемъ привозъ посте­
пенно увеличивался и въ 1873 году дошелъ до 
2,7 милл., превышая русскую производительность 
почти въ четыре раза. Развит1е съ 1873 г. про­
изводства керосина въ Poccin въ связи съ повы- 
шешемъ пошлины на ввозимый американсшй керо­
синъ быстро сократило и наконецъ почти совер­
шенно уничтожило ввозъ последняго.

Каменный уголь. Добыча угля въ Poccin еще 
до 1855 г. не превышала 9 милл. пуд.; въ 1868 г. 
его производство равнялось 27 мил., привезено его 
было тогда 41 милл. пуд. До 1869 г. уголь вво­
зился безпошлинно. Малая производительность и 
малый привозъ въ этотъ перюдъ объясняются не­
значительной потребностью угля для русскпхъ пред- 
пр!ят1й. Съ развшпемъ обрабатывающей промыш­
ленности и увеличешемъ стоимости дровъ потре- 
блеше угля значительно увеличилось, параллельно 
чему увеличилось производство и ввозъ. Такъ до­
быто и ввезено каменнаго угля въ милл. пудовъ:

Производство. Ввозъ.
Въ перюдъ 1869—73 г. 54 58

1879—81 „ 197 106
Въ 1884 г. была повышена пошлина на при­

возный каменный уголь, въ особенности въ пор- 
тахъ Азовскаго и Чернаго морей, чтобы дать воз­
можность развиться Донецкому бассейну, благодаря 
чему производство угля въ Poccin сильно возросло; 
такъ въ Донецкомъ бассейне въ 1883 г. добыто 

106 милл., въ 1897 г.—414 милл.; въ Цольскомъ 
бассейне добыто въ 1883 г. —23 милл., въ 1897 г.— 
229 милл

Въ общемъ производство и ввозъ каменнаго 
угля равнялись въ милл. пуд.:

Производство. Ввозъ.

Въ 1883 г. 236 122
„ 1897 „ 684 154

Изъ общаго количества привезеннаго къ намъ 
каменнаго угля въ 1897 г. поступило въ порты 
Азовскаго и Чернаго морей 2% (всего ввоза), по 
сухопутной границе 24%, въ БалтШсше порты 
73%. Привозъ угля по сухопутной границе и 
Балт. порты остается приблизительно на одномъ 
уровне, такъ какъ руссшй уголь въ Прибалт1йск1й 
край, вследств!е невыгодности и неудобства транс­
портировки не можетъ проникнуть. Ввозится ка­
менный уголь главнымъ образомъ изъ Англ1и 
(110 милл. пуд. за 1897 г.), Гермаши (31 милл.), 
Австрш (7 милл.).

Бумажный товаръ. Въ настоящее время бу­
мага приготовляется главнымъ образомъ изъ дре­
весной массы. Производство ея развилось въ техъ 
странахъ, где при обилю леса, имеются даровые 
двигатели въ виде водопадовъ, какъ напр. Шве- 
ц1и, Норвепи, Финляндш. Въ Poccin писчебумаж­
ное производство развито слабо, выделывается пре­
имущественно бумага высшихъ сортовъ, для фабри- 
кац’ш которой идетъ тряпье. Главный поставщикъ 
бумаги для Росши—Финлянд1я, вывозъ изъ кото­
рой до 1885 г. былъ безпошлиннымъ, а съ этого 
времени обложенъ небольшой пошлиной. Незначи­
тельное количество бумаги идетъ къ намъ и изъ 
другихъ европейскихъ странъ; это—самые высоше 
сорта, которые не выделываются въ Poccin. При­
везено бумаги въ 1851—55 г.г.—10 т. п., въ 
71—75 г.г.—218 т. п., а въ 1909 г. уже 
5,1 мил. пуд. на сумму 20,4 мил. руб.

Кроме писчебумажнаго товара къ намъ посту- 
паетъ бумажная масса, при чемъ по Европ. гра­
нице идетъ целлулоза, а по Финляндской—бумаж­
ная масса техническаго происхождешя.

Строительные материалы (цементъ, кирпичъ, 
плиты каменныя, глиняныя трубы, черепица и пр.). 
Почти все количество этихъ матер!аловъ, произво­
димое въ Poccin, идетъ на удовлетворен!© внутрен­
ней потребности, вывозится же ихъ очень мало.© ГП
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ментъ, глина разнаго рода, употребляемая въ фаб-
Гораздо значительнее ввозъ; доставляется—це_

ричномъ производстве, каменныя плиты, кирпичъ, 
какъ простой, такъ и огнестоймй. Такъ привезено
(въ тыс. пуд.):

1893 г. 1897 г.
Глины 3.210 4.089
Камня 6.376 9.548
Кирпича 5.341 13.713
Цемента 3.109

Значительный привозъ объясняется темъ, что ма- 
тер!алы эти заменяютъ балластъ на приходящихъ
нзъ за границы судахъ, а потому провозъ ихъ 
очень дешевъ. Глины всего больше привозится къ 
намъ изъ Гермаши (50% общаго ввоза); камень— 
изъ Финляндш (до 40%); кирпичъ — изъ Англш 
(35%), цементъ — изъ Гермаши (50%), Швещи 
(23%). Все означенные матер!алы поступаютъ 
преимущественно черезъ Петербургскую таможню.

Фарфоровый и фаянсовыя издпмя. Изъ 
фарфоров. изделй ввозятся исключительно пред­
меты роскоши, а изъ фаянсовыхъ—издел!я сред- 
няго сорта, но более прочныя и изящныя, чемъ 
руссюя. Привезено техъ и другихъ въ 51—56 г 
на 176 тыс. руб., въ 1909 г. на 1.297 тыс. р., 
идутъ эти товары изъ Гермаши (60%), изъ Англ1и 
(20%). Сами мы вывозимъ въ Персш и Финлян- 
д!ю на сумму около 1 м. р.

Стеклянный издгългя. Привезено (въ тыс. р.):
1851—56 г. 1898 г. 1909 г.

Стекл. издел. 145 1.143 2.734
Зеркалъ . . 130 497 236

Наибольшее количество стеклянныхъ изделй
доставляется изъ Финляндш (преимущественно бу­
тылки); по ценности же первое место занимаетъ 
Гермашя (до 50% общаго привоза); зеркала идутъ 
преимущественно изъ Бельгш.

Руды разнаго рода. Привозъ не великъ: въ 
83—85 г.—1.023 тыс. п. на 847 т. р.; въ 
1897 г.—3.396 т. п. на 543 т. р. Более всего 
привозится сернаго колчедана, затемъ цинковыхъ 
рудъ. На первомъ месте по ввозу стоить Финлянд1я 
(35% общаго привоза), затемъ Гермашя (30%). 
Изъ России же вывозится главнымъ образомъ мар­
ганцевая руда, по добыче которой Росс1я стоить 
на первомъ месте во всемъ свете (месторождеше 
этой руды—с. Ч1атуры, Шаропан. уезда). Въ 1897 г. 
этой руды вывезено 11 мил. пуд., въ томъ 

числе въ Англш— 3,8 мил., въ Голландш— 3,7 м. 
пуд.

Чугунъ, железо, сталь. Благодаря соче- 
танш благощйятныхъ условий на Урале, рус­
ская железоделательная промышленность въ конце 
ХУШ века достигла блестящаго по тому вре­
мени состояшя; временно Росмя стояла даже въ 
числе первыхъ странъ по производству железа 
и была въ состояши вывозить свой чугунъ за 
границу: такъ въ 1762 г. вывезено 1.158 т. п., 
а въ 1794 г.—3.885 т. п. Но уже съ начала 
XIX века производство чугуна въ Россш остано­
вилось въ своемъ развитш, въ то время какъ 
железная промышленность всего м!ра шла гигант­
скими шагами впередъ. Нашъ вывозъ сталъ быстро 
падать: уже въ 1800 — 14 г.г. отпускъ железа со­
кратился до 1.772 т. п., а въ 1839 г. онъ не 
превышалъ 1 м. п. Къ средине столеия производ­
ство въ Россш составляло едва часть м!ро- 
ваго производства и равнялось 11,5 мил. п. За­
темъ замечается некоторое оживлеше въ нашей 
железоделательной промышленности, которое осо­
бенно стало заметно съ 80-хъ годовъ, когда кон- 
курентомъ Уралу выступилъ Югъ. Последшй съ 
техъ поръ необыкновенно интенсивно развиваетъ 
свою деятельность и въ настоящее время далеко 
оставилъ за собой Уралъ. Изъ общаго количества 
выплавленнаго въ 1908 г. въ Россш чугуна 
172 м. п. Югъ доставилъ 103 мил’, тогда какъ 
Уралъ только 35,6 мил.

Не смотря на развиые собственной железоде­
лательной промышленности РосФя до сихъ поръ 
не въ состояши обойтись своимъ чугуномъ и же- 
лезомъ; значительная часть этихъ матер!аловъ при­
возится изъ за границы, несмотря на строго по­
кровительственную систему.

Въ начал’! XIX стол!т!я ввозъ железа запрещался 
безусловно. По тарифу 1850 г. ввозъ железа нисколько 
облегченъ. Съ начала восьмидесятых! годовъ начи­
нается пер!одъ усиленнаго покровительства отече­
ственной железод!лательной промышленности; пош­
лины на чугунъ, желГзо, сталь постепенно поднимались; 
къ 1891 года пошлина на чугунъ достигла 52 к., а на же­
лезо 1 р. 80 к. золот. съ нуда. Поел! заключен!я тамо­
жен. договора съ Герматей въ 1893 г. эти ставки 
были понижены, но все же до сихъ поръ пошлины 
на чугунъ, жел!зо, сталь поразительно высоки: они 
въ 3,6 раза выше, ч!мъ въ СЬв. Америк! и въ 5,8 
раза выше германскихъ.

Впервые привозъ превысилъ вывозъ въ 1857 г., 
затемъ привозъ железа, чугуна и стали проис- 
ходилъ въ такомъ виде (въ тыс. пуд.):

1875 г. 1880 г. 1890 г. 1897 г.

не въ деле 28-187 35.306 16.523 36.201
въ деле . 16.113 14.126 5.9°3 15.621

Въ 1851—56 г.г. привозъ былъ не свыше 
0,2 мил. п. Въ шестидесятыхъ годахъ, благодаря не­
редко допускавшемуся тогда сложенпо пошлинъ на 
всякаго рода матер!алы и принадлежности для 
вновь сооружаемыхъ железныхъ дорогъ и механи- 
ческихъ заводовъ, привозъ сталъ быстро повы­
шаться и напвысшаго размера достигъ въ 1880 г. 
Съ 81 г. начинается першдъ таможенной охраны 
нашей железоделательной промышленности, благо­
даря чему привозъ сталъ сильно падать. Усилен­
ная постройка железныхъ дорогъ и необычайно 
сильное развиие русской обрабатывающей промы­
шленности въ средине 90-хъ годовъ вновь спо­
собствовали увеличение привоза чугуна и железа 
не смотря на высокую пошлину. Больше поло­
вины всего чугуна, привозимаго въ Россш, доста- 
вляетъ Анипя (въ 97 г.—59%), Финлящця до- 
ставляетъ около 16%, Гермашя 13%. По при­
возу железа первое место принадлежите Гермаши 
(55%), затемъ идете Бельпя (27%), Англия 
(12%)-

Мпдь. Въ начале XIX века Росс1я не только 
обходилась своей собственной медью, но даже вы- 
возила ее за границу и считалась одною изъ глав- 
ныхъ поставщицъ меди на европейскихъ рынкахъ. 
Но въ средине столет!я выплавка меди чрезвы­
чайно усилилась въ заатлантическпхъ странахъ 
(главнымъ образомъ въ Чили). Съ техъ поръ 
нашъ экспорте сталъ падать. Мало увеличивалось 
и производство: въ 1830 г. выплавлено меди 226 
тыс. пуд., а въ 1897 г.—421 тыс. пуд.; выве­
зено меди въ 1830 г.—292 тыс. пуд., въ 56— 
60 г.—101 тыс. пуд. и въ 1897 г.—1,8 тыс. пуд.

Привозъ меди определился въ 51—55 г. въ 
4,2 тыс. пуд.; въ 76—80 г.—484 тыс. пуд.; въ 
1910 г.—399 тыс. пуд.; всякаго рода медныхъ 
изделш привезено въ 51—55 г.г.—2,7 тыс. пуд.; 
въ 76—80 г.г.—38 тыс. пуд.; въ 1910 г.— 
257 тыс. пудовъ.

Выработка цинка и олова въ Россш незна­
чительна и надобность удовлетворяется привозомъ. 
За 1910 г. привезено цинка 966 и олова 279 т.

пуд. Цинкъ идете изъ Гермаши (Силез1я), олово 
изъ Англш.

Свинцу еще въ 1880 г. было добыто 69,9 т. п., 
но затемъ добыча его стала падать и въ 97 г. 
дошла до 27 тыс. п.; конечно это количество да­
леко не могло удовлетворить внутренней потреб­
ности и привозъ свинца годъ отъ году возрастаете: 
въ 51—55 г.г. привозилось 297 т. п.; въ 1897 г. 
1.883 тыс. пуд., а въ 1910 г. 3.099 тыс. пуд. 
Главная масса поступаете изъ Англй и Гермаши.

Ртуть добывается въ Россш съ 1880 г. 
(исключительно на заводе А. Ауэрбаха). Добывается 
ее немного, но и это небольшое количество пре­
восходите внутреннюю потребность, почему боль­
шая часть добываемой ртути уходить за границу; 
въ 98 г. вывезено 7,8 тыс. пуд., а въ 1897 г.— 
39 тыс. пуд.

Платина стала добываться въ Росши съ 1824 
года, когда ее получено 2 пуда; въ 91 г. добыто 
258 п.; въ 97 г.—341 п. Почти вся добываемая 
платина идете въ Гермашю и Англш.

Росыя очень богата месторождешями соли, но все 
они находятся на юго-востоке и северо-востоке и 
перевозка этого продукта въ центральную и запад­
ную Россш стоила раньше очень дорого, что 
всегда служило главною причиною значительнаго 
привоза соли. Начиная съ Петра В. и до появлешя 
акцизной системы торговля солью и ея добыча 
были монополизированы Правительствомъ. Добы­
вала соль сама казна, а продажа производилась въ 
казенныхъ магазинахъ. Съ 1858 г. казенные источ­
ники стали сдаваться съ торговъ въ аренду, а съ 
1863 г. введена акцизная система, при чемъ ак- 
цизъ этотъ для разныхъ местностей былъ неоди- 
наковъ. Съ 1 января 1881 г. акцизъ на соль 
былъ отмененъ. Соли добыто въ Россш: въ 
1830 г.—20 мил. пуд., въ 97 г.—93 мил. пуд., въ 
1909 г.—112 мил. п. Вся добываемая соль по­
требляется въ Россш, кроме того привозилось ино­
странной соли въ 1812 — 15 г. — 2,8 мил. п., 
въ 76—80 г.—10,5 мил. пуд., въ 97 г.—0,5 м. 
пуд., за последнее время привозъ ея ничтоженъ.

Волокнисты я вещества и 
издЪл1я изгь нихъ.

Хлопокъ въ Россш произрастаете въ Закав­
казье и, главнымъ образомъ, въ Туркестане; въ 
этихъ местностях! туземцы уже давно занимались © ГП
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разведешемъ хлопка, но лишь местныхъ сортовъ 
съ грубымъ волокномъ. Съ 8О-хъ годовъ культу­
рой хлопка стали заниматься pyccKie колониза­
торы. После несколькихъ неудачныхъ попытокъ, 
старапй ихъ увенчались успехомъ и хлопковод­
ство стало быстро развиваться. Русскаго хлопка 
однако далеко не хватаетъ для нуждъ пашей хлоп 
чатобумажной промышленности. Около 35% по- 
требнаго намъ хлопка мы вынуждены ввозить изъ 
за границы, при чемъ ввозъ его постоянно возра- 
стаетъ: въ 1821—25 г. ввезено 70 тыс. пуд., въ 
46—50 г.—1.115 тыс. пуд., въ 76—80 г.— 
5.031 тыс. пуд., въ 1909 г.—11.222 тыс. пуд. 
Главными поставщиками хлопка служатъ Соедин. 
Штаты (60%), Египетъ (30%).

Кроме хлопка сырца съ давнихъ поръ суще- 
ствуетъ также привозъ бумажной пряжи и хлоп­
чатобумажныхъ издел!й: въ 1821—-25 г. приве­
зено бумажной пряжи 236 тыс. пуд., въ 41—45 
г.г.—590 тыс. пуд., въ 46—50 г.—351 тыс. п., 
въ 97 г.—127 ТЫС. пуд., въ 1909 г.—256 тыс. 
пуд. Привозъ въ Pocciio хлопчатобумажныхъ из- 
делй производится какъ по Европейской такъ и 
по Аз1атской границе: привезено въ 1802—7 г- 
на 4.958 тыс. руб. ассигн., 46—50 г.г. на 3.882 
тыс. руб., въ 76—80 г.г.—7.689 тыс. руб., въ 
909 г.—11.854 тыс. руб. Изъ европейск. странъ, 
снабжающихъ насъ хлопчатобумажными товарами, 
на первомъ месте следуетъ поставить Германии, 
а затемъ Англй, а изъ Аз1атскихъ странъ (около 
30% всего привоза) Китай, а затемъ Персию.

Вывозъ хлопчатобумажныхъ изделй равнялся 
въ 1812—15 г.г.—705 тыс. руб. ассигн., въ46 — 
50 г.г.—2.373 тыс. руб. кр., въ 1897 г.—11.913 
тыс. руб., въ 1909 г.—23.401 тыс. руб. Товаръ 
идетъ въ значительной части въ Финляндии, а по 
Азиатской границе въ Китай и Першю.

Лень, пенька и издплгя изъ ннхъ. Товары эти

Англ1ю, обладавшую монопол!ей на льнопрядиль- 
ныя машины. Въ конце 40-хъ годовъ последнй

составляли всегда значительную часть русскаго
вывоза; вывезено въ тыс. ПУД-:

1807 г. . 46—50 г. 76-80 г. 1909 г.

Льна . 1.698 3.516 9.732 14.354
Пеньки 3.444 2.732 3.353 2.538

До 40-хъ годовъ ленъ вывозился только въ

проникли и въ другй страны 3. Европы и тамъ 
уже не стало хватать своего льна. Въ настоящее 

время льна вывозится больше всего въ Англии, 
затАмъ Гермашю и Франщю. Пеньки же больше 
всего получаетъ Германй.

Помимо льна и пеньки-сырца Россй вывозитъ 
издел!я изъ этихъ веществъ; вывезено (въ тыс. 
РУб-):

1821—25 г. 1876—80 г. 1909 г.
Льн. и пеньк.

пряжи . 
Канаты . 
Ткани . .

Пряжа

395 ассиг. 1.612
1.691 „ 1.104 ■

10.740 „ 1.104
1.144

вывозится почти исключительно въ
Англно (%о всего вывоза), канаты же Германии. 
Что касается вывоза льняной и пеньковой ткани, 
то еще въ первой четверти прошлаго стилетй вы­
возъ нашихъ грубыхъ полотенъ былъ довольно 
значителенъ. Но къ 50-мъ годамъ производство 
этихъ сортовъ за границею далеко опередило наше 
и вывозъ ихъ значительно понизился.

Въ настоящее время гораздо значительнее при­
возъ издел1й изъ льна и пеньки: въ 51—55 г.г. 
привозилось на 940 тыс. руб., въ 76—80 г.г. на 
6.955 тыс. руб., въ 1897 г. на 1.292 тыс. р., 
въ 1909 г.—3.832 тыс. руб. Постоянно возра- 
стаетъ привозъ джуты—сырца (культивируется въ 
Индй и Алжире); еще въ 81—85 г.г. онъ былъ 
только 46 тыс. п.. а въ 97 г. дошелъ до 1.207 
тыс. п., и 1909 г.—2.065 тыс. пуд.

Вывозъ шерсти определяется следующими циф­
рами въ тыс. пуд.: въ 1826—30 г.—78, въ 76— 
80 г.—1.329, въ 1909 г.—818. Вывозъ пони­
жается благодаря конкуренщи Австралй и Южной 
Америки. Привозъ шерсти по количеству не великъ, 
но по ценности значителенъ, такъ какъ къ намъ 
привозится шерсть самыхъ высшихъ сортовъ; въ 
1909 г. привезено 449 т. п. на 18.763 т. р.

Шерстяных ткани привозились въ следую- 
щихъ количествахъ: въ 1821—25 г. на 16.638 т. р. 
ассигнац., въ 46—50 г. па 2.549 т. р., въ 76— 
80 г.—11.411 т. р. и въ 1909 г. на 11.663 т. р. 
После введетя охранителы:аго тарифа въ 1880 г. 
привозъ этихъ изделй сталъ сокращаться, въ по­
следнее время вновь увеличивается. Поставщиками 
шерстяныхъ изделй служитъ для насъ Германй 
(55%), Англй, Персй (около 20% каждая).

Шелкъ и издпмя изъ него. Въ XVI и XVII 
столет!яхъ Россй получала гаелкъ съ востока въ 
количестве превышающемъ ея потребности и изли- 

шекъ отправляла въ 3. Европу. Впоследствй, 
когда окрепла наша собственная шелкодобывающая 
промышленность, русский шелкъ сталъ вывозиться, 
какъ по Европейск. такъ и по Азйтск. границе; 
вывезено по всемъ границамъ:

Кокош'въ. Шелку.
• тыс. пуд. тыс. руб. тыс. пуд. тыс. руб.

1856-60 г. — 3 14 959
1876—80 г. 20 1.167 36 2.016
1897 г. 17 243 12 225

Отпускъ коконовъ сталъ развиваться у насъ
съ 1878 г., затемъ въ конце столет!я онъ стоялъ 
приблизительно въ одной норме. За последнее 
время въ вывозе заметна тенденщя къ повышенно, 
чего нельзя сказать о шелке готовомъ, вывозъ 
котораго не повышается. Очевидно наше сырье ухо- 
дптъ за границу, откуда уже возвращается затемъ 
въ форме крученаго и трощенаго шелка, привозъ 
котораго постепенно увеличивается; привезено: въ 
1851 — 55 г.г.—-13 т. п. на 1977 т. р., въ 
1876- 80 г.-27,7 т. п. на 9.793 т. р., въ 
1909 г.—115,3 т. п. на 20.194 т. р.

Вывозъ изъ Россй шелковыхъ изделй всегда 
былъ незьачителенъ, редко превышая % милл. р., 
привозъ же выражался въ следующихъ цифрахъ: 
въ 1846—50 г.на 3.923 т. руб., въ 1897 г. на 
3.559 т. р. и 1909 г. на 8.317 т. р. Главными 
поставщиками шелковыхъ изделй служатъ Герма­
нй (въ 97 г. на 978 т. р.), Франц1я (856 т. р.), 
Персй (714 т. р.).

Тряпье (хлопчатобумажное и льняное). Вывозъ 
тряпья въ первой половине XIX столетй былъ со­
вершенно воспрещенъ, затемъ разрешенъ, по съ 
высокими вывозными пошлинами; делалось это съ 
целью удержать тряпье въ Россй, какъ крайне 
необходимый матер!алъ въ писчебумажномъ произ­
водстве. Вывезено тряпья въ 56—60 г. на 137 т. р., 
въ 1897 г. на 314 т. р. Привозъ же тряпья на­
чался после Крымской кампаий; въ начале былъ 
ничтоженъ, но къ концу столет!я превысилъ V2 мил. 
пудовъ.

Предметы животнаго 
царства.

Въ Россй всегда содержалось огромное коли­
чество лошадей, но никогда не было избытка ихъ 
для вывоза за границу; коневодство наше всегда 

было сельскохозяйствепнымъ, а не промышленнымъ. 
Привозъ и вывозъ лошадей выражается въ следую- 
щпхъ цифрахъ (въ тыс. штукъ):

Въ Pocciio. Изъ Росйи.
1846—50 г. 0,3 3,4
1897 г. 13,4 58,0

Отсюда видно, что вывозъ нашъ всегда былъ 
больше привоза и при томъ вывозъ постоянно воз- 
расталъ, о чемъ нельзя не пожалеть, такъ какъ 
Россй далеко не богата лошадьми. Вывозъ лоша­
дей производится преимущественно въ Германпо, 
получаемъ же мы ихъ изъ Монголй, а ценныя 
породы изъ Австрй.

Рогатый скотъ и свиньи. Въ первой поло­
вине прошлаго столетй особенно важную роль въ 
торговле этими животными играли современный 
окраинным области: БесСарабй, Польша и Киргиз- 
скй Орды, которыя еще тогда не вошли въ составъ 
русскаго государства. Изъ Бессарабй ежегодно 
привозилось скота на 150 т. р., въ Польшу же 
шелъ скотъ изъ Россй; въ особенности много 
пошло скота после войны 1831—32 г. на попол-
неше разстроенныхъ польскихъ хозяйствъ. Киргизы 
доставили намъ скота въ 1836 г. на 2Оз м. р., 
а въ 1866 г. на 3 мил. р.; шли оттуда по пре­
имуществу овцы; торговля съ киргизами была ме­
новая и очень выгодная для русскихъ торговцевъ.

Привозъ и вывозъ скота въ разным европей- 
скй и азйтскй государства составляла.

Изъ Росйи. Въ Pocciio.

1841-—1845 г. 981 т. р. 81 т. р.
1871—1880 г. 1.499 » » 1.115 » »
1897 г. . . . 3.955 » » 2.618 » »
Бывозъ скота подвергался значительнымъ коле- 

банймъ; къ концу столетй сильно понизился. При­
чины паденй—это уменьшите скота въ Россй, 
а затемъ увеличение вывоза мяса, которое стало 
вывозиться въ заменъ экспорта живого скота.

Привозъ скота изъ Европы начался еще съ 
Петра Великаго и производился, главнымъ обра- 
зомъ, для улучшенй местнаго русскаго скота. 
Затемъ къ намъ поступаетъ значительное количе­
ство скота изъ Китая (въ 96 г.—120 т. шт.) и 
Афганистана (96 г.—208 т. шт.).

Домашняя птица. Въ начале XIX столетй 
къ намъ привозилось домашней птицы тыс. на 40 
ассигнац., но затемъ привозъ палъ совершенно, 
взаменъ привоза явился вывозъ, который посте­© ГП
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пенно повышаясь, дошелъ въ’ 1897 г. до 6.218 т. шт. 
на 3,3 милл. руб., а въ 1909 г. до 9,3 мил. шт. 
на 12,1 милл. руб.; такимъ образомъ вывозъ птицы 
играетъ довольно заметную роль въ нашемъ экс­
порте.

Пищевые продукты скотоводства и пти­
цеводства.
Вывозт. 1876—80 г. 1897 г. 1909 г.
Яицъ 1.206 т. р. 23.723 т. р. 62.213 т. р.
Масла 1.748 » » 4.303 » » 48.862 » »

Изъ молочныхъ продуктовъ въ Pocciio достав­
ляется, главнымъ образомъ, сыръ высшихъ сортовъ 
(въ 97 г. на 796 т. р.); въ общемъ привозъ не- 
значителенъ и склоненъ къ уменыпешю. Вывозъ 
напротивъ идетъ быстро впередъ и за последше 
годы достигъ огромныхъ размеровъ. Въ тоже са­
мое -время количество скота и птицы отнюдь не 
увеличивается: вывозъ, следовательно, идетъ на 
счетъ недоедашя народонаселешя. Главнымъ по- 
требителемъ русскаго масла является Анипя, яицъ 
же Гермашя.

Вывозъ сала до тридцатыхъ годовъ минувшаго 
столейя былъ очень значителенъ, т. к. тогда тре- 
ббваше на него изъ Западной Европы было весьма 
большое, Poccia же получала сало дешево отъ 
киргизовъ. Съ тридцатыхъ годовъ съ изобрете- 
шемъ минеральнаго масла требоваше на сало 
уменьшилось, а съ 60-хъ годовъ съ распростране- 
шемъ нефтяныхъ маслъ, а также съ появлешемъ 
конкурентовъ Росши въ лице Южной Америки и 
Австралш пало до минимума. Вывозъ сала въ конце 
XVIII в,—1075 т. п., въ 1830 г,—4.212 т.п., 
въ 1897 г.—101 т. п. Съ 1872 г. сталъ отме­
чаться привозъ иностраннаго сала и къ концу 
столейя онъ достигъ до 1.108 т. п.,авъ!909 г. 
уже 2.982 т. и. Сало идетъ къ намъ изъ Австра- 
лш черезъ Англш и Гермашю.

Пости всякой вывезено въ 1876—80 г.— 
1.697 т. п., въ 1909 г.—2.950 т. п., къ концу 
столетия вывозъ уменьшился, но теперь вновь 
постепенно поднимается.

Волосы Главную часть отпускаемаго изъ 
России волоса составляетъ щетина, за ней 
консюй волосъ п наконецъ весь проч!й волосъ. 
Въ 1909 г. вывезено щетины на 4.754 т. р., 
конскаго волоса на 3.702 т. р.

Вывозъ выдгьланныхъ кожъ уже свыше сто- 
лейя колеблется въ одной норме (около 1 м. р.), 

но за то отпускъ невыдгъланныхъ кожъ возра- 
стаетъ необычайно. Вывозъ сталъ увеличиваться 
въ особенности съ 1864 г., когда окончательно 
отменены вывозныя пошлины. Вывозъ русскихъ 
невыделапныхъ кожъ тесно связанъ съ урожаемъ. 
Въ урожайные годы вывозъ меньше, а вь неуро­
жайные значительно больше, т. к. крестьяне, не 
имея возможности кормить скотъ, употребляютъ его 
на убой. Въ 1897 г. вывезено на 4 м. р., а въ 
1910 г. на 16 м. р. Главными потребителями 
русскихъ невыделанныхъ кожъ въ первой половине 
XIX столетия были: Англш, Турщя, Австр1я, во 
второй половине къ нимъ присоединились еще 
Франщя и Румын1я. На ряду съ вывозомъ всегда 
происходилъ привозъ кожъ въ Россш. Въ начале 
XIX столейя онъ былъ не такъ высокъ, но затемъ 
сталъ подниматься: такъ привезено (въ тыс. руб.).

Невыд-Ьл. ВыдЪлан.

1856—60 г. 594 291
1896—97 г. 9.101 4.561
1909 г. 15.967 17.249 крупн. и мелк.

Главная часть привозимыхъ къ намъ кожъ 
южно-американскаго происхождения, въ Россш они 
доставляются, главнымъ образомъ, черезъ Гермашю. 
Въ конце XIX столетия сталъ увеличиваться при­
возъ сырыхъ кожъ изъ Афганистана.

Пушнина. Слабое развийе выделки въ Росши 
меховъ изъ шкуръ дикихъ животныхъ съ давняго 
времени было причиной, что большое количество 
этихъ шкуръ вывозилось за границу; такъ еще 
въ начале XIX сто лет! я этотъ вывозъ составлялъ 
2 мил. руб. ассигнащями и занималъ 7-ое место 
въ ряду вывозимыхъ изъ Росши предметовъ, но 
затемъ вследств!е убыли пушного зверя, этотъ 
вывозъ сталъ сокращаться, въ настоящее время 
вывозятся, главнымъ образомъ, более дешевыя 
шкурки зайцевъ. белокъ. Вывозится пушнина пре­
имущественно въ Лейпцигъ и отчасти въ Китай. 
Взаменъ вывоза увеличился 'привозъ шкуръ изъ 
за границы: въ средине XIX ст. привезено на 
1% милл. р., а въ конце на 7 мил. руб., боль­
шая часть пушныхъ товаровъ идетъ изъ Германш.

Воскъ. Когда то воскъ составлялъ значитель­
ную часть русскаго вывоза, но въ XIX ст. вывозъ 
его былъ не великъ и къ концу столет!я совсемъ 
упалъ. Въ 1816—20 г. вывезено на 1.928 т. р., 
а въ 1897 г. уже только на 0,5 т. р. Причина 
этого—сокращеше пчеловодства въ Росши и кон- 

куренщя со стороны Леванта, Африки и Америки, 
которыя стали доставлять дешевле Росши. Взаменъ 
вывоза воска мы стали получать воскъ и его сур­
рогаты изъ за границы. Въ 1897 г. привезено 
пчелинаго воска 99 т. п.; церезина и озокерита 
(иначе горнаго воска) около 145 т. пудовъ.

Рыба. Главная масса добываемой вь Pocciii 
рыбы идетъ на удовлетвореп!е внутренняго потре- 
блешя; вывозъ же за границу не превышаетъ 
900 тыс. и. (вместе съ икрой). Въ конце XIX сто- 
лейя сильно увеличился привозъ иностранной рыбы 
въ Pocciio. Еще въ* половине столейя ея приво­
зили только на IV2 м. р., а въ 1897 г. приве­
зено на 13.128 т. р., въ томъ числе сельди 
6.697 т. и. на 8.958 т. р., рыбы маринованной 
и икры 120 т. п. на 1.557 т. р. Всего более 
привозится къ намъ рыбы изъ Норвейи, затемъ 
изъ Англш.

ХлЪбъ и хлЪбные про­
дукты.

Вывозъ хлеба изъ Россш въ XVIII ст. былъ 
незначительнымъ. Причины—слабая производитель­
ность тогдашней русской территорш, малый спросъ 
со стороны западно-европейскихъ государствъ, ко­
торыя мало нуждались въ привозномъ хлебе и 
наконецъ политика правительства, которое высокой 
вывозной пошлиной старалось удержать хлебъ 
внутри страны. Съ 1819 г. пошлины на вывози­
мый хлебъ постепенно стали отменяться; оконча­
тельно же отменены въ 1865 г. Въ конце XVIII в. 
изъ Poccin вывозилось ежегодно около 230 т. четв. 
на 800 т. р. Въ первой половине XIX в. вывозъ 
хлеба продолжалъ быть незначительнымъ и состав­
лялъ около 15% всего русскаго вывоза. Съ 1845 г. 
вывозъ хлеба начинаетъ очень быстро возрастать— 
вплоть до конца столейя; по отношешю же къ 
общей сумме вывоза наивыспнй подъемъ былъ въ 
80-хъ годахъ, когда % % отношеше вывоза хлеба 
составляло 56% къ общей сумме вывоза; въ 
конце столейя это отношеше опустилось до 47%. 
Вывезено изъ Poccin хлеба въ 1846—50 г.— 
106 мил. пуд., въ 1876—79 г.—543 мил. пуд.; 
1896— 97 г.—709 милл. пуд. и въ 1910 г.— 
847 милл. пуд.

Главной причиной слабаго отпуска хлеба изъ 
Росши въ первой половине XIX века следуетъ счи­
тать таможенную политику западно-европейскихъ 
государствъ, преимущественно же Аиши, старав­
шейся расширить у себя земледельческое произ­
водство, путемъ таможенной его охраны. Къ сре­
дине столейя хлебный вопросъ въ Западной Ев­
ропе настолько обострился, что въ 1847 г. Aнглiя 
и вследъ за нею Голланд1я, Франщя и Бельйя от­
менили пошлины на хлебъ. Конечно это обстоя­
тельство способствовало подъему хлебпаго вывоза 
изъ Росши; вследъ за симъ освобождеше кресть- 
янъ возвысило производительность народнаго труда 
и, увеличивъ производство хлеба, значительно спо­
собствовало увеличение хлебнаго отпуска. Въ 
конце 60-хъ годовъ и въ 70-хъ годахъ усилен­
ная постройка жел. дорогъ даетъ новый толчекъ 
развийю внешней хлебной торговли. Проникно- 
веше ж. д. вглубь Россш открывало выходъ на 
внешше рынки все болыпимъ и большимъ мас- 
самъ хлебовъ. Рядомъ съ этимъ идетъ быстрое 
расширеше иностранныхъ рынковъ, что собственно 
и должно считать настоящей причиной быстраго 
роста хлебнаго отпуска Россш, а вместе съ темъ 
и усилешя железнодорожнаго строительства. Къ 
концу 70-хъ годовъ были проведены все важ- 
нейппе пути хлебныхъ грузовъ и дальнейш!й 
ростъ внешней торговли хлебомъ пpiocтaпaвливaeтcя, 
становясь въ полную зависимость отъ урожая. Съ 
этого времени въ зависимости отъ урожая начи­
наются крайне ненормальный колебашя хлебнаго 
отпуска, характеризуюпця последшй (съ 80-хъ 
год. прошлаго столейя) перюдъ русской хлебной 
торговли. Для примера можно взять последнее пяти- 
лейе: въ 1901 г. вывезено 399 мил. пуд., а въ 
1910 г.—847 мил. пуд. .

Общ1й вывозъ нашего хлеба равенъ приблизи­
тельно 17—18°/о всего производства въ Россш, для 
отдельныхъ же хлебовъ этотъ % равняется (за 
1903—1907 г.г.) пшеницы]32,4%, ржи—5,6%,яч­
меня—38,1%, овса—10,9, кукурузы—44,9%. Хлебъ 
вывозится главнымъ образомъ въ зерне, муки же вы­
возится ничтожное количество. Въ 1910 г. изъ Россш 
вывезено разныхъ хлебовъ на 847 мил. руб., въ 
томъ числе пшеницы на 374 мил., ячменя—244 м., 
овса—83 мил., ржи на 40 мил., отрубей на 37 м., 
кукурузы на 27 м„ муки пшеничной на 6 м., 
ржаной муки—5 м. Больше всего вывозится пше­© ГП
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ницы, направляемой въ Голландпо 88 м., въ Анг- 
лпо 83 м., въ Гермашю 33 м., Итал1ю 65 м., 
Франщю 38 мил. Вывозъ ячменя быстро растетъ, 
вывозится онъ преимущественно въ Гермашю (141 мил- 
люнъ пудовъ). Вывозъ ржи напротивъ сокращается; 
копкурентомъ намъ здФсь выступаетъ Гермашя, 
которая раньше потребляла нашу рожь, а теперь 
въ большомъ количеств^ вывозить ее, вытесняя 
нашу рожь изъ Норвепи и Финляидш и даже при­
возя ее на наши виутренше рынки. Вывозъ муки 
никогда не быль значительнымъ, а за последнее 
время проявляется тенденщя къ еще большему 
уменьшение. Кром'Ь вышеиеречисленныхъ хл'Кбовъ 
изъ Росши вывозится (данныя 1909 г.): гречи 
1,7 мил., гороха 9, чечевицы 10,8 мил. и. Выво­
зится нашъ хлйбъ исключительно въ Западную 
Европу, представляющую собою обширный потреби- 
тельскШ рынокъ. Спросу этого рынка Росшя удо- 
влетворяетъ на 33%—49%, остальное количество 
ввозятъ Соедип. Штаты, Аргентина, Турщя, Инд1я. 
Хлебные грузы изъ Росши на %о идутъ моремъ; 
70% всего вывоза идетъ черезъ Черноморско-Азов­
скую границу и 20% черезъ Балийскую границу 
и около 7% сухопутно. Вывозъ по Балийской гра­
ница уже съ 80-хъ годовъ остановился въ своемъ 
развили, наоборотъ, значешя юга для русской хлеб­
ной торговли растетъ непрерывно. ВсК южные 
порты очень сильно развиваются, въ особенности 
Николаеву Новоросшйскъ. Значеше Одессы нисколько 
пало. Изъ балт. портовъ пало значеше Петербурга, 
вывозъ котораго въ конщй столгЬЕя не превышалъ 
26 мил. пудовъ, а въ 70 годахъ доходилъ до 
50 мил. пудовъ.

Привозъ хлйбовъ въ Росшю за самое послед­
нее время делается довольно значительнымъ; такъ 
въ 1 906 г. привезено 6.153 тыс. пуд., а въ 1910 г. 
7.324 тыс. пуд. Подавляющее количество привоза 
составляетъ рожь (въ 1910 г.—6.444 тыс. пуд.)) 
идетъ она исключительно изъ Гермаши.

Льняное и конопляное егьмя. Льняное семя 
составляетъ издавна одну изъ крупныхъ статей 
нашего вывоза. Долгое время мы не имели кон- 
курентовъ. Съ появлешемъ на европейскомъ рынке 
индейскаго семени (въ 80-хъ годахъ) русское 
утратило свое первоначальное значеше, въ особен­
ности въ Англш, которая раньше удовлетворяла имъ 

2/з своей потребности, ныне же русское семя поку- 
паютъ тамъ около Vs всего спроса. Вывезено семени 
въ 76—80 г.г.—21.558 тыс. пуд.; въ 1908 г.— 
9.383 тыс. пуд. Вывозится оно въ Англпо, затемъ въ 
Голландпо, Гермашю и БельЕю. Вывозъ коноплянаго 
семени за границу'пикогда не былъ значительнымъ: въ 
1831—35 г.г. вывезено 335 тыс. пуд.; въ 1897 г. 
631 тыс. пуд.; въ 1908г.—1.225 тыс. пуд. Глав­
ною потребительницею является Гермашя, за ней 
Франщя. Помимо льняного и конопляннаго семени 
изъ Pocciii вывозятся MHoria друЕя растительный 
семена: рапсовое, сурепное, подсолнечное и проч. 
Такъ въ 1909 г. отпущено за границу рапсоваго 
и сурепнаго 465 тыс. пуд., подсолнечнаго 1.497 т. п.; 
вики 1.547 т. п., прочихъ кормовыхъ травъ 
1.281 т. п.

Растителъныя масла (льняное, конопля­
ное и проч.'). Стоимость производства маслъ въ 
Госши оценивается около 35 мил. руб. Почти все 
производство маслъ употребляется въ самой РосЕи; 
отпускъ этого продукта никогда не былъ значи­
тельнымъ и не достигалъ и одного милл!она руб., 
такъ какъ иностранцы привыкли покупать семя, 
а масло приготовлять сами. Изъ привозимыхъ 
маслъ следуетъ отметить привозъ деревяннаго 
масла; въ 1821—25 г.г. его привезено 130 т. п.; 
въ 76 —8о г.г.—1.400% п.; въ 1898 г.—850 т. п. 
Съ 1871 г. привозъ деревяннаго масла сталъ сокра­
щаться, вследств!е распространешя минеральнаго 
масла, а также замены деревяннаго масла его сур­
рогатами. Между государствами, участвовавшими въ 
привозе главную роль играютъ Итал1я (до 45% 
общаго привоза), Англ1я (18%), Грещя (6,3%). 
Помимо деревяннаго масла привозятся: прован­
ское, пальмовое и проч.; привозъ ихъ равняется 
Vio привоза деревяннаго масла.

Жмыхи (остатки семянъ после приготовлешя 
маслъ). PyccKie сельсше хозяева, къ сожалешю, не 
понимая важнаго значешя жмыховъ, какъ прекрас- 
наго корма для скота, отправляютъ ихъ за гра­
ницу и вывозъ этого продукта постоянно возра- 
стаетъ: въ 1880 г. вывезено 1,7 мил. пуд.; въ 
1897 г.—20 мил.пуд.;въ 1909 г.—уже 38 мил- 
л!оновъ пуд. Потребителями нашихъ жмыховъ 
являются Гермашя (40%), Ашшя и Дашя (20%).

Руссюя торговый фирмы. 
(Исторические очерки).

А. Колон1альная и винная торговля.

А. 1. Торговое товарищество Братья Елисеевы.
Правлеше: С.-Петербургъ, В. О., Биржевая № 14.

Основатель фирмы Петръ Елисеевичъ Елисеевъ открылъ 
торговлю иностранными винами и колошальными товарами въ 
С.-Петербурге, на Невскомъ проспекте, въ доме Котомина 
(впоследствии Пастухова) въ 1813-мъ году.

Постепенно развивая д!ло, П. Е. Елисеевъ въ 1821-мъ году 
снялъ ногребъ внутри Таможни, а въ 1824-мъ году—по 
Биржевой лиши, на Васильевскомъ острове, въ доме Полит- 
ковскаго.

После смерти П. Е. Елисеева (въ 1825-мъ году) торго­
вое дело, имъ основанное, продолжала вдова его Mapin Гав­
риловна съ сыномъ Сергеемъ Петровичемъ, а съ 1843 года 
вс4мъ д$ломъ сталъ заведывать Серг'Ьй Петровпчъ съ брать­
ями Григор1емъ и Степаномъ Петровичами. Съ этого вре­
мени торговля стала быстро расширяться: завязались прямыя 
сношешя съ заграничными домами и выписка товаровъ на­
столько возросла, что.въ 1845 году были куплены въ Гол- 
ландш три корабля.

Въ то время заграничные товары прибывали моремъ не 
более двухъ разъ въ годъ, а потому братья Елисеевы, для 
удобства закупокъ, устроили собственные склады въ Бордо, 
Опорто, въ Херес! и на о-в! Мадера.

Чтобы судить о количеств! выписываемаго изъ-за гра­
ницы вина, достаточно сказать, что очень часто прЮбр!тались 
ц!лые урожаи изв!стныхъ сортовъ въ т!хъ или другихъ м!- 
стностяхъ Францш, Португалш и Испаши.

Въ 1857 г. Григорш и Степанъ Петровичи Елисеевы, въ 
виду чрезвычайная развит д!ла, учредили Торговый 
домъ подъ фирмою „Братья Елис!евы“.

Съ улучшешемъ перевозочныхъ средствъ и съ увеличе- 
шемъ числа морскихъ рейсовъ, миновала надобность въ соб 
ственныхъ заграничныхъ складахъ, но съ другой стороны 
представлялось необходимымъ расширить торговый и товарный 
пом!щешя въ С.-Петербург!. Съ этою целью съ 1862-го года 
братья Елисеевы начали строить на Васильевскомъ остров! 
обширные каменные склады и амбары, занимаюлце въ настоя­
щее время площадь свыше 4.870 кв. саж.

Въ 1874 г., за долголетнюю деятельность, Торговый 
домъ „Братья Елийевы“ удостоенъ былъ Высочайше дарован- 
нымъ Государственнымъ гербомъ.

Въ 1880 г. вступилъ въ д!ло старший сынъ Григор1я 
Петровича—Александръ Григорьевичъ, а съ 1889 г.—младппй 
сынъ его Григорй Григорьевичъ.

Поел! смерти Григор1я Петровича (1892 г.) вйми де- 
ламп зав!дывали оба брата: Александръ и Григорш Григорье­

вичи. Въ 1895 г. изъ д!ла вышелъ Александръ Григорье­
вичу и вймъ громаднымъ предщияттемъ сталч. руководить 
Григорш Григорьевичъ.

Всл!дств1е постоянная усилешя деятельности фирмы и 
прогрессивная увеличешя оборотовъ ея, вызванный, откры- 
Немъ отделешй въ Москве и Шев!, Торговый домт> преоб- 
разованъ въ 1898 году въ Торговое Товарищество съ капи- 
таломъ въ 3.000.000 руб. и съ привлечев5емъ къ нему лицъ 
состоявшихъ въ течете многихъ летъ на службе въ Торго- 
вомъ доме.

А. 2. Торговое товарищество „В. I. Соловьевъ"
Правлеше: СПБ., Невск1й 118.

Основатель фирмы Коммерцш Сов!тнпкъ Василш 1оновичъ 
Соловьевъ началъ свою торговую деятельность при отце Тоне 
Васильевиче Соловьеве въ 1863 году, снявши самостоя­
тельно небольшую фруктово-бакалейную лавочку на углу 1-й 
роты Измайловская полка и Забалканскаго проспекта, где 
проторговавъ успешно въ течете 8-ми летъ, передалъ ее 
Петру Леонтьевичу Леонову, основателю ныне фирмы 
„П. Леонова С-я“, а самъ въ 1864 году снялъ поме.щеше 
подъ большой фруктовый магазпнъ съ ренсковымъ погребомъ 
на Невскомъ пр. № 71—1. Въ 1871 году, не желая иметь 
конкурентовъ въ этомъ раюне, онъ снялъ освободившееся 
напротивъ помещен!е по Невскому пр. уголъ Надеждинской 
ул. № 96 и началъ продолжать торговлю въ двухъ магази 
нахъ. Въ этихъ двухъ помещешяху расширяя торговлю, онъ 
ее настолько развилъ, что имя его съ этого времени стало 
известно вймъ обывателямъ Петербурга, какъ знатока вку- 
совъ публики, могущая подборомъ и качествомъ товара 
удовлетворять вкусамъ самыхъ лучшихъ и изысканныхъ поку­
пателей.

Такъ продолжалось до 1878 года; съ этого времени дело 
стало быстро расширяться и В. I. Соловьевъ вывужденъ былъ 
прибегнуть къ расширешю помещешй магазиновъ. Съ уве- 
личешемъ оборота увеличился и запасный капиталъ, нажитый 
упорнымъ трудомъ и далъ ему возможность въ 1880 году 
прюбрести за солидную сумму большой магазинъ уголъ Нев­
ская и Владим1рскаго пр. въ доме Палкина № 47—1, отъ 
прекратившая торговлю Орлова.

За симъ благодаря дальнейшему искусному и умелому ве- 
дешю дела явилась возможность пршбрести последовательно 
тавдя крупный торговли, какъ рыбо-коптильный и гастроно­
мически! магазинъ В. Ф. Баранова, Невскш пр. № 59,—ре- 
сторанъ „К. П. Палкинъ“, Певший пр. № 47—1,—ресторанъ 
Лейнера, Малая Конюшенная ул., уг. Невская пр. № 26—16,— 
ресторанъ „Мильбретъ“, Кирпичный пер., уг. Морской ул-© ГП
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№ 16—8, а также и нисколько другихъ небольшихъ магазп- 
новъ.

Въ 1892 году В. I. Соловьевъ прюбрйлъ большую Се­
верную Гостинницу отъ полковника Сементовскаго-Курилло со 
всЬмъ инвентаремъ, а затймъ отъ полковника Заремба из­
вестный меблированный домъ по Невскому пр. .№ 51, тоже со 
всею обстановкою и имуществомъ.

Наконецъ, въ 1911 году прюбрйтенъ огромный домъ при- 
надлежапцй II. К. Палкину, за сумму много превышающую 
2.000.000 р.

В. I. Соловьевъ, идя на встречу требование времени, 
никогда не останавливался передъ затратами по отделке 
своихъ торговыхъ помйщешй, доводя нхъ въ настоящее время 
до однихъ изъ лучшихъ магазиновъ, не только Петербурга, 
но и всей Европы. Для отделки Большой Северной Гостин- 
ницы имъ затрачено более 500.000, но зато Большая Се­
верная Гостинница, по справедливости, стала теперь на ряду 
съ первоклассными гостинницами Европы.

Въ 1897 году Васили! 1оновичъ, во внимаше его благо-- 
творной и полезной деятельности удостоенъ Высочайшей ми­
лости—Коммерции Советника.'

Въ 1901 году В. I. Соловьевъ остановился на мысли 
учредить Торговое Товарищество иодъ фирмою „В. I. Соло­
вьевъ“, съ основнымъ капиталомъ вт. 800.000 руб., каковому 
и передалъ все торговое предщпя™, оставивъ въ свое лич­
ное владеше все недвижимый имущества.

Въ 1876 году, не желая находиться въ зависимости отъ 
другихъ фирмъ, торгующихъ русскими и иностранными 
винами онъ основалъ свой складъ винт, съ таможеннымъ 
отдйлешемъ, по Графскому пер. уг. набережной реки Фон­
танки, въ доме № 2—48, куда доставляются со всехъ вино- 
дельческихъ районовъ Poccin, а также непосредственно изъ 
Франщи, Гермаши, Австро-Венгрш, Испаши и Лондона, все 
требуемое ему количество вина для его погребовт, н ресто- 
рановъ.

Розлитыя въ этомъ складе вина выдерживаются въ под- 
валахъ, спещально для этого приспособленныхъ подъ Большой 
Северной Гостинницей и ныне составляйте запасъ сотни ты- 
сячъ бутылокъ.

Въ настоящее время за недостаткомъ времени и не имея 
возможности лично руководить всеми предприятиями, ВасилШ 
1оновичъ Соловьевъ, часть изъ нихъ, более мелкихт, по 
обороту, передалъ ближайшимъ родственникамъ или совер­
шенно ликвидировалъ, оставивъ себе самыя крупный учре- 
ждешя, каковыя и составляйте ныне ядро всего торговаго 
иредпр1ят1я.

Ныне Васил1й 1оновичъ Соловьевъ, помимо своихъ лич- 
ныхъ делъ, состоите Директоромъ Распоряднтелемъ Правлешя 
Торговаго Товарищества „В. I. Соловьевъ“, Членами Правле- 
nie коего состоятъ сынъ его Николай Васильевичъ Соловьевъ 
и Семенъ Александровнчъ Шпшкинъ.

А. Торгово-промышленное Товарищество 
подъ фирмою „Преемникъ Алексея Губкина,

А. Кузнецовъ и НОи.
(Правлеше Москва. Ср. Торг. Ряды).

Преемственно фирма существуете съ 1840 года, когда 
въ Кунгуре—уездномъ городе Пермской губерши, было поло­
жено основаше оптовой торговле чаемъ местнымъ купцомъ 
Алексеемъ Семеновичемъ Губкиными. Постепенно расширяя 
дело, основатель фирмы открылъ рядъ торговыхъ складовъ, 
главнымъ образомъ, въ среднемъ Поволжье п Приуралье, а 
къ концу жизни перенесъ центръ дела въ Москву, куда пе­
реселился на житье изъ Кунгура и где скончался въ 1883 г- 
Торговое дело и большая часть состоян!я были оставлены 
покойнымъ родному внуку отъ дочери Александру Григорьевичу 
Кузнецову, который образовалъ для продолжен!я дедова дела 
„Торговый Домъ Алексея Губкина наследннкъ А. Кузнецовъ пК0“, 
въ компаши съ отцомъ своимъ—Г. К. Кузнецовымъ, дядею 
А. К. Кузнецовымъ и А. Е. Владимфовымъ, а съ 1891 года 
преобразовалъ его въ существующее ныне паевое товари­
щество—съ основнымъ капиталомъ въ 10.000.000 рублей въ 
тысяче паевъ—подъ фирмою „Торгово-Промышленное Това­
рищество Преемникъ Алексея Губкина А. Кузнецовъ и К0“, 
уставъ котораго опубликованъ 30 ноября 1890 года. Первыми 
руководителями Товарищества были: самъ учредитель и его 
отецъ Григорй Кирилловичъ Кузнецовъ въ зваши директоровъ 
и Александръ Ефимовичъ Владим1ровъ—директора-распоря­
дителя. По смерти учредителя Т-ва Александра Григорьевича 
Кузнецова—22 поля 1895 года, директоромъ Товарищества 
былъ избранъ доныне несущш эти обязанности Николай Ива- 
новичъ Лепихинъ, а по смерти Григор1я Кирилловича Кузне­
цова—21 ¡юня 1897 года, директоромъ фирмы былъ избранъ— 
также доныне остающейся въ этой должности—Александръ 
Васильевичъ Маркинъ. Председателемъ Правлешя до сего 
временп состоите Александръ Ефимовичъ Владим1ровъ.

Главнейшимъ предметомъ деятельности фирмы за все 
время ея существовашя была оптовая торговля чаемъ и— 
какъ сравнительно второстепенное дело—оптовая торговля 
сахаромъ. Въ настоящее время фирма имеете конторы загра­
ницей для закупки чаевъ въ Китае (г.г. Ханькоу и Шанхай), 
на о. Цейлоне (г. Коломбо), въ Индш (г. Калькутта) и въ 
Лондоне. Склады и конторы въ РосШн—въ следующихъ го- 
родахъ: въ Москве, С.-Петербурге, Варшаве, Одессе, Шеве, 
Харькове, Ростове н/Д., Тифлисе, Н.-Новгороде, Казани, Са­
маре, Астрахани, Уфе, Дуване, Перми, Кунгуре, Екатерин­
бурге, Тюмени, Челябинске, Кургане, Омске, Томске, Бар­
науле, Вйскй, Семипалатинске, Верномъ, Петропавловске, 
Ташкенте, Коканде, Самарканде, Красноярске, Иркутске, 
Владивостоке. Правлеше въ Москве. Въ Китае, въ г. Хань­
коу фирма имеете фабрику для прессовки кирпичныхъ и пли- 
точныхъ чаевъ.

Развеска чаевъ въ спещально приспособленныхъ развйс- 
ныхъ, оборудованныхъ электро-автоматическими весами— 
производится въ Москве, Одессе, Самарканде, Челябинске и

Иркутске; въ развесныхъ занято до двухъ тысячъ рабочихъ,— 
развешивается чая до 28.000.000 фунтовъ ежегодно. Обо­
рота фирмы по сбыту товаровъ составилъ въ последнемъ— 
1911-мъ отчетномъ году около 50-ти милл'юновъ рублей.

А. 4. Торговый домъ Н-ки Д. И. Вараксина.

(Преемница Е. В. Вараксина).

Главн. Контора: Казань, Георгиевская ул. соб. д.

Основателемъ торговаго дела, продолжаемаго въ настоящее 
время подъ фирмой Торговый Домъ „Н-ки Д. И. Вараксина“ 
былъ Казансшй купецъ Дмитрий Ивановичъ Вараксинъ, 
торговавшш виномъ съ 1830 г. единолично, а въ 1863 г. 
основавши! вместе съ Казанскими купцами И. Т. Ли- 
хачевымъ и Г. Л. Санинымъ торгово-промышленное това­
рищество подъ фирмою: „Товарищество Казапскаго водоч- 
наго завода“ для очистки вина и выделки водочныхъ из- 
дйлш, для чего прюбретена въ гор. Казани недвижимость 
и выстроены спиртоочистительный и водочный заводы.

Въ то же время Д. И. Вараксинъ продолжалъ самолично 
торговлю русскими п иностранными виноградными винами. 
Въ 1870 году за смертью одного пзъ компашоновъ И. Т. 
Лихачева пап его въ дйлй товарищества прюбрйлъ Д. И. 
Вараксинъ, а въ 1886 г. онъ купилъ пхъ и у другого комна- 
н!она Г. Л. Санина и сталъ единоличнымъ владельцемъ всего 
дйла. Въ томъ же году Д. И. Вараксинъ умеръ, а все тор­
говое дело по духовному завещание перешло къ его невестке 
Е. В Вараксиной и ея детямъ. Наследники Д. И. Вараксина 
въ 1888 г. учредили для продолжешя дела полное Това- 
рищгство подъ фирмой: Торговый Домъ „Н-ки Д. И. 
Вараксина“. Съ 1-го января 1904 года все дело передано 
товарищами въ руки главы Торговаго Дома—нхъ матери, по­
томствен. почетн. гражданки Евдокш Владпм1ровны Варакси­
ной, которая въ настоящее время и является единственной 
владелицей торговаго дела подъ фирмой: Торговый Домъ 
„Н-ки Д. И. Вараксина“ въ г. Казани.

Обращаясь къ прошлому фирмы следуетъ отметить, что 
въ первые же годы основашя „Товарищества Казанскаго во- 
дочнаго завода“, товарищество удостоилось чести быть постав- 
щикомъ Двора Его Имнераторскаго Высочества Великаго 
Князя Николая Николаевича Старшаго, каковымъ и продолжало 
быть до самой смерти Великаго Князя. Кроме того фирмой 
дыли получены мнопя первый награды па Всеросшйскихъ и 
частныхъ выставкахъ въ Росши и на всем!рныхъ и частныхъ 
выставкахъ за-границей. На Всероссийской Нижегородской 
выставке въ 1896 г. фирма экспонировала свои издел1я 
„внй-конкурса“.

Введеше съ 1 ¡юля 1901 г. казенной продажи вина въ 
Казанской губ. составило собы™ въ жизни Торговаго Дома, 
роковымъ образомъ повл!явшее въ сторону быстраго сокраще- 
шя его, все развивавшихся до того, торговыхъ делъ. Паровой 
ректификацюнный заводъ былъ закрыта и очистка вина, 
достигавшая въ среднемъ 200.000 ведеръ совершенно прекра­

тилась; закрылась такъ-же заводская химическая лаборатор1я 
для фабриками искусственныхъ фруктовыхъ эссенщй изъ 
сивушныхъ масль и прочихъ спнртовыхъ отбросовъ производ­
ства; выделка водочныхъ издйлШ хотя и осталась, но упала 
съ 20.000 ведеръ водокъ разной крепости до Vio прежняго 
оборота и, наконецъ, все заводское недвижимое имущество съ 
землей до 7.000 квадр. саж. подъ заводскими здашями, вей 
аппараты, машины, насосы, паровики и прочее оборудоваше 
завода остались не у делъ. Побочно остановилась также и тор­
говля виноградными виномъ; сбытъ его въ общемъ упалъ 
на 5О°/о.

Сокращеше и угнетенное состояше торговли виномъ поелй 
введешя казенной продажи вина невольно наводило на мысль 
объ окончательной ликвидащи Товарищескаго дЬла. Какъ еди­
ноличное предпр1япе, дйло могло существовать, но большому 
складочному капиталу вейхъ товарищей здйсь уже не было 
соотвйтствующаго примйнешя. И вотъ съ 1 января 1904 г., 
какъ сказано выше, все торговое дйло Товарищества перехо­
дить въ собственность Е. В. Вараксиной.

Переходи формы совершился въ самое иеблагопр!ятное для 
торговли время—въ годину войны Росши на Дальнемъ Во­
стоке, и новой владелице пришлось пережить тяжелый тор­
говый кризисъ по случаю этой войны. Но миновали тяжелые 
дни и дйло пошло впереди, развиваясь годъ отъ году.

Въ настоящее время Торговый Домъ „Н-ки Д. И. Ва­
раксина“, владйя водочными заводомъ и обширными товарными 
складами въ гор. Казани, производить торговлю водочными 
издйл!ями своего завода и русскими и иностранными вино­
градными винами, неизмйнно руководствуясь принципами и 
заветами своего основателя—Д. И. Вараксина, благополучно 
вступая въ 83 годъ своего преемственнаго существовашя.

Главпая контора помещается въ гор. Казани на Георпев- 
ской ул., въ собственномъ домй. На Нижегородской ярмарке 
фирма имйетъ отдйлеше для оптовой торговли по Макарьев- 
ской ул. въ лавкахъ подъ О 56 и 58. Главный районъ 
сбыта произведен!!! Торговаго Дома, кромй мйстнаго и сосйд- 
нихъ губершй, все Поволжье, начиная отъ Нижняго-Новгорода 
до Астрахани, Кама и ПрикамскШ районъ, а также Сибирь, 
Кавказъ и Закасшйсшй край.

А. 4. Бруно Леопольдовичъ Еллинекъ.
Оптовый складъ въ С.-Петербургъ по Екатерининскому 

каналу № 34.

В. Л. Еллинекъ состоптъ представителемъ крупнейшей 
аншйской фирмы, по продаже ямайскихъ бананъ. Основной 
капиталь фирмы около 100 мил. р.; болйе 100 пароходовъ 
служатъ единственно для транспортировашя банановъ. Собствен­
ный плантацш имйютъ площадь въ 181781 гектаровъ; кромй 
того общество арендуетъ громадный иыйшя въ Централь­
ной Америкй и на Веста—Индййскихъ Островахъ. Для нуждъ 
своихъ плантащй существуете, болйе 600-верста собственныхъ 
желйзныхъ дорогъ и около 300 верста трамвая. Число ло­
шадей, быковъ и муловъ приблизительно 22000 головъ.© ГП
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Еллинекъ въ 1910 году открыли оптовый складъ, въ 
С.-ПетербургЕ а затЕмъ, при постепенномъ развиты дЕла, 
открылъ въ 1911 г. отдЕлешя въ МосквЕ и РигЕ. Вообще 
владЕлецъ склада, принимаетъ всЕ мЕры къ расширешю этого 
дЕла и на столько успЕлъ зарекомендовать себя, что продукта 
банана сбывается во всЕ местности Россш. Въ 1911 г. на 
Царскосельской выставкЕ Еллинекъ познакомилъ публику съ 
сохранешемъ этого рЕдкаго продукта, получаемаго имъ изъ 
тропическаго „Острова Ямайки“, гдЕ плоды банана состав- 
ляютъ важнейшее питательное средство тамошнихъ жителей. 
Для успешности торговли этимъ продуктомъ, чрезвычайно 
важно, чтобы этотъ довольно нЕжный плодъ въ кратчайнпй 
срокъ доставлялся въ Европу. За послЕдше 4—5 л. вопросъ 
о транспортированы его былъ разрЕшенъ благопр!ятно, по- 
средствомъ устройства спещальныхъ быстроходныхъ пароходовъ 
для перевозки бананъ; на этихъ пароходахъ, въ трюмахь имЕются 
особые апараты-холодильники такъ что температура въ нпхъ 
всегда одинакова. Пароходы два раза въ недЕлю прпходятъ 
съ этимъ грузомь въ Англш, где п разгружаются; бананы 
укладываются въ особый кладовыя, а затЕмъ разсылаются 
оптовымъ складамъ. Въ С.-Петербургъ бананы доставляются 
разъ въ неделю на пароходахч, совершающихъ рейсы на Гулль. 
По получены бананъ, они аккуратно вЕшаются въ кладовыя, 
откуда по истеченш нЕсколькихъ дней, въ продолжены кото- 
рыхъ температура контролируется термометрами, разсылаются 
потребителямъ. При такой сложной операцш, Еллинекъ все 
же идетъ впередъ, предполагая въ недалекомъ будущемъ от­
крыть еще отдЕлеше и магазинъ съ цЕлью дать широкую 
возможность нашему сЕверу пользоваться тропическимъ свЕ- 
жимъ продуктомъ. А что бананъ питателенъ и самый здоровый 
фрукта изъ всЕхъ имеющихся,—это доказываете результата 
сравнительныхъ изслЕдованТй:

Вода. ВЪлокъ. Жиръ. Крахмальн.
сахаръ.

Золы.

Апельсины . 84,5. 0,4. 0,5. 14,2. 0,4.
Яблоки . . 84,0. 1,0. 0,2. 14,3. 0,5.
Бананы . . 66,8. 4,9. 0,9. 25,5. 1,9.

А. 6. „Торговый домъ Н. А. Жевержеевъ и 
сынъ“.

Главная контора: Харьковъ, внутри Гостиннаго Двора.

Основанъ Николаемъ АлексЕевичемъ Жевержеевымъ, про- 
исходпвшплъ изъ купеческой семьи г. Изюма, родившимся въ 
1827 году. Еще будучи юношей, опъ по желашю своихъ ро­
дителей, пр!Ехалъ въ Харьковъ п поступилъ на службу въ 
винный погребъ Ковалева, существовавший тогда на мЕстЕ 
находящагося теперь виннаго отдЕлешя фирмы, около Собора, 
Своимъ трудолюб5емъ, честностью и выдающимися способностями 
Ип!обрЕлъ лучпыя отношен!я къ себе со стороны хозяина 

Ковалева, а впослЕдствы преемника г. Грановскаго, кото­
рый потомъ въ 1860 году нродалъ ему это дЕло въ раз- 
срочку, довЕривъ почти всю сумму, слЕдуемую за то- 
варъ. Благодаря этому кредиту, умЕнью и неустанной 
деятельности и нравственнпымъ качествамъ — молодого 
Жевержеева, торговля начала быстро развиваться и въ те- 
ченш нЕсколькихъ лЕтъ сделалась однимъ изъ крупныхъ оп- 
товыхъ предпргятш па ЮгЕ Россш, съ отдЕлешями на ярмар- 
кахъ въ ПолтавЕ, Ромнахъ и КролевцЕ, а также нЕсколькими 
розничными магазинами въ г. ХарьковЕ. Въ 1869 году 
было прюбрЕтено у г. Надеждина со всЕми торговыми помЕ- 
щеными — мучное и хлЕбное дЕло, благодаря которому и 
устроенной мельницЕ — представилась возможность дЕлать 
поставки для разныхъ Казенныхъ Учреждений и Харьковскаго 
Губернскаго Земства; въ послЕднемъ поставка ведется со 
времени введешя положешя о Земствахъ и по настоящее 
время, т. е. болЕе 40 лЕтъ непрерывно. Въ 1875 году было 
куплено старинное крупное винное дЕло Г.г. Вратьевъ Ко- 
сгюриныхъ, а также и товаръ другой оптовой фирмы Г.г. 
МедвЕдкиныхъ. Въ то же время оборудовано заведеше рус- 
скихъ игристыхъ винъ, съ ежегодною продажею до 200000 
бутылокъ вина, устроенъ уксусный заводъ, стали непос­
редственно дЕлаться крупный закупки винъ на КавказЕ и 
на Южномъ берегу Крыма, который сбывались, какъ на мЕстЕ 
такъ равно и отправлялись въ Варшаву, С.-Петербургъ и 
Москву. Въ послЕдшя 15 лЕтъ Крымшпя вина главнымъ 
образомъ поступаютъ изъ садовъ принадлежащихъ женЕ настоя- 
щаго представителя фирмы С. ‘Н. Жевержеева М. А. Жевержеевой, 
имЕшя „Сэльви-Сарай“ при мЕстечкЕ Судакъ, на Южномъ берегу 
Крыма. Съ каждымъ годомъ дЕло прогрессивно увеличивалось, 
нужны были помощники и вотъ въ 1883 году вступилъ въ 
дЕло, въ качествЕ сотрудника, сынъ владЕльца СергЕй Нико- 
лаевичъ Жевержеевъ, окончивший курсъ наукъ въ С.-Петер- 
бургскомъ Императорскомъ Коммерческомъ УчилищЕ, а въ 1891 
году былъ совершенъ съ нимъ компанейский договоръ, на учре- 
ждеше Торговаго Дома „Н. А. Жевержеевъ и Сынъ“, въ составЕ 
Правлешя: Николая АлексЕевича и СергЕя Николаевича Жевер- 
жеевыхъ. Въ 1904 году открыта колбасная фабрика, произ­
водство которой значительно развивается съ каждымъ годомъ 
имЕя сбыть товаровъ не только въ своихъ магазинахъ, но и 
въ другихъ городахъ. Въ настоящее время винно бакалейныхъ 
и колошальныхъ магазиновъ имЕется десять въ различныхъ 
мЕстахъ г. Харькова, пользующихся довЕргемъ покупателей 
и дЕлающихъ весьма значительные обороты. Во внимаше къ 
усердной и полезной дЕятельности на поприщЕ торговомъ— 
Николай АлексЕевичъ Жевержеевъ былъ удостоенъ звашемъ 
Коммерцш СовЕтнпка. ПослЕ его смерти въ 1906 г. 
въ составь Правлешя Торговаго Дома „Н. А. Жевержеевъ и 
Сынъ“ вступила вдова покойнаго Варвара Ивановна Жеверже­
ева, предоставивъ главное управлеше всЕми дЕлами сыну 
своему, члену Торговаго Дома, СергЕю Николаевичу Жеверже- 
еву. Фирма имЕетъ награды: золотыя и серебряныя медали, 
полученныя на разныхъ выставкахъ за продукты своего про­
изводства.

Б. Техническая и металличеек1я изд,Ьл1я.

Б. I. „Р. Кольбе“.
Главная контора: С.-Петербургъ, ВознесенскШ нросп., 36, 

отдЕлеше: Москва, Маросейка, 9.

Торговое дЕло фирмы основано въ концЕ 1858 года 
Г-мъ Ридингеромъ, отъ котораго перешло затЕмъ М. Л. Гицлю 
и ио смерти послЕдняго въ 1884 году было прюбрЕтено ны- 
нЕшнпмъ владЕльцемъ дЕла, Романомъ Аристовичемъ Кольбе. 
Такимъ образомъ уже исполнилось 50-ти-лЕтнее существоваше 
фирмы. Въ продолженте первыхъ десяти лЕтъ (1884—1894) 
дЕло велось подъ фирмою „М. Гитцль преемникъ Р. Кольбе“. 
Производя многочисленный работы въ различныхъ Император- 
скихъ Дворцахъ, фирма Р. Кольбе удостоилась въ 1896 г- 
получить право на изображеше Государственнаго Герба съ 
надписью: „За работы по Двору Его Императорскаго Вели­
чества“.

Занимаясь вначалЕ спецгально только техническимъ дЕломъ, 
имЕя обширные склады и производя различнаго рода техни- 
чесюя работы, фирма, постоянно развиваясь и идя въ уро­
вень съ потребностями промышленнаго м!ра, стала развивать 
съ 1890 года электротехническое дЕло, для чего устроила 
обширный складъ электротехническихъ предметовъ и вошла въ 
сношеше съ лучшими электротехническими заводами.

Электротехнически отдЕлъ обладаете боль­
шими складами различныхъ электротехническихъ предметовъ, 
какъ-то: динамо, электромоторы, всевозможные измЕрительные 
приборы, дуговыя лампы, лампы накаливашя и нроч1е пред­
меты для электрическаго освЕщен!я. провода, кабели, изоли­
ровочный и прочш матер!алъ, необходимый для электрическихъ 
проводокъ, и т. д. и т. д.

Техничестпй отдЕлъ тоже снабженъ обширными 
складами техническихъ предметовъ, какъ-то: трубы чугунныя, 
желЕзныя и пр., различный водопроводный принадлежности; 
всевозможный паропроводный принадлежности, газопроводныя 
принадлежности, различный части трансмисши, различные ин­
струменты и инструментальная сталь; вЕсы и т. д. и т. д. 
КромЕ того, имЕя свои мастерсшя, фирма производите раз­
личный техничешйя работы, а именно: паро-газо и водопро­
воды, отоплешя различныхъ системъ, установки машинъ и 
другихъ техническихъ аппаратовъ.

Въ 1896 году, кромЕ названныхъ, уже существовавшихъ 
отдЕловъ, былъ образованъ еще

Поставочный отдЕлъ (Техническое Бюро). Состоя 
представителемъ первоклассныхъ отечественныхъ и загранич- 
ныхъ заводовъ, бюро производить разработки проектовъ и 
смЕтъ, а равно поставки необходимыхъ машинъ и приборовъ 
для оборудовали всевозможныхъ техническихъ сооружешй, 
устройство и полное оборудован ¡е фабрикъ и заводовъ.

Въ годъ 50-лЕтняго юбилея фирмы былъ открыть роз­
ничный магазинъ въ С.-ПетербургЕ, Вознесенсюй пр., 
36, съ богатымъ выборомъ художественной бронзы новЕй- 
шихъ образцовъ для электрическаго освЕщен!я. КромЕ того, 

въ магазин! имЕются водопроводный и санитарныя принад­
лежности и хорошо несортированный складъ техническихъ и 
электротехнпческихъ товаровъ.

Въ 1910 году фирма открыла при С.-Петербургскомъ дЕлЕ 
электромеханическую и арматурную маетер- 
ск1я въ виду возникшаго въ послЕдше годы спроса на ар­
матуру и установочный матер!алъ отечественнаго производ­
ства. Мастерсшя оборудованы машинами новЕйшей конструк- 
ц!и и электродвигателями, развивающими въ общемъ около 
35 силъ.

КромЕ того, исполняя свой принципь, всегда идти на- 
встрЕчу желашямъ постоянныхъ покупателей, фирма въ 
1910 году существовавшую при Электрическомъ отдЕлЕ мон­
тажную мастерскую преобразовала въ особый самостоятельный 
установочный отдЕлъ, который занимается исклю­
чительно устройствомъ электрическаго освЕщешя въ казенныхъ 
и частныхъ учреждешяхъ, заводахъ и т. д., постройкой 
центральныхъ станцш, передачи силъ, спгнализац)и и теле- 
фовныхъ сЕтей.

Быстрое примЕнеше электричества въ провивцш вызвало 
и оттуда необычайный спросъ на электротехничесшя машины 
и принадлежности. ВслЕдствте географическаго своего поло- 
жешя С.-Петербургская Контора не всегда была въ состояли 
съ достаточною скоростью исполнять требовашя провинщаль- 
ныхъ заказчиковъ и поэтому фирма Р. Кольбе въ 1894 году 
учредила нъ МосквЕ въ Среднпхъ Торговыхъ Рядахъ М о- 
сковское отдЕлен!е первоначально въ довольно скром- 
ныхъ размЕрахъ. Благодаря центральному положешю Москвы 
провиншальная кл!ентура очень скоро и въ неожпдаиномъ 
размЕрЕ стала пользоваться услугами Московскаго ОтдЕлешя 
фирмы, дЕла котораго приняли такой большой оборота, что 
помЕщеше въ Среднпхъ Торговыхъ Рядахъ въ скоромь вре­
мени сдЕлалось недостаточнымъ: былъ прюбрЕтенъ на Маро- 
сейкЕ громадный собственный домъ и перестроенъ спещально 
для нуждъ Московскаго ОтдЕлешя, которое въ 1900 году 
и было переведено туда изъ Среднпхъ Торговыхъ Рядовъ.

Благодаря большому складу электротехническихъ товаровъ, 
Московское ОтдЕлеше является, главнымъ образомъ, спец!ально 
Электротехническими дЕломъ, которое, кромЕ продажи всякаго, 
рода машинъ и предметовъ этой отрасли, принимаетъ на себя 
устройство электрическаго освЕщешя, передачи силы, обору- 
доваше телефонныхъ станщй и тому подобный работы.

Б. 2. Товарищество „Ж. Блокъ“.
Правлен1е: Москва, Мясницкая.

Фирма была основана въ 1863 году въ МосквЕ, и поста­
вила себЕ задачей вводить въ Росши появляютщяся заграни­
цей полезный практически примЕнешя. Первымъ предметомъ 
была швейная машина. ЗатЕмъ въ началЕ 70 годовъ, фир­
мою Ж. Блокъ было обращено внимаше на то, что въ Росши 
употребляются въ торговлЕ вЕсы преимущественно старыхъ© ГП
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несовершенныхъ конструкцй и признала потому своевремеп- 
нымъ ввести образцовые американск1е весы „Фербэнксъ“.

Въ 1880 году основателями и членами фирмы Ж. Влокъ 
было задумано ввести въ РосФи одно изъ выдающихся изоб- 
ретен!й прошлаго столе™—велосипедъ, а въ 1885 г. вво­
дится другое полезное практич. изобретете, пишущая машина, 
при чемъ представители фирмы остановились на машин!; 
„Ремингтонъ“ какъ одной изъ лучшихъ въ этомъ роде.

Въ томъ же 1885 г. въ дополнеше къ пишущимъ маши- 
намъ поступает!, въ продажу изобретенный знаменптымъ Эдис- 
сономъ множительный аппарата Мимеографъ, а въ последнее 
время, бол1;е усовершенствованный типъ множптельныхъ анпа- 
ратовъ „Ронео“.

Въ более позднее время фирма Ж. Влокъ ввела въ Рос- 
Фи также и продажу американской карточной системы и вер­
тикальной регистрами.

За последше годы Т-во ввело счетную машину „Брунс- 
вига“ получившую уже повсеместно большое распространеше.

Успехи русской культуры въ Средней Азш создали тамъ 
новую отрасль добывающей промышленности — производство 
хлопка. Для развита этого дела требуются прежде всего 
практичесюе, отвФчаюпце местнымъ услов!ямъ хлопкоочисти­
тельные приборы и соответствуюпце снаряды для прессовашя 
хлопка. Фирма Ж. Влокъ всецело приняла на себя инища- 
тиву въ деле введешя въ Средней Азш хлопкоочистительныхъ 
мапшнъ, причемъ после продолжительныхъ опытовъ различ- 
ныхъ системъ машинъ для производства хлопка, ею были 
избраны машины „Джинъ“ „Прэтъ“ и „Орелъ“ какъ самый 
ПОДХОДЯЩИ! къ местными, уСЛ0В1ЯМЪ. Вместе съ темъ фирма 
приняла на себя полное устройство и оборудоваше хлопкоочи­
стительныхъ заводовъ, причемъ фирмой Ж. Влокъ былъ также 
поставленъ и первый двигатель въ Ферганской Области.

Въ 1890 году фирма открыла въ Коканде отделеше, пере­
веденное потомъ въ Ташкента, какъ самое центральное место 
въ распространены нашихъ спещальностей въ Ср. Азш.

Въ Декабре 1897 года фирма Ж. Влокъ, въ виду гро- 
мадпаго расширешя свопхъ делъ нашла целесообразнымъ пре­
образоваться въ Товарищество съ капиталомъ въ одинъ мил- 
лшнъ рублей.

Въ девяностыхъ годахъ прошлаго столФта стала заме­
чаться тенденцш въ прюбретенш на Росшйскихъ железныхъ 
дорогахъ, поставщиками коихъ по продаже весовъ фирма 
состояла, съ самаго начала введешя этого товара, къ покупке 
лишь такихъ продуктовъ, коп изготовлялись-бы руками русскихъ 
рабочихъ и йзъ отечественныхъ матергаловъ. Вследств1е этого 
въ то время былъ основанъ и оборудованъ въ Москве 
всеми новейшими машинами заводъ для пзготовлешя весовъ 
системы Фербэнксъ.

Въ 1904 году Товарищество Ж. Влокъ было удостоено 
звашемъ поставщиковъ Высочайшаго Двора.

Фирма имеетъ помимо собственных!, отдФлешй, представи­
телей во всФхъ более пли менее крупныхъ городахъ Россш. 
Начавъ дело въ скромныхъ размерахъ, фирма достпгаета въ 
настоящее время многомшшонныхъ оборотовъ и съ удовлет- 
ворешемъ можетъ оглянуться на свою почти 50 летнюю дея­
тельность, за время которой ввела и привила въ Россш по- 
треблеше такихъ общеполезныхъ предметовъ, какъ швейную 
машину, велосппедъ, пишущую машину и пр.

Б. Николай Абрамовичъ СЪряковъ
(СПБ., Апраксинъ дворъ №№ 1, 37, 38 и 480).

Торговля Серяковыхъ издельями изъ металловъ и железомъ 
ведется въ С.-Петербурге безпрерывно съ 1796 г., при чемъ 
въ то же время Серпковы не прерывали связи и съ род- 
нымъ селомъ „Холопово“ Солигаличскаго уезда Костром, губ.

Одинъ изъ предковъ Николая Абрамовича Серякова из­
вестный академикъ граверъ Лавреитш Авксентьевичъ СФря- 
ковъ, умершш въ 1871 г. въ Ницце въ своихъ запискахъ 
напечатанныхъ въ „Русской Старине“ разсказываетъ, что 
еще братья его отца „будучи предпршмчпвы и трудолюбивы, 
состоя на оброке, занимались торговлею железомъ въ Петер­
бурге, вели жизнь обезпеченную, можно сказать даже бога­
тую, пользовались доброю славою между односельцами и были 
на хорошемъ счету у помещика“. Происхожден1е фамилш Се­
ряковыхъ тотъ-ate знаменитый граверъ академикъ Л. А. СФ- 
ряковъ объясняетъ деревенскимъ прозвищемъ ихъ родоначаль- 
никовъ—сФряками, будто бы потому, что они одевались очень 
бедно, серо, хотя въ селе Холопове дядей Лавренш Авксентье­
вича, заведомыхъ богачей называли уже „графами“.

Николай Абрамовичъ СФряковъ, торгующВ! въ настоящее 
время издфл!ямп изъ металловъ, главнымъ образомъ водопро­
водными и меднокотельными товарами, можетъ такпмъ обра­
зомъ считаться представителемъ одной изъ самыхъ старин- 
ныхъ фамилш торговцевъ этого рода товарами.

Имеетъ награды до Анны Ш-ей степени, дающей право 
потомственнаго почетнаго гражданства; состоитъ Членомъ Со­
вета школы имени Коммисарова, казначеемъ Костромского 
Благотворительпаго Общества и членомъ многихъ другихъ бла- 
готворительныхъ учреждешй.

Б. 4. Иванъ АлексЪевичъ Баусовъ
(преемникъ Коротенкова).

СПБ., Лиговская ул. соб. д. № 127.

Иванъ Алексеевичъ Баусовъ, потомственнный почетный 
гражданинъ и СПБ. 1-й гильдш купецъ пропсходитъ изъ 
удельныхъ крестьян!, Яросл. губ. образоваше получилъ до­
машнее; въ купечестве съ 1899 г.; въ С.-Петербурге съ 
1869 г. торгуетъ железомъ, балками, рельсами, разнаго рода 
железными издФл!ями, англшской сталью и пр.; съ 1-го Марта 
1900 г. открылъ торговлю москательными и стекольными 
товарами, а также экипажными приборами въ отдельномъ 
помещены отъ его оптово-розничной торговли железомъ и 
вышепоименованными товарами.

И. А. Баусовъ главною целью поставилъ себе поддержа- 
Hie кустарнаго, слесарнаго и кузнечнаго производства. Фирма 
существуетъ съ 1878 г. перешла въ собственность И. А. Вау- 
сова въ 1894 г. Оборота за последнее время около мил- 
лшна руб. въ годъ. Служащихъ въ торговле свыше 30 че- 
ловекъ.

И. А. Баусовъ состоитъ выборнымъ отъ С.-Петербургскаго 
купеческаго сословия съ 1903 г.; состоялъ членомъ Особато 
Раскладочнаго Присутств1я съ 1903 г. по 1911 г. и въ 
1911 г. переизбранъ въ члены Казенной Палаты отъ С.-Пе­
тербургской Купеческой Управы; состоитъ въ болЪе чемъ 20 бла- 
готворительныхъ обществахъ.

Б.^. Товарищество торговли железными и дру­
гими металлическими товарами подъ фирмою

„В. Г. Понамаревъ и П. П. Рыжовъ“.
Правление: Харьковъ, Николаев, пл. 8.

Основано въ конце 1891 г. после объедпнешя двухъ 
до того отдФльныхъ фирмъ Понамарева и Рыжова.

Основателемъ фирмы В. Г. Понамарева—является отецъ 
учредителя товарищества—ГригорШ Ефимовичъ Понамаревъ, 
который вначале 1822 г. открылъ въ г. Харькове желФзно- 
■скобяную торговлю. Предпр1япе унаследовали два сына его, 
изъ коихъ младшш Василш Григорьевичъ Понамаревъ, будучи 
■одаренъ способностями хорошего коммерсанта, успелъ быстро 
развить свое дело, а въ конце 1860 г. купилъ и присоеди- 
нилъ къ своему предщйятно известную тогда въ Харькове 
торговлю железомъ п другими металлами, бывш. Добычинои 
и одновременно пршбрФлъ чугунно-литейный и котельный за­
водъ въ гор. Харькове.

Отдавшись исключительно коммерческой деятельности, Ва- 
сил!й Григорьевичъ, постепенно развивая свое дело, довелъ 
•его до весьма широкихъ размеровъ, такъ что въ момента 
перехода фирмы въ Т-во въ конце 1891 г. торговля Вас. 
Григ, считалась одной изъ наиболее популярнейшихъ фирмъ 
далеко за пределами Харькова.

Еще стариннее является фирма П. П. Рыжова, родона- 
чальникомъ которой былъ Иванъ Ивановичъ Рыжовъ, кото­
рый въ конце XVJII столетия впервые основалъ въ гор. Харь­
кове торговлю жел4зомъ и другими металлами.

Будучи человФкомъ весьма энергичнымъ, онъ быстро на- 
чалъ развивать свое дело, такъ что въ начале XIX в. пред- 
npiaTie его уже завоевало себе почетное место среди коммер- 
ческихъ фирмъ юга Россы. Не ограничиваясь узкой сферой 
коммерческой деятельности, этотъ рфдкш по предпршмчивости 
для тогдашняго времени человекъ создалъ въ гор. Харькове 
первый на юге машиностроительный и механическ1й заводъ, 
пршбрелъ въ Изюмскомъ у. Харьковской губ. крупное пмФ- 
ше, где кроме хозяйства завелъ на широкихъ началахъ 
овцеводство.

После смерти Ив. Ив. все его состоите въ 1863 г. пе­
решло къ двумъ его сыновьямъ Ивану и Павлу, причемъ тор­
говля железомъ и металлами осталась въ рукахъ Павла Ив., 
который особенно интересовался коммерческими делами. Подъ 
его руководствомъ деятельность складовъ железа значительно 
возрасла, такъ какъ для развита торговыхъ оборотовъ онъ 
сталъ посещать главнейшая ярмарки юга Россы и открывалъ 
тамъ свои отдФлешя, а также завязалъ оживленный сношешя 
съ Сибирью, Ураломъ, Нижнимъ, Москвою к т. д. Въ то же 
время онъ основалъ на ст. Рыжове Х.-Н. ж. д. первый на 
юге колокольный заводъ, открылъ тамъ фабрику евпнцовыхъ 
бФлилъ, а впоследствш пршбрелъ въ Курской губ. Ржевское 
имФн!е съ находящимся при немъ свекло-сахарнымъ заводомъ.

Все эти предпр!ята, значительно у луч шенныя и расширен- 
ренныя, существуютъ и по ныне, находясь во владФши наследника 
Павла Павловича Рыжова, который после смерти своего отца въ 
1885 г. унаслФдовалъ большую часть его состояшя, при чемъ

торговля железомъ и другими металлами всецело перешла къ 
нему. Принявъ въ свое ведете торговлю Пав. Пав. вскоре 
началъ сознавать, что разнородный занята его не даютъ ему 
возможности целикомъ отдаваться дФламъ торговли, что для 
ея широкаго развития нужны новыя активный силы и что 
лучшимъ средствомъ для осуществлешя намеченной цели 
было бы учреждеше Т-ва на современныхъ началахъ. Къ 
концу 1891 г. былъ разработанъ уставъ Т-ва, который имелъ 
быть представленъ на утверждеше правительства.

Обстоятельство это совпало какъ разъ съ темъ моментомъ, 
когда и у В. Г. Понамарева созрела мысль преобразовать 
свое дФло въ отдельное Т-во; въ то же время оба инищатора 
сознали, что сл1яше двухъ отдельных!, фирмъ въ одно общее 
Т-во представляло бы огромный выгоды. Начались переговоры, 
которые вскоре и увенчались успехомъ.

6-го октября 1891 г. состоялось первое учредительное 
собрате, въ силу котораго и образовалось ныне существую­
щее Т-во, съ основнымъ капиталомъ въ 800.000 руб.

Благодаря сл!ян!ю фирмъ пришлось объединять въ одно 
общее бывпйе до того времени отдельные склады товаровъ. 
На Николаевской площади было построено новое обширное 
здаше, спещально приспособленное для торговыхъ целей. Въ 
то же время въ другомъ доме Т-ва была основана техни­
ческая контора со складомъ машинъ для нуждъ каменно­
угольной и металлургической промышленности, которая къ 
этому времени начала усиленно развиваться въ Россш.

Въ 1900 г. при Правленш Т-ва былъ созданъ коммис- 
сшнный отдФлъ, въ которомъ сосредоточены представительства 
крупнейшихъ предпр1ят!и въ Россш, а именно:

1) Брянскаго рельсопрокатнаго завода,
2) общества Тульскихъ меднопрокатныхъ и патронныхъ 

заводовъ,
3) общества франко-русскпхъ заводовъ, бывш. Берда,
4) общества Кыштымскихъ горныхъ заводовъ.
Опираясь на эти первоклассный представительства, Т-во 

очень скоро развило свою дФятельнозть, сбывая на миллюны руб. 
издФлш представительствуемыхъ заводовъ въ обширный рай- 
онъ, какъ южный, такъ и центральной Россш.

Въ 1901 г. Т-во открыло свое отделеше торговли ме­
таллами въ гор. ТулФ. Цель открыта отдФлешя сводится, 
главнымъ образомъ, къ тому, чтобы закупать на месте изъ 
первыхъ рукъ разнообразный скобяной товаръ, въ значи- 
тельномъ количестве сбываемый Т-мъ черезъ Харьковское 
отделеше.

Считаемъ необходимымъ отметить, что сфера деятельности 
Т-ва охватываетъ не только югъ Россш, но распространяется 
и на всю Европейскую Pocciio, имея въ то яге время непре­
рывный сношешя съ заграничнымъ торгово-промышленнымъ 
м!ромъ. При такихъ услов!яхъ рынокъ сбыта товаровъ все 
более и более расширяется и обороты Т-ва прогрессивно уве­
личиваются; въ первые годы существовашя Т-ва оборота 
едва лишь превышалъ сумму 1.000.000 руб. въ годъ, а 
въ течете 1911/1912 операцшннаго года таковой достигъ до 
6.397.891 руб. 41 коп. съ чистой прибылью въ 384.898 р. 
55 к. Въ соотвФтствш съ расширешемъ оборотовъ основной 
капиталъ товарищества въ 1911 г. увеличенъ на 400.000 руб­
лей, т. е. съ 800.000 до 1.200.000 рублей.© ГП

НТ
Б С
О РА

Н



Б. 6. 1осифъ Абрамовичъ Маршакъ (художе­
ственно ювелирный изд1л!я).

К1евъ, Крещатикъ.

Маршакъ 1осифъ Абрамовичъ, потомственный почетный 
гражданину родился въ 1854 въ Екатеринославской губ. 
Ювелирному искусству обучался у себя на родин!;. Въ на­
чал!; семидесятыхъ годовъ переехалъ въ Клевъ, гдй въ 1878 году 
открылъ самостоятельную мастерскую, работая саму сначала 
при помощи одного, а зат4мъ несколькихъ подмастерьевъ. 
Путемъ старашя все более улучшать способъ производства и 
внимательнаго отношения къ прогрессу дела, мастерская 
постепенно увеличивалась и уже въ 1889 году находила 
сбыть свопхъ изд'Ьлш далеко за пределами юго-зап. края. 
Знакомясь заграницей съ постановкой ювелирнаго дела, 1осифъ 
Абрамовичъ впервые ввелъ у себя примЪвен1е женскаго труда 
въ этой области промышленности. Въ настоящее время фабрика 
художественно-ювелирныхъ издали! 1осифа Маршака занимаетъ 
одно изъ первыхъ места въ Poccin.

Во время Священнаго Коронованш Ихъ Императорскихъ 
Величествъ, какъ равно во время Высочайшихъ посещешй 
Юева въ 1896 и 1911 г.г. почти все подношешя, какъ 
отъ учреждений города, такъ и всего юго-западнаго края,— 
были изготовлены фабрикой 1осифа Маршака, и художествен­
ный издел!я фабрики неоднократно обращали на себя вни- 
Manie многихъ высокопоставленныхъ лицъ.

Владелецъ фирмы 1освфъ Абрамовичъ Маршакъ удостоился 
ко дню 25-леия ея существовали звашя потомственнаго 
почетнаго гражданина. Фабрика экспонировала своп изд4л!я 
на многихъ всем!рныхъ выставкахъ и удостоена высшихъ 
наградъ.

Помимо коммерческихъ делъ, 1осифъ Абрамовичъ уделяетъ 
много времени и деламъ общественныму состоя во многихъ 
благотворительныхъ и общественныхъ учрежден!яхъ г. Клева.

Б. 7. Акцшнерное общество торговли техниче­
скими издЪл!ями „Братья К. и А. Вюрглеръ“.

Правлен1е: К1евъ, Крещатикъ, 3.

Въ Августе 1886 г. швейцарскимъ гражданпномъКарломъ 
Яковлевичами Вюрглеръ совместно съ его братомъ Альбертомъ 
Яковлевичемъ Вюрглеръ была основана въ К1ев4з техническая 
контора, которая первоначально и существовала подъ фирмою 
„К. Я. Вюрглеръ“, представляя собою въ первое время 
скромное коммерческое предпр!ят!е, поставившее себ* задачей 
снабжеше техническими изд'Ыями и матер!алами преимуще­
ственно сахарныхъ заводовъ, а также лесопиленъ, мельницъ и 
проч.

Благодаря серьезной постановке дела и солидному отно- 
шенпо обоихъ братьевъ къ интересамъ свопхъ заказчпковъ, 
фирма, постепенно развиваясь, завладела въ короткое время 
значительными кругомъ шпентуры, что повлекло за собою зна­
чительное расширен1е ея деятельности.

Съ этой целью былъ открыть въ сентябре 1891 г. по- 
Крещатику въ доме Вернера № 7 магазину рядомъ съ кото- 
рымъ и помещалась техническая контора.

Магазинъ былъ снабженъ всеми наиболее употребитель­
ными техническими изд4л!ями и матер!алами, какъ-то: инстру­
ментальными машинами для металла и дерева, инструментами 
кузнечными и слесарными, насосами, арматурой, трубами, рем­
нями и пр. и постепенно расширяясь сталь въ сравнительно­
короткое время однимъ изъ самыхъ обширныхъ—по разно- 
образпо и выбору техническихъ товаровъ—складомъ въК1еве..

Интересуясь деломъ и сознавая важность введешя и при- 
мЬнешя на практике спец!альныхъ усовершенствовавныхъ и 
способствующихъ удешевлешю производства приборову аппа- 
ратовъ и техническихъ издФлш вообще, контора внимательно- 
следила за всеми усовершенствован!ями и новостями въ этой 
области, если они заслуживали серьезнаго внимашя, не жалела 
ни труда ни средствъ къ иХъ прюбретешю, введение и озна­
комление съ ними заводовъ и фабрикъ не только въ районе 
Юго-Западнаго Края, но и за пределами его.

Заботливое отношеше къ делу и солпдныя представи­
тельства какъ заграничныху такъ и русскихъ заводовъ, 
коими заручилась фирма, составили ей прочную репутащю вь 
особенности у сахарныхъ заводовъ, которымъ она первая- 
предложила разныя техничесшя новости и усовершенствовашя.

Въ 1896 г. Карлъ Яковлевичъ Вюрглеръ принялъ въ 
компаньоны долголетняго сотрудника своего, брата Альберта. 
Яковлевича Вюрглеръ, участвовавшаго съ основаны фирмы: 
въ этомъ предпр!ятш и также очень много способствовавшаго- 
развийю этого дела, вследств!е чего торговое предпр!япе было- 
преобразовано съ 1-го октября 1896 г. въ Торговый Домъ „Бр, 
К. и А. Вюрглеръ“ въ К!еве и переведено въ новыя, более: 
обширныя помещения по Крещатику въ д. № 3.

Спустя четыре года владельцами фирмы учреждено вш 
основаши Высочайше утвержденнаго 26 мая 1900 г. устава 
Акщонерное Общество подъ наименовашемъ „Акщонерное: 
Общество торговли Техническими ИздФл!ями Братья К. и А.. 
Вюрглеръ“, съ основнымъ капиталомъ въ 300.000 рублей,. 
разд4ленныхъ на 300 акщй по 1000 рублей каждая, кото­
рое открыло своп действш съ 1 октября 1900 г.

Съ этого времени Акцюнерное Общество „Братья К и А. 
Вюрглеръ“, расширяя изъ года въ годъ свою “деятельность 
подъ руководствомъ Правлегпя, состоящаго изъ директоровь 
Карла Яковлевича Вюрглеръ, Альберта Яковлевича Вюрглеръ. 
и Макса Эмильевича Шанцу достигло еще большей известности 
и довер!я въ своемъ районе и заняло безспорно первен­
ствующее место среди однородныхъ торгово-промышленныхъ 
предпр!яйй Юго-Западнаго Края.

Въ 1907 г. после выезда Карла Яковлевича Вюрглеръ 
въ Швейцарпо, состоявшаго до сихъ поръ Дпректоромъ-Рас- 
порядителемъ, на его место былъ избранъ Директоромъ-Рас- 
порядителемъ Альбертъ Яковлевичъ Вюрглеръ.•—Принявъ на. 
себя представительства и4которыхъ первоклассныхъ загранич- 
ныхъ и русскихъ заводовъ, Общество съ этого момента все- 
больше и больше увеличиваетъ свои обороты и достигаете 
весьма блестящихъ результатовъ, которые особенно ярко вы­
разились въ последнемъ 1910—1911 операщонномъ году,, 
когда по купонамъ Общества было выдано 16°/о дивиденда.

Б. 8. „Эмиль Вюрглеръ и К-о“.

Главн. Контора, Вкатеринославъ, Екатерин, пр. № 100.

Фирма основана 1-го января 1894 года нын4шнимъ вла- 
дельцему швейцарскимъ гражданиномъ Эмиль Яковлевичемъ Б'
Вюрглеръ первоначально для обслуживанш нуждъ земледель- 
ческихъ заводовъ и мельнпцъ, постройка которыхъ въ те годы 
шла усиленно.

Что вновь основанное дело было жизненно и отвечало 
духу времени, видно уже было въ конце перваго года, ко­
торый закопченъ былъ фирмой оборотомъ более чемъ въ 
100.000 рублей. Владелецъ фирмы, благодаря огромной энерпи 
и прекрасному знашю заграиичныхъ рынковъ, источниковъ и 
товаровъ, сразу завоевываете своей фирме широкую популяр­
ность и симпатш местныхъ потребителей.

Въ 1896 и 97 годахъ съ одной стороны всл!;дств!е 
плохпхъ урожаевъ, съ другой вследств!е неблагопр!ятнаго со- 
стояшя денежнаго рынка, замечалось некоторое затишье на 
заводахъ земледельческихъ машинъ п мельнпцахъ. Но развер­
нувшееся колесо дела не могло помириться съ вновь создав­
шимся положешемъ и направило запасъ своей энерпи на 
металлургичесые заводы, каменноугольные и железные руд­
ники, постройка которыхъ въ этотъ перюдъ времени велась съ 
особенной поспешностью.

Приспособиться и изучить эти новые рынки было деломъ 
не легкимъ, но въ виду новизны самаго дела и тЬхъ шпро- 
кихъ горизонтову которые открывались передъ фирмой, 
энерпя была удвоена и въ весьма коротши промежутокъ вре­
мени рынокъ былъ изученъ—были приняты представительства 
крупнейшихъ заводовъ Европы и въ области горно-завод- 
скаго дела фирма стала своимъ человФкомъ. И здесь, благо­
даря солидной постановке дела п добросовестному отношение 
къ делу владельца фирмы, симпаии быстро завоевываются и 
репутащя фирмы растете и ширится, прюбрФтая себе все 
иовыхъ и новыхъ шпентовъ,

Къ этому времени вокругъ Юзовскаго завода концентри’ 
руются каменноугольные рудники и потребность въ матер!а- 
лахъ растете съ каждымъ диемъ; фирма реагируете на это 
открытаемъ филальнаго отделешя въ Юзовке, которое стало 
работать также хорошо, находясь подъ непосредственнымъ 
направлешемъ екатеринославскаго центральнаго д4ла.

Въ 1899 году, то есть за 5 лФтъ существовашя фирмы, 
годовой оборота основного дела и Юзовскаго отделешя до- 
стигаетъ 800.000 руб. Сумма эта относится къ машинамъ п 
мaтepiaлaмъ, поставленнымъ фирмою за собственный счета, 
но кроме этой деятельности фирма работаете также за 
счете представительствуемыхъ ею крупнейшихъ заводовъ 
Европы и Россш и обороты, сделанные за счета этихъ за­
водовъ, достигли въ течеше последнихъ лете многомиллюн- 
ной суммы.

Этотъ колосальный роста дела объясняется принципомъ, 
положеннымъ въ его основу, а именно: „прюбретать и про­
давать наиболее дешевыя, но только первоклассный машины и 
матер!алы“.

Известность фирмы разрослась далеко за пределы ея 
местопребывашя. Идя на встречу действительной необходи­

мости, фирма открыла еще одно отделена своей конторы на 
Кавказе въ городе Екатеринодар!;, где средн нефтедобыва­
ющей промышленности также съумЪла прюбрести спмпат!и 
и дов4р!е.

Деятельность фирмы за последнее время становится уже 
не местной, а всероссийской, такъ какъ въ числе свопхъ 
кл!ентовъ фирма имеете постоянныхъ покупателей но только 
на Юге Россы, но и на Севере, въ Сибири, а также въ За- 
касшйскомъ крае. Идя далее разъ нам4ченнымъ путемъ, фирма 
въ настоящее время не пропускаете ни одного собыИя въ 
технике, нп одного нового изобретена не замеченнымъ и, 
изучпвъ местный услов!я, не останавливается ни передъ ка­
кими затратами, для проведешя въ жизнь действительно по- 
лезнаго нововведешя, служа такимъ образомъ па пользу оте­
чественной промышленности.

Такая деятельность фирмы была оценена и отмечена 
на Южно-Русской Областной и Сельскохозяйственной Выставке 
въ Екатеринославе и фирма была удостоена золотой медали 
за многолетнюю полезную деятельность по распространен! ю 
машинъ, орудш и матер!аловъ. О тому что фирма старается 
вводить на рынокъ только первоклассный матер!алъ, лучшимъ 
доказательствомъ можете - служить количество наградъ экспо - 
натамъ фирмы на той же выставке, а именно: 1 большая 
золотая медаль, 3 малыя золотыя медали, 4 болышя сереб- 
рянныя, 1 малая серебрянная и бронзовая медаль, при чемъ 
почти все эти награды были получены, какъ паивыспия, ио 
разнымъ спещальностямъ.

Въ настоящее время фирма поставила себе задачей раз­
работать и ввести въ жизнь машины и механизмы для меха­
нической выработки угля; эта трудная задача потребуете 
большихъ затрата, темъ не менее это не послужите препят- 
ствгемъ; напротивъ, какъ это уже бывало въ псторш дела, 
энерпя будете удвоена и фирма надеется одолеть и это 
препятств!е съ тою же бодростью, какъ это было и въ пер­
вые годы ея существования, въ надежде этимъ нововведе- 
шемъ оказать большую услугу отечественной промышленности и 
способствуя удешевление добычи угля.

Съ начала текущаго года открыто также финальное отд4- 
леше въ Николаеве, Хере, г., для обслуживашя местныхъ 
судостроительныхъ заводовъ необходимыми техническими ма- 
тер!алами и машинами.

Въ скоростп также въ одномъ изъ городовъ Сибири бу­
дете установлено постоянное местожительство одного пзъ слу- 
жащихъ для болйе успешнаго обслуживашя тамошняго 
рынка.

Б р. Южно-Русское Товарищество желЪзо- 
скобяной торговли бывш. М. П. Дегтеревъ.

Правлен1е: К1евъ, Ильинская ул. № 14.

Изъ всехъ торговыхъ фирмъ, действующихъ въ преде- 
лахъ обшпрпаго Южно-Русскаго края, фирма купцовъ Дегте- 
ревыхъ является одной изъ древн4йшихъ. Пропсхождеше фирмы 
купцовъ Дегтеревыхъ восходите къ эпохе царей Московскихъ, 
начавъ свое существоваше въ царствоваше перваго царя пзъ
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дома Ромаповыхъ—Михаила Оеодоровича, въ 1635 году, въ 
Калуге. Постепенно развиваясь въ течете более двухъ вековъ, 
торговый дела этой фирмы достигли весьма значительныхъ 
размеровъ. Императоръ Николай Павловичъ, возродивший къ 
жизни древнш Шевъ, неустанно заботясь о насажденш въ 
этой древней столице Руси просвАщетя и промышленности, 
стремился въ тоже время къ тому, чтобы это былъ одинъ 
пзъ центров!, чисто Русской Государственной жизни. Въ ряду 
множества мерь, паправленныхъ къ достижение этой цЬли, 
Имъ въ 1831 году былъ сделапъ вызовъ великорусскихъ 
купцовъ, которыми п было предпринято переселеше въ Шевъ. 
Въ числе лицъ, отозвавшихся на царский призывъ, были и 
владельцы древней Калужской торговой фирмы—Дегтеревы. 
По переходе въ Юевъ, фирма эта, благодаря энергш руко­
водителей ея п благопр!ятнымъ условйямъ, еще более окрепла, 
расширпвъ свою деятельность. Въ семидесятыхъ и восьмиде- 
сятыхъ годахъ нашего столетия торговые обороты фирмы, во 
главе которой въ то время состоялъ покойный ныне, почет­
ный граждапипъ города Шева—Коммерцш Советникъ Ми- 
хаилъ Парфентьевичъ Дегтеревъ, достигли 1.000.000 рублей 
въ годъ, при чемъ фирма имела отделетя: въ Житомире, 
Каменецъ-Подольске, Вердичеве и на многихъ крупныхъ 
ярмаркахъ Юго-Западиаго края. Въ последив годы своей 
жизни М. П. Дегтеревъ, прюбревппй, благодаря выдающемуся 
уму, энергии и неусыпному труду, большое состоите, будучи 
бездетными, совершенно охладелъ къ своей торговле, мало 
по налу превращаясь пзъ купца въ крупнаго домовладельца. 
Обстоятельство это не замедлило отразиться на дЪлахъ тор­
говли: закупки товаровъ постепенно сокращались, отделена 
главнаго склада были закрыты и обороты фирмы уменьшились.

21 Декабря 1898 года М. П. Дегтеревъ умеръ, не оста- 
впвъ после себя прямого потомства. Къ сожалешю, неожи­
данно наступившая смерть, не дала ему возможности окончить 
начатые переговоры о передаче фирмы. Дополнителемъ воли 
покойнаго Михаила Парфентьевича явилась вдова покойнаго 
Елизавета Ивановна Дегтерева, которая на собраийи душе- 
приказчпковъ подала мысль о передаче всего дела блпжай- 
шимъ сотрудникамъ покойнаго. Съ мнешемъ Е. И. Дегтеревой 
согласились безъ возражеий и все остальные душеприказ­
чики, постановивъ оставшиеся после покойнаго М. П. Дегте­
рева железные, скобяные и друг!е товары и обстановку пе­
редать въ полную собственность за общую сумму 40 тысячъ руб.

j
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тремъ служащимъ покойнаго M. П. Дегтерева: Якову Яков- Сыновьями“, въ составе членовъ котораго ныне состоять:
левичу Карпееву, Васил1ю Петровичу Куцъ-Тулубовскому и 
Андрею Андреевичу Масленникову,—прослужившпмъ у покой­
наго безпрерывно около тридцати лета каждый, къ которыми 
торговое предпр1яНе Дегтерева и перешло съ 1 янв. 1899 г. 
на правахъ образованпаго ими паеваго товарищества.

Со дня возникновенья товарищества обороты фирмы, быв- 
Ш1е до тон поры ограниченными значительно расширились п 
въ настоящее время годовой оборота достигаетъ суммы свыше 
одного мпл. руб. (за 1911 г. 1.341 тыс. руб.), при паевомъ 
каиит.=:300,000 руб. (триста тысячъ руб.).

Главные склады, торговый магазинъ и контора товари­
щества: Шевъ-—Подолъ Ильинская ул. д. № 14.

Второй торговый магазинъ: Александровская ул. д. № 40.

10. К. Элухенъ“ владЪлецъ А. К. Элухенъ.
Главная контора въ Н. Новгороде.

Фирма была основала 1 февраля 1879 года Братьями 
Альбертомъ Егоровичемъ и Карломъ Ивановичемъ (онъ же 
Егоровичъ) Элухенъ въ форме Торг. Домъ „Вр. А. и К. 
Элухенъ“ для торговли техническими п москательными това­
рами п производства тертыхъ красокъ и торговли ими.

Магазины были открыты: въ С.-Петербурге и Н. Новго­
роде. За смертью Альберта Егоровича Элухенъ торговля въ 
С.-Петербурге прекратилась, а наследники покойнаго остава­
лись участниками въ деле до 1896 года, когда были выде­
лены Карломъ Ивановичемъ, оставшимся такпмъ образомъ 
единоличнымъ владельцем!, дела. Въ томъ же 1896 году 
было открыто отделено въ Астрахани.

Въ октябре 1908 года для расширена дела предпр!ят!е 
было преобразовано въ Товарищество на вере, подъ наиме- 
повашемъ Т-во подъ фирмою „К. Элухенъ“, учредитель 
котораго былъ Карлъ Ивановичъ, а членами Т-ва его сыновья 
Александръ и Альберта Карловичи.

После смерти Карла Ивановича—въ декабре 1908 года 
главное руководство всемъ деломъ перешло къ его младшему 
сыну Альберту Карловичу, который съ мая 1911 года, за 
выходомъ изъ членовъ Товарищества Александра Карловича, 
является теперь единоличнымъ владельцемъ всего предпр1ят1я.

Для производства тертыхъ красокъ фирма имеетъ соб­
ственную фабрику (10 рабочихъ, 2 нефтяныхъ двигателя въ 
15 и 5 силъ).

За высокое качество тертыхъ красокъ собственнаго произ­
водства получена въ 1890 году медаль на Казанской вы­
ставке.

Б. н. Торговый Домъ „Александры Кокови- 
ной съ С-ми“.

Главная Контора: Кинешма, Костром, губ.

Основант, въ 1838 г. Иваномъ Николаевичемъ Коковп- 
нымъ, торговавшимъ' первоначально подъ фирмою своей ма­
тери Татьяны Матвеевны Коковиной, а по достиженш совер­
шеннолетия въ 1847 г. подъ своимъ именемъ. Иванъ Нико­
лаевичъ Коковинъ скончался въ 1877 г. После его смертп 
дело перешло къ его жене и сыновьямъ. 9 декабря 1885 г. 
былъ образованъ „Торговый Домъ Александры Коковиной съ

Александра Алексеевна Коковина, ея сынъ Иванъ Ивановичъ 
и внуки—наследники братьевъ Николая и Васил1я Иванови­
чей Коковиныхъ. Руководптелемъ предпр!ят1я поныне состо­
ять Ив. Ив. Коковинъ.

Торговля производится железомъ (получается главнымъ 
образомъ съ Урала), железными и скобяными издел1ями (полу­
чаемыми изъ Тулы) и цементомъ. Имеется отделеше при ст. 
Вичуга, Сев. ж. д. въ сл. Филипенкахъ Кпнеш. уезда.

Иванъ Николаевичъ Коковннъ до введешя городоваго 
положешя въ 1872 г. сострялъ ратманомъ г. Кинешмы, а 
после гласнымъ городской думы. Иванъ Ивановичъ Коковинъ 
занимаетъ (съ 1909 г.) должность директора Городскаго Обще- 
ственнаго Банка.

^Б. 12. Торговый Домъ „И. Куфтинъ и К о“.

Главная Контора: Кинешма, Костром, губ.

Учредптелемъ предпр!ят1я состоялъ Евграфъ Петровичъ 
Куфтинъ, подъ фирмой котораго оно было открыто въ 1848 г. 
После смерти основателя, последовавшей въ 1886 г., наслед- 
никъ его—сынъ Иванъ Евграфовичъ велъ дело сначала еди­
нолично, а затЬмъ учредилъ Торговый Домъ „И. Куфтинъ и 
К-о", членами котораго состояли: самъ учредитель и его род­
ственники (зять) Александръ Александровичъ Зарубинъ. Иванъ 
Евграф. Куфтгнъ умеръ въ 1908 г.; ему наследовалъ сынъ 
его Викторъ Ивановичъ, который въ настоящее время, сов­
местно съ А. А. Зарубинымъ, и руководить делами Торго- 
ваго Дома.

Фирма производить торговлю железомъ, скобяными и мед­
ными издел!ями. Имеетъ отделите при ст. Вичуга Северн, 
дорогъ. Ив. Евгр. Куфтинъ въ продолжены! 14 летъ, вплоть до 
своей смерти, состоялъ Городскимъ Головою г. Кинешмы, а 
передъ этнмъ 4 года былъ Директоромъ Городскаго Обще- 
ственнаго Банка.

Б I}. Акц. 0-во производства сельско-хозяй- 
ственныхъ машинъ и техничеснихъ издЪл‘1й и 

торговли ими „Фильвертъ и ДЪдина“.

Правлен1е: Шевъ, Крещатикъ 31.

Основано въ 1888 году подъ фирмою „Торговый Домъ 
Фильвертъ и Дедина“ Вячеславомъ Вячеславовнчемъ Филь­
вертъ и Францемъ Францевичемъ Дедина, какъ складъ тех­
нических! изделий и машинъ для сахарных! заводовъ, мель, 
ницъ, ливоварепныхъ, винокуренных! и пр. заводовъ.

После 5 лАтъ успешного хода д4лъ предпр!ят!е расши­
рено приняпемъ главнаго для России представительства К о- 
рОлевско-Венгерскаго правитель отвеннаго за­
вода въ Будапеште по продаже локомобилей и паровыхъ 
молотплокъ железной конструкцш.

Благодаря крупным! конструктивными преимуществам! 
спхъ молотилокъ—эти машины быстро распространились по 
передовымъ хозяйствам!, всей Росс5и въ количестве несколь- 
кихъ тысячъ п такой же успехъ достигли па всйхъ выстав- 
кахъ п конкурсах!, бывшихъ въ последнее время, получивъ 
первыя награды въ Россш и заграницей.

После такого успеха нредпр!ят1'е въ 1898 г. расширено 
новой спещальностью —постройкой с п е ц 1 а л ь п о й фаб­
рики сАялокъ въ Шевй, которая, какъ спещальность, 
кроме всФхъ обыкновенпыхъ рядовыхъ и разбросныхъ сеялокъ, 
изготовляет! комбинированный сеялки, высевающая 
въ рядки подъ семена искусственные туки; этотъ способъ 
высАва далъ блестяпце результаты, какъ въ примйпенш подъ 
свеклу, такъ и подъ пшеницу и друпе продукты, п фабри­

кою сдано до 1912 года уже 12.000 штукъ комбини­
рованных! сеялокъ. Годичная производительность фабрики 
около 5.000 шт. сеялокъ.

Въ 1900 г. Торговый Домъ преобразовался въ Акцюнер- 
ное общество Фильвертъ и Дедина съ капиталом! 350.000 р., 
въ которомъ главное участ!е и управлете делами оставили 
за собою учредители В. В. Фильвертъ и Ф. Ф. Дедипа.

Последовательно акц. каииталъ увеличена, до 700.000 
и ныне получено разрешена на увеличеше основного капи­
тала до 1.000.000 руб.

Правлен1е, контора и фабрика сеялокъ находится въ 
Шеей; представительства имеются но всехъ крупныхъ цепт- 
рахъ сельскаго хозяйства и упомянутыя машины распростра­
нены ио всей Россш.

Обществу принадлежите привиллепя на обыкновенную и 
комбинированную сеялку.

Число рабочихъ около 500 Сеялокъ сбывается па сумму 
около 1.200.000 руб. въ годъ по всймъ почти губершямъ 
Россш и даже за границу.

Награды получены на выставкахъ: въ Минске 1901 г., 
въ Виннице 1901 г., въ Вердичеве 1901 г., въ Калуге 
1901 г. и въ Глухове 1904 г., въ Харькове п Москве 
1906 г., въ Ростове и Чернигове 1909 г., въ ЕкатериПо- 
славе и въ Одессе 1910 г.

Въ 1911 г. началось производство сеялокъ на втором! 
заводе при полуставке Святошино.

Б. 14. Русское Сельско хозяйственное Товари­
щество „Работникъ“.

Правленш: С-Петербург!,, Мойка, 1.

Существует!, съ 1866 года. 1-го ноября 1885 г. преоб­
разовано въ Товарищество на паяхъ, уставь котораго Высо­
чайше утвержденъ 12 Октября 1884 года.

Учредителями Товарищества состояли д. с. с. Николай 
Ивановичъ Пейкеръ, баропъ Михаил! Николаевичъ Корфъ, 
генералъ-лейтенантъ князь Георпй Васильевич! Оболевстй, 
ст. сов. Николай Евгеньевич! Сиверсъ, кол. сов. Евгений 
Григорьевичи Шварцъ и кол. ассесоръ Николай Николаевич!, 
Анцыфоровъ.

Товарищество „Работникъ“ имеете целью: а) облегчщпе 
хозяйствам!, способов!, пр1обретен!я лучшаго сельско-хозяй- 
ственнаго инвентаря, б) производство земледельческих!, ма­
шинъ, в) содейств!е хозяевам!, при органпзащи, учете и 
ревиз1п ихъ хозяйства п г) покупку и продажу издел!й ку­
старной промышленности.

Правлегпе Т-ва въ С.-Пегербурге. Отделен!я въ Европей­
ской Россш; въ С.-Петербурге, Москве, Шеве, Самаре, 
Ельце, Козлове, Рязани; въ Сибири; Омске, Семипалатинске, 
Новониколаевске, Барнауле, Вшске, Красноярске, Каргате.

Предметы торговли Т-ва „Работникъ“: 1) всевозможнын 
сельскохозяйственный машины русских!, и заграничных! за-

№ !
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Главная контор.а ' С.-Петербургъ, Литейный, 57. В’Ь

Б. rj. К. Фаберже. Придворный ювелиръ.
Главная контора и магазинъ СПБ. Морская 24.

вн
на

Б. i6. Торговый Домъ И. А. Семеновъ.
должность Придворнаго Ювелира.
Изд!,л1я фирмы удостоились слФдующихъ наградъ: 
Золотыхъ медалей на Всероссшской выставка въ Москв! 
1882 году, на выставк! въ Ниренберг! въ 1885 году и 
выстави! въ Копенгаген! въ 1888 году; Государствен-

подовъ, а также собственной конструкцш; 2) локомобили, не­
фтяные и газогенераторные двигатели; 3) мельничныя машины; 
4) кирпичедФлательныя машины; 5) сепараторы и принадлеж­
ности молочнаго хозяйства; 6) сФмена и искусственный удо- 
брешя.

Товарищество „Работники“ состоять представптелемъ Ко- 
ломенскаго Машиностроительнаго завода и слФдующихъ за- 
граничныхъ заводовъ: Р. Сакка, А. Венцкаго, Клейтона-Шугль- 
ворта, Рансома Симса и Джефериса, Ланца, Бенталя, Гунта и др.

Б. ц. Товарищество А. П. Беляевой.
Правпеше въ Ярославль.

Торговое Д'Ьло фирмы основано свыше ста лФтъ тому 
пазадъ. Основателемъ его былъ Константинъ Ивановичи Б!- 
ляевъ, сотрудниками котораго состояли племянники Иванъ 
и Александръ Васильевичи Беляевы. ИослЬдше поел! смерти 
дяди первоначально продолжали это дФло сообща, но затоми 
Александръ Васильевичи выделился пзъ д!ла, открывъ само- 
згоятельно мукомольную мельницу.

Ви 1892 году Иванъ Васильевичи умори и д!ло стала 
продолжать его жена Анна Павловна, которая и является 
учредительницей Товарищества А. П. Беляевой. Уставъ това­
рищества Высочайше утвержденъ 11 Апреля 1908 года. Со­
ставь Правлешя: Авиа Павловна Беляева, Павелъ Егоровичи 
Понамаревъ и Иванъ Николаевичи Кожевниковъ.

Имеются отд!леш’я вгь Самар!, Нижегородской и Воло­
годской ярмаркахъ.

Торговля производится разнаго рода железными и мета- 
лическимп пздФл’шми, причеми товаръ покупается главными 
образомь у ярославский кустарей; инструментальный товаръ 
идетъ изъ Германы; изъ Франщн—серпы, Америки—ставки, 
сверла, Австрш—серпы п наконецъ изъ Инд!и получаются 
бруски.

По свонмъ оборотами, превышающими 1 милл. руб. въ 
годи, Товарищество А. II. Беляевой является крупнФйшимъ 
предпр!ят1смъ подобнаго рода на Волг!.

Учредителемъ предщията .является уроженецъ Ярослав­
ской губерши Иванъ Андреевичи Сембновъ, который въ 50-хъ 
годахъ 15 лФтнимъ мальчикомъ прибыли въ Петербургъ и 
здФсь поступили на службу ви свФчную лавку. Скопивъ не- 
оольппя средства Иванъ Андреевичъ решили заняться собст­
венными дфломъ п 24 Сентября 1864 года открыли неболь­
шую свечную лавку па Миллюнной улиц!. Будучи человФкомъ 
трудолюбивыми п энергичными, Иванн Андреевичъ стали рас­
ширять свое Д'Ьло, постепенно вводя все новые и новые пред­
меты торговли, главными образомъ въ области освФтитель- 
ныхъ матергаловъ и принадлежностей (керосинъ, астралинъ, 
ламповыя принадлежности, позднФе электрическая арматура и 

проч.) и вмФст! съ т!мъ открывая новыя магазины и склады 
товаровъ. Ко дню его смерти последовавшей 1 Октября 
1907 года предпр!япе пм!ло свыше 30 отд!лешй въ С.-Пе­
тербург!; и его пригородахъ и кром! того небольшой заводь 
для выделки красокъ. За свои труды на поприщ! торговли 
Иванъ Андреевичъ удостоенъ былъ звашя потомственнаго по­
четнаго гражданина и имФлъ нисколько медалей и орденъ 
Станислава.

По духовному завещание владелицей всего имущества 
назначена его жена Александра Константиновна. Последняя 
въ 1909 году учредила Торговый Домъ, въ число членовъ 
котораго вошли сама Александра Константиновна, дочь и три 
сына Семенъ, Николай и Павелъ.

Главными руководителем!, д!ла состоите, со времени уч- 
реждемя Торговаго Дома старший пзъ братьевъ Семенъ 
Ивановичъ Семеновъ.

Спещальность торговли фирмы: осветительные матер!алы 
и принадлежности осв!щешя, керосинъ и вей нефтяные про­
дукты Т-ва Бр. Нобель, электрическая арматура; кром! того 
посуда, жел!зныя, стеклянный, москательный и т. п. товары.

Фирма Фаберже основана въ С.-Петербург! въ Август!; 
1842 года г-мъ Густа вомъ Петровичемъ Фаберже и впосл!д- 
ствГи перешла къ сыну его, нынешнему владельцу, потом­
ственному почетному гражданину Карлу Густавовичу Фаберже.

Московское Отд!лен1е фирмы основано въ февраль 
1887 года, съ какового времени тамъ же существуетъ фаб­
рика ювелирныхъ п серебряныхъ нзд!лЩ. Фирма имФетъ 
еще отд!леше въ Одесс! и Лондон!.

Фабрика и мастерсшя фирмы, съ составомъ бол!е 700 
человФкъ, представляюти собою въ .настоящее время самое 
крупное по этой отрасли учреждение въ Имперш.

К. Г. Фаберже удостоенъ чести поставлять ко Двору 
Ихъ Императорскихъ Величествъ и всФхъ членовъ Импера­
торской Фамилш, а также мпогихъ пностранныхъ Коронован- 
ныхъ Особи; состоитн ст, 1885 года Поставщикомъ Высо- 
чайшаго Двора и занимаете, должность оцФнщика Кабинета 
Его Императорскаго Величества, а вн 191г году назначенъ 

наго Герба на BcepocciflcKon выставка въ Н. Новгород^ въ 
1896 г. На Северной выставка въ Стокгольм! въ 1897 году 
К. Фаберже участвовалъ hors concours и былъ удостоенъ 
звашя Придворнаго Ювелира Короля Швецш и Норвепи. На 
Всем1рной выставк! въ Париж!; въ 1900 году К. Г. Фаберже 
выставлялъ hors concours, и будучи членомъ жюри удо­
стоенъ ордена Почетнаго Ленона.

Въ 1910 году К. Г. Фаберже Высочайше пожаловано 
зваше Мануфактуръ-СовФтиика.

Б. К. Э. Болинъ. Придворный ювелиръ.
Контора и магазинъ СПБ. Морская 10, собств. д.

Начало предпр!ят!ю положено во второй половин! XVIII 
вФка; съ 1796 г. вн архивахъ фирмы сохраняются контор- 
сшя книги. Учредитель фирмы (д!дъ настоящихъ владФль- 
цсви со стороны матери) Андрей Григорьевичи Ремплеръ при 
Император! Павл! Петрович! получили зваше Придворнаго 
ювелира, каковое зваше сохраняется за владельцами фирмы до 
сего времени. Поел! смерти А. Г. Ремплера дФло короткое время 
велъ его зять г. Пни, а си 1835 г. д!ломъ руководили другой 
его зять Карлъ-Эдуардъ Васильевичи Болинъ, цослф смерти ко­
тораго управлять предпр ¡яНемъ за счета наслФднпковъ стали 
его сыновья Эдуардъ и Рустави Карловичи. Въ 1871 г. 
дФло перешло въ ихъ личную собственность, составляя тако­
вую и въ настоящее время.

Фирма производить торговлю художественно-ювелирными 
издФл1ями. Драгоценные камни получаются изъ Инд1и, Аф­
рики и Южной Америки черезъ Париже и Лондонъ.

При мастерскихъ, пом!щающихся при магазин!, работаетъ 
до 50 человФкъ. Обороты фирмы простираются отъ 500 до 
750 тыс. рублей въ годъ. Фирма имФетъ право изображешя 
Гисударственпаго Герба.

Въ 1889 г. фирмою основано отд!леше и фабрика се­
ребряныхъ издФлш въ Москв!, недавно перешедшее въ соб­
ственность родственника владФльцевъ фирмы, управлявшего 
отдФлешемъ и фабрикой съ самаго ихъ открышя—Васпл!я 
Андреевича Болинъ.

Эдуардъ Карловичъ Болинъ состоитъ съ 1864 года на 
служб! въ КабинетФ Ею Императорскаго Величества въ ка­
честв! оцЬнщика и им!етъ ордена до св. Владшпра 3-й сте­
пени включительно)

Густавь Карловичъ Болинъ им!етъ ордена до св. Влади- 
Mipa IV степени.

Высочайшимъ указомъ на Пасху 1912 года Эдуардъ и 
Густавъ Карловичи Болинъ возведены въ потомственное Рос- 
ciflcKoe Дворянство.

Б. ip. „Бюро Вега“.
С.-Петербургъ, Бассейная 9.

„Бюро Вега“3 основано въ 1881 году теперешнимь вла- 
дФльцемъ его, Финляндскими, Инженеромъ Робертомч, Ивано- 
вичемъ Рунебергъ. Въ первые годы поел! своего образовав!я 
главная дФятельность фирмы состояла въ посредничеств! и 
агентств! отъ разныхъ пностранныхъ и финляндскихъ судо- 
строптельныхъ заводовъ, по построив! ледокольныхъ и дру- 
гихъ судовъ, который отчасти выполнялись по проектант, вла- 
д!льца фирмы инженера Рупеберга. Такт, фирма поставила 
цФлый рядъ китобойныхъ пароходовъ для Кптобойныхъ Общестьъ 
на Мурман! и въ Пр1амурскомъ кра! на Дальнемъ ВостокФ, 
буксирные пароходы на рФкахъ Лен! и ЕнисеФ, разные паро 
ходы и минные крейсера по заказамъ казны и проч.

Спец1альность Р. И. Рунеберга—ледокольные пароходы, по 
каковому вопросу имъ было напечатано нФсколько брошюръ 
на англгйскомъ язык!, за который ему было назначено отъ 
Общества Инженеровъ („Institution of Civil Engineers“) въ 
Лондон! Тельфордовская прем!я и золотая медаль Джемсъ Ватъ.

На ряду съ указанной д!Ятельиостью фирма занималась 
также ввозомъ разныхъ матер'шовъ для писчебумажныхъ, 
фарфоро-фаянсовыхъ и стекольныхъ заводовъ, а виослФдствш 
разныхъ строительныхъ матер!аловъ, какъ то: цемента, огне- 
унорнаго кирпича, гранита для облицовки фасадовъ домовъ 
и гранитныхъ брусковъ для мощешя улицъ и дворовъ.

Вь 1894 году учрежденъ Строительный ОтдФлъ, снеЩаль- 
ность котораго состояла въ устройств! желФзобетонныхъ фун- 
даментовъ и водонепроницаемых!, подваловъ по собственной 
систем! фирмы. Это тогда для Петербурга было новостью и 
введете этой новости было сопряжено съ большими затруд- 
нешями. Архитектора и строители уже давно искали надеж­
ный списобъ, выстроить глубо1пе подвалы изолированные отъ 
грунтовой воды, которые были бы пригодны для жилья, для 
хранешя товаровъ и для ном!щешя въ ,нихъ разныхъ нуж- 
ныхъ для дома машинъ и принадлежностей, наир, для элек- 
трическаго осв!щешя, центральнаго отиилешя и т. п. При 
этомъ было испробовано много разныхъ системъ, которые по- 
терп!ли неудачу, такъ что когда новый предложенный фирмою 
способъ устройства подваловъ появился, онъ былъ встр!ченъ 
общимъ недов!р1емъ, и съ этимъ недов!р1емъ приходилось 
бороться въ течете нФсколькихъ л!тъ, пока наконецъ не удались 
получить крупную работу ьо устройству подваловъ въ одномъ 
изъ банковъ на Невскомъ проси., каковая работа обратила 
общее внимаше техническаго Mipa на этотъ способъ, убФдившш 
наконецъ строителей въ его целесообразности. СътФхъ поръ эта 
система получила общее примФненк. Въ настоящее время устра­
иваются подвалы не только подъ ц!лыми домами, по часто и 
подъ всей площадью дворовъ.

Зат!мъ сильно развившаяся за посл!дпее десятплФтю 
финляндская машиностроительная промышленность начала 
искать сбыть своихъ изд!лЩ въ Импер1ю. Идя на встр!чу 
этому новому течен!ю, Бюро Вега въ кругь своей дФятель- 
ностп включило сбыть разныхъ привозимыхъ изъ Фпнлявд1н 
машинъ и орудй!, главнымъ образомъ но обработк! дерева 
и сельскохозяйствепныхъ.

Въ посл!дше годы дФятельность фирмы „Бюро Вега“ все 
болФе расширяется; общи! оборотъ ея въ посл!ди!е 12 м!сяцевъ 
достигаете, 950.000 рублей.

Инженеръ Р. И. Рунебергъ пожаловавъ нФсколькими рус­
скими орденами до Владим!ра IV-oft степени включительно и 
кромФ того назначенъ комаидоромъ Французским Почетнаго 
Легюна,а также получилъ офицерскП^накъ Министерства Народ- 
наго ПросвФщен1я во Францш.

Б. 2о. Павелъ Аеанасьевичъ Шлыковъ.
СПБ. Уг. Невсйаго и Николаевской ул. 77/2.

Главный представитель для Pocciu американскихъ пишу- 
щихъ машинъ 1остъ.

Машины эти появились около 25 л!тъ тому назадъ, именно 
въ 1889 г. и своими выдающимися качествами тогда же обра­
тили на себя всеобщее внпмаше и въ короткое время до­
стигли шпрокаго распространен!}! въ особенности въ Аншпи 
и АмерикФ. Въ нашемъ отечествф шппупуя машины „1остъ“ 
появились почти одновременно съ другими странами, но осо- 
пенно сильное развита он! получили со времени назначешя © ГП
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йрёдставЛлемъ фирмы въ С.-Петербургъ П. А. Шлыкова, въ 
которомъ Акцюнерная Комиашя нашла человека необычай­
ной энергии и при томъ обладающаго обширными связями, 
способного, несмотря на громадную копкуренщю въ этой от­
расли промышленности дать пишущей машин'!; „1остт.“, при­
нимая во внимаше ея неотъемлемый достоинства, колоссаль­
ный сбыть. ГлавнЕйийя отличительный качества современных!, 
пишущихъ машинъ „1остъ“ нижеслЕдуюиця: машина печатает, 
безъ ленты, тнпографскимъ шрифтом!,, а потому получается 
чистота и красота написаннаго, недостижимый ни иа одной 
машин!; ленточной системы. Стальныя литеры получают;, 
окраску съ особаго устройства подушки, д-Ьиств!е которой га­
рантируется на 6 мЕсяцевъ, хотя доказано, что подушка, ра­
ботоспособна болЕе года. Благодаря этой подушкЕ механизмъ 
машины проще, шрифт не набивается волокнами, не загряз­
няется отъ пыли или отъ частицъ резпиы и бумаги, почему 
надобности въ регулярной чисткЕ шрифта ие встречается; 
снабжена тормазомъ, предохраняющимъ машину отъ толчковъ 
и стремптельнаго движешя при нажим!; на табуляторъ; имЕетъ 
приспособлешя для быстрой перестановки каретки иа машину 
большого размера и массу другихь преимуществъ, разсмо- 
трЕше которых!, за недостаткомь мЕста не представляется 
возможнымъ.

О долговечности этихъ машинъ можно судить потому, 
что въ Россш есть много учреждены! и конторъ, гд!; и въ 
настоящее время работают!, на однЕхъ и т!;хь же машииахъ, 
прюбрЕтенныхъ 14 лЕтъ тому назадъ.

Б. 21. Торговый Домъ Н. А. Шретеръ.
Одесса. Пушкинская ул., 33.

Фирма основана въ 1891 г. потомственным!, почетнымъ 
гражданином!. Николаем!. Александровичемъ Шретеръ, который 
велъ сначала дЕло единолично, а затЕмъ, иринявъ полными 
товарищемъ своего сына Николая Николаевича, учредил!, „Тор­
говый Дома, Н. А. Шретеръ, Одесса“.

Торговый Домъ II. А. Шретеръ, какъ отвЕчающш наз- 
рЕвшимъ потребностям!, времени, въ качеств!; представителя 
первоклассныхъ фпрмъ, развилъ въ самое короткое время свою 
деятельность и завяль видное мЕсто среди однородныхъ съ 
нимъ предпр1ятн1. Въ настоящее время Торговый Домъ 
имЕетъ слЕдующ!е отдЕлы: коммисйонпый, агентурный, экспе- 
дйщонный, при чемъ каждый отдЕлъ дЕйствуетъ самостоятельно.

Торговый Домъ состоптъ представителемъ: Невскаго Стеа- 
ряиоваго Товарищества, иъ С.-Петербурге, Т-ва Русских!, па* 
ровыхъ маслобоенъ въ С.-Петербург!;, Акц. о-ва Гофманскихъ 
крахмальных!, фабрикъ въ ЗальЦуфленЕ, Герм. Гюбнера, То­
левые и Смоляные заводы въ РпгЕ, Химического завода В. 
А. Шумахеръ въ С.-Петербурге, Вр. Любоскъ въ Мюльгра- 
беп!;*РигЕ, Фннляпдскаго Бумажнаго Союза въ Гельсингфорсе, 
Таммерфорской Писчебумажной Конторы въ Таммерфорсе, 
О-ва Фпнлшискихъ Древоточильныхъ фабрикъ въ Выборге, 
А. Вредтъ и К-о въ Виттене, Патерсонъ, Саймонсъ и К-о 
Лимитедъ въ Лондон!; и Сингапуре и т. д. Акц. О-ва Мас­
сей Гаррисъ въ Торопто-Америка, завода Маршаль Сыновья 
К-э Лимитедъ въ Гепсборо, Александровской Машинострои­
тельной Комнины въ Александровске Екат. губ., Торгово- 

Промышленнаго О-ва Лепиъ и Вальманъ въ Александровск!; 
и другнхъ заводовъ земледЕльческихъ машинъ. Акц. О-ва 
„Коммерческ1е Автомобили“ (Commercial cars Col-ted), 
завода Шведскихъ нефтяныхъ двигателей и т. д. Состоит, 
главнымъ представптелемъ; Варшавскаго Страхового отъ огня 
Общества, въ ВаршавЕ, Общества Заботливость въ ВаршавЕ.

Экспедпц1оищый отдела, выполняет все таможенный об­
рядности и переотправку товаровъ.

Б. 22. Торговый Домъ „А. Майданснш и 
Сыновья“

въ ЕнатеринославЪ.
Фирма основана въ 1889 году, когда агентурно-коммис- 

cioHHoe дело въ ЕкатеринославЕ начинало только нарождаться. 
Открытие дела совпало съ тогдашнимъ расцвЕтомъ горпоза- 
вод. кой промышленности, вызвавшимъ стремлеше въ южный 
районъ многихъ отечественныхъ и пиостранныхъ фпрмъ. Не­
обходимость въ солидныхъ агентурно-коммпссюнныхъ конто- 
рахъ сказывалась на каждомъ шагу, и Торговый Домъ сразу 
занимает прочное положеше.

Въ течете нослЕднихъ лЕт Торговый Домъ, въ каче­
стве представителя первоклассныхъ фпрмъ, развивает самую 
энергичную деятельность ио различными отраслямъ и завое­
вывает широкую популярность и симпатш многочисленных!, 
кл1ентовъ. Солидная постановка дела и добросовестное ис- 
иолнеше принятыхъ на себя обязательство, создало фирм!; 
отличную реиутащю.

Въ настоящее время Торговый Домъ ведет пять отдЕ- 
ловъ: коммисстонный, строительный, страховой, пароходно- 
транспортный и технически!, причемъ каждый изъ этихъ от­
делов!, функщонируетъ, какъ самостоятельное дЕло.

Въ числе своихъ представительств!, Торговый Домъ чи­
слить слЕдуюпця фирмы: Акщонерное 0-во Ченстоховской 
Джутовой и Пеньковой Мануфактуры въ Варшаве, Акщонер- 
ное 0-во для производства крахмала и патоки „Про вЕтъ“ 
въ Риге, 0-во Донецкихъ Стекольныхъ Заводовъ, въ Кон­
стантиновке. Акщонерное 0-во Еерамическихъ Заводовъ 
„Дзевульсшй и Лянге“, въ Славянске, Анонимное О-во Зер- 
кальныхъ Заводовъ на ЮгЕ Pocciii, въ Константиновке, 
Анонимное О-во Завода Гончарныхъ Трубъ, въ Желанной 
(Екат. губ), Мельнице-строительный заводь Томасъ Робин- 
сонь и Сынъ, въ Рочдейле (Англ1я), Вилл1амъ Мпллеръ и 
К-о, Невское Стеариновое Товарищество; Русское Общество 
Пароходства и Торговли, Общество „Кавказъ и Меркурш, 
СЕверо Германсюй Лойдъ, въ ВременЕ, Пассажирсте рейсы 
во все иностранные порты; СЕверное Страховое Общество 
(Главное Агентство), Русское Страховое 0-во „Помощь“ (Глав­
ное Агентство), Французское О-во Страховая Жизни „Ур* 
бэнъ“ (Главное Агентство).

Годовой оборот фирмы около Миллиона рублей. На быв­
шей въ Екатерпнослав!; въ 1910 г. Южно-Русской Област­
ной Выставке Торговому Дому присуждена медаль за энер­
гичную KOMMUccioHHyio деятельность.

Владельцы Торговаго Дома принимают живое участие въ 
обществениыхъ и благотворительных!, учреждешяхъ города, и 
какъ общественные дЕятеЛп, пользуются большимь уважешемъ.

Б. 2). Торгово-Промышленное Акц1онерное 
Общество. „Л. И. Борковсшй“.

Правлен1о Варшава, Мазовецкая, 25.

Р>ъ 1880 г. въ ДомбровЕ-Гориой, Петрок, губ., пнжепо- 
ромъ Л. И. Борковскимъ была основана торговля техни­
ческими матер!алами. ЗатЕмъ по мЕрЕ расширешя предпр1я- 
тчя, чему, надо особенно подчеркнуть, немало способство- 
валъ рядъ крнзисовъ въ угольной и желЕзодЕлательной про­
мышленности Царства Польскаго, была введена торговля сна­
чала углемъ и цементомъ, а затЕмъ и желЕзомъ.

Трудолюб1е, энерия и знаше дЕла основателя фирмы 
инженера Л. И. Ворковскаго и его трехъ братьевъ способ­
ствовали тому, что возникшее на ничтожный средства дЕло 
вскорЕ развилось въ большое предпр!яше.

Въ концЕ 1902 года все возрастающее торговые обороты 
дЕла навели его руководителей на мысль преобразовать пред- 
npiaTie въ Акщонерное Общество первоначально съ капита- 
ломъ въ 750.000 рублей. Въ формЕ Акщонернаго Общества 
предпр!ят!е открыло своп дЕйсття въ перюдъ тяжелаго тор- 
гово-иромышленнаго застоя, охватившаго Росййскую Имперпо 
послЕ промышленнаго подъема конца прошлаго столЕтчя.

ЗатЕмъ пришли 1905 и 1906 годы револющоннаго бро- 
жеп!я и безкопечпыхъ забастовокъ, особенно сильно задержав- 
шпхъ всякую предпршмчивость въ paionE дЕйствш Общества.

ВсЕ эти спшйныя невзгоды, обрушивппяся на предпр!я- 
Tie въ первую пору его существовашя въ формЕ Акщонернаго 
Общества, не смогли поколебать прочиыхъ устоевъ дЕла, за- 
ложенныхъ около 33 лЕтъ назадъ основателемъ фирмы, 
инженеромъ Л. И. Борковскимъ.

Общество все время не переставало выдавать дивиденды, 
дЕлая нормальное norameuie имущества, усиленно погашая 
учредительшйе расходы, соблюдая безукоризненность своихъ 
балансовъ и накопляя запасный и резервный капиталы. Въ 
послЕдше три года, съ наступлешемъ общаго торгово-про- 
мышленнаго подъема, операщи Акщонернаго Общества Л. И. 
Борковский сильно увеличились: .
въ 1909 г. было продано товаровъ на 6.673.019 р.
„ 1910 „ „ „ „ „ 7.921.190 „
„ 1911 „ „ „ „ „ 8.806.352 „ 52 к.

и накопецъ
„ 1912 „ „ „ „ „ 11.424.077 „ 54 „

Такимъ образомъ обороты Общества по продажЕ въ те- 
чеи’ш 3-хъ послЕднихъ лЕтъ возросли на 4.751.058 руб. 26 к., 
или на 71%.—Рост этот совершался почти CTuxifiuo п 
привелъ Правлеп1е Общества къ необходимости удвоить акщо- 
перпый капиталь, ради большей независимости въ оборотахъ 
Общества и болЕе надежной его прибыльности. Правлете 
Общества удачно реализовало П-ой выпускъ акц!й па сумму 
въ 750.000 рублей нарицательныхъ по курсу 110 за 100 
въ декабрЕ 1912 года, т. е. въ самую тяжелую пору за все 
время существовашя балкапскихъ осложнены.

Стараясь расширить сферу своей дЕятельности Правлеше 
Общества наряду съ торговлей желЕзомъ, углемъ и цементомъ, 
приняло энергпчныя мЕры къ развит1ю торговли техническими 
издЕл!ями и съ этой цЕлью завязало пепосредствсииыя торго- 

выя сношеи1я съ первоклассными американскими и апгл1йскими 
фирмами.

, ДЕйств1я Общества распространяются и въ пространствен- 
номъ отношеши. Въ настоящее время у Акц. 0-а „Л. И. 
Борковсюй“ имЕется 8 отдЕлешй: въ ВаршавЕ, МосквЕ, Дом- 
бровЕ, Лодзи, ЧенстоховЕ, ЛюблинЕ, Радом!; и БЕлостокЕ,— 
преимущественно съ товарными складами, но въ недалекомъ 
будущемъ Общество проектирует открыть цЕлый рядъ новыхъ 
отдЕлешй внЕ губернш Царства Польскаго.

Въ составь Правлешя Общества входятъ:
ПредсЕдатель Правлешя Станиславъ Стапиславовичъ Бор- 

ковсшй, Товарищъ предсЕдателя инженеръ Андрей Андреевич!, 
Вежбицкш, Члены Правлешя: ВойцЕхъ Францевичъ Сима, 
1оснфъ Вацлавовичъ Карповичъ, Людвикъ Людвиковичъ Коз- 
ловсшй.

Директоромъ-Распорядителемъ Общества избранъ въ апрЕлЕ 
мЕсяцЕ 1913 г. горный инженеръ Адольфъ Адольфовичъ Боль­
ший. Финансовымъ директоромъ состоит Япъ Владиславович!, 
Волищпй.

Сильный рост операщй Общества и все увеличивающ!еся 
его обороты, сдЕлали неизбЕжнымъ новое увеличеше акщо­
нернаго капитала до 3.000.000 рублей, дабы осуществить тЕ 
шпроше планы, выполнеше которыхъ сулитъ Обществу бле­
стящую будущность.

Такимъ образомъ балансъ Общества за 1913 г. закан­
чивается съ собственнымъ капиталомъ (осиовнымъ, запаспымъ 
и резервнымъ) около 3.800.000 рублей.

Б. 24. Товарищество Воссидло и Ко.
Правлеше С.-Петербургъ, Троицк&я 20.

Основателемъ фирмы является Коммерщи СовЕтникъ Гер- 
манъ Брандановичъ Воссидло, который и донынЕ состоптъ 
главнымъ руководителемъ предпр1ят!я.

Германъ Брандановичъ Воссидло родился въ Сплезш; образо- 
ваше получилъ въ КротошинЕ, а затЕмъ въ ШтеттинЕ. Въ 
1876 году переселился въ С.-Петербургъ, гдЕ и поступилъ 
сперва въ качествЕ кассира и бухгалтера, а затЕмъ коммер- 
ческаго руководителя желЕзо-прокатнаго завода г. Мертенъ и 
Ко, гдЕ пробылъ до 1880 г., когда занялъ мЕсто директора 
и уполномоченнаго впитодЕлательиаго н гвоздильпаго завода 
Бр. Бухъ въ С.ПетербургЕ и фабрики мельхюровыхъ издЕл1й 
въ ВаршавЕ той же фирмы. ПослЕ продажи этихъ заводовъ 
Польскому синдикату, Германъ Брандановичъ въ 1883 г, осно­
ва лъ самостоятельное дЕло подъ фирмой „Воссидло и Ко“, 
которое постепенно заняло въ С.-ПетербургЕ видпЕйшее мЕсто 
среди предпр!ятш техническо-промышленнаго м!ра.

Благодаря расширен1ю дЕла, фирма съ 1-го Января 1909 г. 
преобразована въ паевое Товарищество Воссидло и Ко, въ 
которомъ основатель фирмы остался предсЕдателемъ Правлшпя 
и директоромъ-распорядптелемъ.

Товарищество производить торговлю издЕл1ямп судо-паро- 
возо и вагоностроительныхъ, механпческихъ, металлургических!,, 
лптейпыхъ и др. заводовъ; состоять представителемъ м. п. 
слЕдующихъ фирмы Фрид. Круппъ-Грузонверкъ, акц. общ. въ© ГП
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Магдебурге-Буккау, акц. общ. заводовъ „Вулканъ“ въ Гам­
бурге и Штеттине, „Польтс“ патронный и арматурный заводъ 
въ Магдебург!; и С.-Петербург!;, Машипостропт. акц. общ. бнвш. 
Бр. Клейнъ въ Дальбрухе и Риге (прокатный устройства, 
пресса, двигатели и пр.), акц. 061ц. Калькскаго Машипостропт. 
завода Врейеръ, Шумахеръ и Ко, Калысъ (Гидравл. пресса, 
металло-обделочные станки, молоты п проч.), заводовъ взрыв- 
чатыхъ веществъ акц. общ. Д-ра Р. Нансенъ и Ко въ Гам­
бурге, акц. общ. „Дальсбрукъ“ въ Дальсбруке (Финлянд1я) 
акц. общ. „Сир1усъ“, Рига и многихъ другпхъ.

Б. 2/. Иванъ Николаевичъ Гоголевъ.
с. Воръ, Семенов. уЬзда, Нижегор. губ.

Фирма г.г. Гоголевыхъ существовала еще во второй чет­
верти ИХ века. Дедъ и отецъ И. Н. Гоголева занимались 
скупкою гвоздей у кустарей Семеновскаго уезда и продажей 
ихъ въ низовыхъ городахъ Волги.

Въ 1864 г. скончался отецъ Ивана Николаевича—Ни­
колай Павловичъ. Вдова же вышла замужъ за Тавров- 
скаго.

Фирма Тавровскихъ основана въ 1827 г. Тавровсюе 
занимались скупкою и продажею весовыхъ коромысловъ.

Достигнувъ совершеннолетья, Иванъ Ннколаевпчъ сталъ 
деятельнымъ помощнпкомъ своему вотчиму по скупке и про­
даже гвоздей п весовыхъ коромысловъ.

Въ 1886 г. М. С. Тавровсюй—вотчимъ Гоголева съ г. 
Вологовскпмъ сняли перевозъ черезъ р. Волгу вт> Н.-Новго­
роде, а въ 1892 г. И. Н. Гоголевъ после смерти своего 
вотчима, последовавшей въ 1891г., съ темъ же Вологовскпмъ 
оборудовали продольное сообщеше между Новинками и Н.-Нов- 
городомъ.

Въ 1903 г. весь караванъ былъ продант, вновь образо­
вавшемуся Товариществу Нижегородскаго Легкаго Пароход­
ства, въ которое Иванъ Николаевичъ вошелъ пайщикомъ.

Между темь родовой промыселъ Гоголевыхъ, продажа 
гвоздей п весовыхъ коромысловъ все более и более кло­
нился къ упадку. Фабричное производство этпхъ предметовъ 
въ корень .подорвало кустарей. На производство весовыхъ 
коромысловч. неблагощиятное вл!яше имелъ также новый за- 
конъ о мерахъ и весахъ. Требовшпя г.г. поверителей бы- 
ваютъ совершенно не выполнимы при кустарномъ производ­
стве, гд'Ь петь усовершепствованныхъ машинъ п станковъ; да 
п сама пошлина слишкомъ велика и тяжело ложится на произ­
водство. Напр. коромыселъ, стоящий 2—3 рубля, оплачивается 
пошлиной въ 50 коп., не считая расходов!, по его доставке 
въ Поверочную Палатку или вызова поверителей па домъ. 
Ивану Николаевичу Гоголеву приходилось подумать о новомъ 
приложены своей энерпи.

Съ 1912 г. бывппй бухгалтеръ Нижегородскаго Легкаго 
Пароходства М. А. Богомоловъ и Иванъ Ннколаевпчъ Гого­
левъ открыли въ Н.-Новгороде контору, поставивъ своей за­
дачей быть посредниками по продаже такихъ матер!аловъ, 
въ которыхъ наиболее нуждается волжская судоходная про­
мышленность, а также сельское хозяйство Нижегородской гу- 

берши. Контора имеетъ обширный складъ и производить про­
дажу желГза, цемента и каменнаго угля. Каменный уголь за 
последнее время пользуется болыпимъ ' распространбшемъ въ 
Нижегородской губернш, благодаря непомерной дороговизне 
нефти и дровъ. Онъ применяется почти всюду, где введено 
центральное или водяное отоплен!е и очень часто при обыкно- 
генномъ отоплеши. Па каменноугольное отоплсше переходить 
также некоторые волжсше пароходы.

Б. 26. Волжская Техническая Контора С. Ф.
Сорокина

Н.-Новгородъ, Рождественская, 36.

Учр еждена въ 1904 г. Семеномъ Фераповтовичемь Со- 
рокпнымъ, который до открыта самостоятельпаго дела былъ 
главнымъ представителемъ для Волжско-Камскаго района 
фирмы Вакумъ Ойль.

Первое время фирма Сорокина занималась исключительно 
продажею на волжшйе пассажпрсше пароходы смазочныхъ п 
изолящонныхъ и другпхъ техническпхъ товаровъ, представля- 
ющихъ какое-либо усовершенствоваше въ деле ухода за маши­
нами и котлами. Между прочимъ введены были русские смазочные 
товары фирмы Грюнервальдъ и Рпхтеръ въ Рпге, которые 
вытеснили собою американски смазо шыя масла. Затемъ 
введены самосмазочный и набивныя и патентованный про­
кладки „монополь“, который способствовали сохранен!® тру­
щихся машинпыхъ частей.

Стремлеше фирмы было бороться со всевозможными под­
делками наводнявшими техничесме склады, и не взирая на 
более высоте цены удалось доказать потребителями выгоду 
употреблешя более дорогихъ, но зато более экопомичпыхъ 
матер!аловъ. Одной пзъ отраслей деятельности фирмы явля­
лось также устройство пробковой изоляцш на паровыхъ 
котлахъ, а также изолящя жилыхъ помещений отъ сырости, 
для подобныхъ целей фпрма имеетъ собственный мастершмя.

Въ 1910 г. взято представительство Товарищества газо- 
калпльнаго освещешя подъ фирмою „Света“; издел!я этого 
Т-ва успешно сбываетъ главнымъ образомъ ярмарочное отде- 
леше фирмы, существующее 2-й годъ.

Въ последнее время взято дело по продаже сварочныхъ 
ацетелпно-кислородныхъ аппаратовъ, которые производить 
сварку всевооможныхъ поломокъ машппныхъ частей до ци- 
линдровъ и валовъ включительно.

Таше аппараты въ настоящее время установлены уже на 
многихъ значительныхъ техническпхъ мастерскихъ и за- 
водахъ.

Съ самаго основашя фпрма вошла въ непосредственный 
сношешя съ заграничными заводами, благодаря знашю вла- 
дельцемъ фирмы трехъ иностранныхъ языковъ и частымъ 
его поездкамъ и долговременному пребывание за границею, 
какъ съ промышленными, такъ и съ научными целями: между 
прочимъ онъ прошелъ курсъ наукъ въ Брюссельскомъ ^Ком- 
мерческомъ институте, где одно время былъ также препода- 
вателемъ русскаго языка.

Б. 2^. Торговый домъ А. М. Маклакова Н-ки
с. Павлово, Нижегородской губернш,

Предпр1ят1е основано въ 60-хъ г.г. прошлаго столета 
крестьянинимъ с. Павлова Афанайемъ Максимовпчемъ Макла- 
ковымъ, пмевшимъ въ с. Павлове небольшую лавку для 
торговли москательными п скобяными товарами. А. М. Макла- 
ковъ скончался въ 1900 г.; наследниками былъ образованъ 
Торговый Домъ, который значительно расширилъ дело: помимо 
москательныхъ и скобяныхъ товаровъ стала производиться тор­
говля колошальпыми товарами, главною же своею задачею 
Торговый Домъ поставилъ продажу, по возможности по деше- 
вымъ ценамъ, всехъ матер!аловъ необходпмыхъ для павловскихъ 
кустарей какъ то: латунь, медь, проволоки, цпнкъ, сортовое 
железо пр. и пр.

Оборота Торговаго Дома въ настоящее время доходить 
до 500 т. р.

Распорядителем!) всехъ дель состоитъ старшш сынъ учре­
дителя предпр1яш Макспмъ Афанасьевичъ Маклаковъ. 
Последшй въ тоже время занимаетъ должность члена Павлов - 
скаго попечительства о бедныхъ, которому отецъ его заве- 
щалъ значительный капиталь.

Б. 28. Николай Васильевичъ Зворыкинъ.
Муромъ, Гостинный Дворъ.

Одна пзъ старейшихъ русскихъ фирмъ по торговле же­
лезными и скобяными изделиями. Точныхъ данныхъ о вре­
мени основашя фирмы пета, известно лишь, что въ 
конце XVIII века Зворыкины въ .Муроме уже производили 
торговлю. Къ современному владельцу торговля перешла отъ 
отца Васшпя Дмптр1евича, унаследовавшаго ее отъ деда 
Дмитр1я Ивановича. Торговля производится въ Муроме же­
лезными и скобяными товарами, а также красками, лаками, 
цементомъ и стекломъ.

Железо поступаетъ главнымъ образомъ съ Выксунскпхъ 
заводовъ и съ Урала, всякаго же рода железныя издел!я и 
пр. товары изъ Москвы. Николай Васильевичъ Зворыкинъ 
состоитъ 4-е трехл'Ьт!е гласнымъ Городской Думы, состоитъ 
членомъ Учетнаго Комитета Госуд. Банка, имеетъ орденъ Св. 
Анны п зваше личнаго почетнаго гражданина.

Б. 2^. Торговый Домъ „Бр. В. и А. Голубевы 
въ МуромЪ“.

Предпр1ят5е основано отцомъ нынешняго владельца 
Д!омидомъ Львовпчемъ Голубевымъ, который занимался лес- 
нымъ и хлебнымъ деломъ, а также имелъ винные склады; 
въ 70-хъ г.г. пмъ основанъ собственный винокуренный за­
водъ въ г. Вязпикахъ Влад. губ.

По смерти его въ 1879 г. сыновья: Василы, Николай и 
Александръ продолжали дело отца на имя старшаго брата Васи­
лия. Въ 1885 г. брата Николай умерь, после чего жена его 
выделилась изъ дела.

Въ 1893 г. братья Василш и Александръ учредили Тор­
говый Домъ подъ настоящею его фирмою.

Въ 1899 г. Васпл1й Дюмидовпчъ скончался бездетпымъ 
и единолпчнымъ владельцемь предпр!ят1я стали, Александръ 
Дшмидовичъ Голубевъ.

Съ годами дело росло и развивалось, такъ что въ на­
стоящее время оно представляета, собою предпр!ят1е съ мпл- 
люннымъ оборотомъ.

Предпр!япе имеетъ: 1) Лесныя дачи въ Владимирской 
п Нижегородской губершяхъ, около 8 тыс. десятинъ; 2) 
оптовую хлебную торговлю; 3) Пароходство,—пароходное 
дело начато еще отцомъ владельца, когда ходили еще ка­
бестаны, онъ имелъ большой кабестанъ „Одесса“, зат'Ьмъ 
имелось несколько буксирныхъ пароходовъ. Въ настоящее 
время фпрма владеетъ 2-мя товаро-пассажирскими парохо­
дами: „Быстрый“ и „Проворный“, ходяпце по р. Оке въ 
лшпи у Качкова; ранее эти пароходы ходили въ лшпп т-ва 
Фонталова до прекращешя действШ этого товарищества.

4) Имен1е прюбретенное уже А. Д. Голубевымъ въ 
Мелеиковскомъ уезде въ 18 верстахъ отъ Мурома, где ве­
дется интенсивное хозяйство;

5) винокуренный заводъ, находящНюя въ вышеназван- 
номъ имеиш,—производится до 60 тыс. ведеръ спирта 
идущаго въ казну, и сверхъ того до 60 т. ведерт, идущего 
въ денатурпровку;

6) оптовую торговлю сахаромъ и чаемъ; 7) торговлю 
крахмальной мукой; 8) копскШ заводт, въ г. Муроме.

Главная контора предпршйя находится въ г. Мур< ме.
Владелецъ предпр!ят1я состоитъ гласнымъ (свыше 25 

леть) въ Городской Думе п въ Уездномъ Земстве. Имеетъ 
награды: сереб. медаль за службу въ Городской Управе и 
бронзовую медаль за труды во время народной переписи; 
золотую медаль за долговременную службу старостой въ ду- 
ховномъ училище.

Б. ро. Банкирски и Торговый домъ „Эдуардъ 
Швейцеръ“.

Основанъ въ 1855 г. Смоленскими, 1-ои Гильдш купцомъ 
Эдуардомъ Изпдоровичемъ Швейцеръ, который и руководилъ 
делами дома вплоть до своей кончины, последовавшей въно­
ябре 1906 г., после чего фпрма перешла къ сыновьямъ по- 
койнаго Потом. Поч. Гр.: Николаю, Александру, Вплл!амму, 
Карлу и Ричарду Эдуардовичамъ Швейцеръ.

Главная контора предпр!ята находится въ г. Смоленске, 
отделеше въ г. Курске.

Фпрма производить все бапковыя операц’ш и кроме того 
оптовую торговлю сахаромъ рафинадомъ и сахарнымъ пескомъ, 
патокой, мукой, всевозможными хлебными, бакалейными и 
колошальпыми товарами и др. продуктами; покупку и про­
дажу: пеньки, пакли, льна, кудели и др., каковыя операцш 
производятся фирмой въ очень обшпрныхъ размерахъ и по 
сбыту продуктовъ заграницу фпрма занимаетъ одно пзъ пер- 
выхъ места среди экспортеровъ; за очистку пеньки фпрма © ГП
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имФетъ несколько наградъ на русскихъ и загранпчпыхъ вы- 
ставкахъ.

Кроме того фирма имеете представительства: Акц. Об-ва 
Либавской Маслобойни бывш. Килера-Либава по продаж^ 
масла гарнаго, медицинскаго, кокосоваго и растптельнаго для 
кушанья „Коковаръ“, Товарищества Паровой фабрики шоко­
лада, конфектъ и чайныхъ печешй Эйнемъ въ Москве на 
Смоленскую, Орловскую и Калужскую губ., Невскаго Стеари- 
иоваго Товарищества по продаже свечей, мыла „Несторъ“ и 
глицерина, Первой Рижской консервной и шоколадной фаб- 
рикъ Товарищества Л. В. Геггингеръ—Рига па Воронежскую, 
Курскую, Тамбовскую п Тульскую губ. Главное Представи­
тельство Страхового Общества Руссюн Лойдъ учр. въ187Ог. 
па Смоленскую губ. ио страхование отъ огня всякаго рода 
имущества; страховашя отъ кражъ со взломомъ, стеколъ отъ 
разбитая н рабочпхъ отъ несчастныхъ случаевъ за счетъ стра­
хового общества „Помощь“.

Б. р. Андрей Семеновичъ Принцевъ. Преем- 
никъ Александра Львовича БЪлова.

г. Рыбинскъ.

Торговля основана л'йтъ 60 тому назадъ Львомъ Павлови- 
чемъ Беловымъ. Въ 70-хъ г.г. отъ него отделился сыпъ 
Александръ Львовичъ, который снялъ три лавки въ томъ же 
желйзномъ ряду и сталъ торговать самостоятельно: велъ дело 
около 35 л'йтъ и затешъ за преклонностью л4тъ продалъ его 
на выплату Андрею Семеновичу Принцеву.

А. С. Принцевъ происходить изъ крестьянъ Ярославской 
губернш, Ростовскаго уезда, Съ 16 летъ поступилъ на службу 
къ старинной фирме Эльтекова на винокуренный заводъ прп- 
кащикомъ. После введешя монополш за упразднешемъ воль­
ной продажи питей вкупплся въ артель, отъ которой былъ 
посланъ въ г. Вильну, гдгЬ служилъ кассиромъ на железной 
дорогЬ. Тамъ не мало потрудился на пользу русскаго народо- 
паселешя, состоя въ должности церковнаго старосты и членомъ 
многихъ русскихъ организаций, между прочимъ былъ въ числе 
8-ми лицъ депутащи, имевшей счастье представляться въ 
Царскомъ Селе Государю Императору П-го Апреля 1907 года 
и просить Его Величество о назначены! особаго депутата отъ 
русскаго населешя Северо-Западнаго края въ Государственную 
Думу. Въ 1908 г. вновь поступилъ къ Эльтековой, а въ 
1912 году задумалъ основать собственное дело и купилъ на 
выплату у Александра Львовича Валова все его предщляПе. 
То дов^е, которыми пользовался у рыбинской публики А. Л. 
Веловъ, было перенесено и па его преемника, что дало воз­
можность А. С. Принцеву упрочить свое положеше и акку­
ратно выплачивать следуемые А. Л. Белову платежи и поне­
многу расширять предпр1ят!е.

Въ настоящее время А. С. Принцевъ производить торговлю 
железными и скобяными товарами и всякаго рода предметами 
домашняго хозяйства, выписывая необходимые ему товары от­
части съ заводовъ, отчасти отъ кустарей и пользуется круп- 
пымъ дов!;р!емъ отъ фирмъ п баиковъ.

По своимъ оборотами въ данной отрасли торговли фирма 
занимаетъ одно изъ первыхъ местъ г. Рыбинска.

Б. }2. Октавш Адольфовичъ Шарскш.
Контора г. Смеленскъ.

Въ 1904 г. 0. А. Шарскш по окончанш техническаго 
образовашя въ ТПевскомъ среднемъ техническомъ училище по- 
строилъ совместно съ бывшпмъ Смоленскими губерскимъ пн- 
женеромъ Феликсомъ Владпмировичемъ Воллодко въ г. Смо­
ленске бетонный заводъ (Воронковъ пер. 20) съ целью про­
изводства бетоиныхъ издВлш и строительныхъ работъ изъ бе- 
тонныхъ камней. Въ 1911 г. Ф. В. Воллодко вышелъ изъ 
дела п единственными влад’Ьльцемъ предпр]яИя остался 0. А. 
Шарскш, состоявшш въ то же время техническими дпректо- 
ромъ своего завода.

Бетонвыя сооружешя виервыя стали распространяться въ 
Америки, а затИмъ п въ Западной Европе. Въ Россш подоб­
ный сооружешя являются новинкою, мало известною, только 
въ течете последнихъ 15 летъ начали интересоваться бетон­
ными зданиями и возводить ихъ. Такъ въ 1898—1900 г.г. 
въ С.-Петербурге впервые было построено нисколько одно- 
этажпыхъ п двухъэтажныхъ домовъ (домъ Брискорна, Вы- 
боргск. ч. Александр, ул. № 11, д. Маркса, но Обводному 
кап. № 139).

Въ г. Смоленски первые бетоппыя сооружешя изъ пусто- 
телыхъ бетопныхъ камней были произведены па участке г-жи 
Волкъ-Левоновичъ смоленскими бетонными заводомъ Воллодко 
и Шарскаго. Всего было построено тогда 4 здашя, при чемъ 
постройка пхн обошлась дешевле протпвъ обыкновенна™ кир­
пича при равенстве и ви нйкоторыхъ отношешяхъ даже при 
превосходств']; этпхв сооружены, сравнительно съ кирпичными 
постройками. Такими образомн репутащя бетонныхи сооружен! й 
была вн Смоленск’!; упрочена и Смоленск^ бетонный заводъ 
сталъ быстро развивать свою деятельность. Такъ въ 1905 г. 
имъ построены: здаше для сушпльнп па фабрике Гергарди, 
пристройка при арестанскомъ исправительномъ отделены; съ 
1906 года построено: солодовня при медоваренноми заводе 
(дл. 8,4 саж„ шир. 7,2 саж.); двухъэтажный корпусъ при 
катушечной фабрике В. В. Гергарди; жилой домъ на участий 
Л. А. Глембовецкаго, здаше для архива присутственныхъ 
лести г. Смоленска, мосты: на Поречскомъ и Духовщинскомъ 
трактахъ, за постройку которыхъ получена благодарность оти 
Смоленской Уезд. Зем. Управы и пр. и пр. До 1909 г. при 
производстве бетоиныхъ камней обязательно употреблялся 
шлакъ (перегаръ каменнаго угля). Съ техъ поръ стали обхо­
диться и безъ него, такъ каки опытъ показали, что шлаки не 
даетъ ннкакихъ преимуществи бетонными камнями.

Помимо производства разнаго рода построекъ заводи 
0. А. Шарскаго изготовляетъ большое количество бетонныхи 
камней па вольную продажу, цементный плиты, трубы фасон- 
ныя, камни для карнпзови и проч., принимаети на себя 
устройство канализацш, дренажей п колодцеви, осушку под- 
валови и погребовъ и т. п. работы.

В. Химичеек1е товары.

В. i. Русское Общество торговли аптекарскими 
товарами.

Правление: СПБ., Казанская 12.

Въ 1863 г. по инищативе аптекаря А. Бергольцъ не­
сколько владИльцевъ С.-Петербургскихъ аптекъ устроили това­
рищество на паяхъ съ целью выписывать для себя и своихъ 
товарищей нужные товары и медикаменты непосредственно изъ 
первыхъ источвиковъ, какъ заграницею, такъ и въ Россш.

Товарищество открыло действ!я подъ фирмою „Депо апте­
карей Россш“ съ небольшимъ капиталомъ въ 30 тыс. руб,, 
который вскоре оказался недостаточпымъ, вследств!е чего въ 
867 г. товарищество было преобразовано въ акщонерное 
общество съ капиталомъ въ 200 -тыс. руб. подъ фирмою 
„Русское Общество Торговли Аптекарскими Товарами“.

Учредителями общества были аптекаря А. Боргманъ, Ф. 
Гофманъ, Ф. Фельдтъ, В. Пель и Г. Шульцъ.

Съ расширешемъ и улучшешемъ медиципскаго дела въ 
Россш развивались и операцш общества подъ умелымъ управ- 
лешемъ энергична™, ныне покойнаго, Ф. В. Кохъ.

О развиты дела свидетельствуютъ лучше всего обороты, 
которые съ 355 тыс. руб. въ 1869 г. увеличились до мпл. 
руб.—въ 1909 г.

Въ 1880 г. общество выстроило собственное пом4щеше 
по Казанской ул. д. 12, спещально приспособленное для тор­
говли аптекарскими товарами.

Въ 1873 г. открыто отделеше въ Харькове, въ 1897 г. 
другое въ Екатеринбурге. Оба отделешя помещены въ соб- 
ственныхъ домахъ Общества.

10 Марта 1901 г. фирма удостоена звашя Поставщиковъ 
Двора Его Императорскаго Величества.

Слишкомъ сорокалетняя деятельность общества въ апте­
карской и москотильной торговле, знаше первыхъ и наилуч- 
шихъ источниковъ закупки товаровъ, тщательное изеледоваше 
ихъ при получены опытными химиками и фармацевтами пре- 
доставляетъ покупателю гаранНю въ добросов'Ьстномъ и ско­
ромь исполнены заказовъ по самымъ дешевымъ ценамъ.

В. 2. Торговый домъ „Штоль и Шмитъ“.
Главная контора: СПБ., ул. Гоголя 11.

Въ 1849 г. Владвхпръ Федоровичъ Штоль и Карлъ Ивано- 
вичъ Шмитъ основали въ С.-Петербурге торговлю красками 
и аптекарскими товарами подъ фирмою Штоль и Шмитъ.

Первоначально торговля находилась въ доме Меньшикова 
по Гороховой улице близь Краснаго моста. Всле>дств!е по- 
степеннаго развипя торговли, явилась потребность въ более 
просторномъ помещены и въ 1860 г. торговля была переве­
дена въ домъ Кононова по Кирпичному переулку. Въ этомъ 
помещены фирма находилась въ течеши 21 года и за этотъ 
промежутокъ времени значительно расширила свои торговый 
операцш. Кругъ постоянныхъ покупателей распространился 
не только по всей Pcccíh, но и по большей части Западной 

Сибири. Къ этому же времени относится учреждеше при 
складе аналитической лабораторш для изеледовашя доброка­
чественности поступающихъ въ продажу товаровъ.

Владим!ръ Федоровичъ Штоль выступплъ изъ фирмы въ 
1876 г. и единственнымъ хозяиномъ торговаго дома остался 
Карлъ Ивановичъ Шмитъ, который решилъ выстроить соб­
ственный домъ спещально подъ торговлю аптекарскими това­
рами. Въ 1881 г. торговля переведена во вновь выстроенное 
здаше по Малой Морской ул. X 11 (ныне ул. Гоголя).

Только около 5 летъ суждено было Карлу Ивановичу 
Шмитъ руководить делами фирмы въ новомъ помещены; въ 
1886 г. онъ скончался и торговый домъ перешелъ къ его 
долгол4тнимъ сотрудникамъ Р. В. Штоль—сыну основателя и 
А. В. Дюпперону, которые съ успехомъ продолжали ведете 
делъ и вследствы значительнаго расширешя круга покупа­
телей въ Сибири учредили въ г. Томске отделев]е торговаго 
дома въ 1896 г. По смерти А. В. Дюперрона въ 1897 г. 
единственнымъ владГльцемь фирмы остался Р. В. Штоль.

При немъ за несколько времени до пятидесятилетия™ 
юбилея своего основашя фирма была удостоена звашя По­
ставщиковъ Двора Его Императорскаго Величества.

Въ 1900 г. Р. В. Штоль умеръ и торговый домъ пере­
шелъ по наследству къ его вдове Ульрике Николаевне 
Штоль, являющейся въ настоящее время владелицей фирмы; 
ближайшее ведеше делъ она поручила испытаннымъ сотруд­
никамъ своего покойнаго мужа.

Въ 1902 году, сообразуясь съ требовашемъ времени, 
фирма приступила къ фабричному производству галеновыхь 
препаратовъ и химическихъ продуктовъ. Изъ этого скром- 
наго предпр]япя въ 1908 году при участш двухъ другихъ 
крупныхъ фирмъ на равныхъ началахъ образовалось Акц 
Общ. „Фармаконъ“.

Въ конце 1910 года въ ведеши делъ фирмы приняло» 
участие также и старнпй внукъ соучредителя Владим1ръ Ро­
манов и чъ Штоль.

Следуя принципамъ основателей фирмы—изъ появляю­
щихся въ торговле товаровъ держать только лучппя, подвер­
гая ихъ изеледовашю въ собственной лабораторш, нынешнее 
правлеше стремится къ скорому и добросовестному исполне­
ние заказовъ при самыхъ умеренныхъ ценахъ. Лучшимъ 
доказательствомъ того, что стремлеше это признано юпентами 
фирмы—служить изъ года въ годъ увеличивающееся число 
заказовъ даже изъ самыхъ отдаленныхъ частей нашего обшир- 
наго отечества.

В. Торговый домъ А. Вельцъ.
Главн. контора: СПБ., ЗвЪринская 12—14.

Основателемъ дела нужно считать умершаго 20 Поля 
1881 г. Датскаго Генеральнаго консула Ганса 1ессенъ Пал- 
лизенъ (Ивана Осиповича), родившагося 29 Мая 1815 г. въ 
г. Аальборге въ Даши.© ГП
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Въ 1830 г. отецъ его—владелецъ паруснаго судна прп- 
везъ молодого Паллизенъ въ С.-Петербургъ и помФстиль 
ученикомъ у фирмы „Асмусъ Симонзенъ и KV‘. Фирма эта 
производила обширную торговлю, какъ привозными товарами, 
такъ и отпускными заграницу и давала возможность своимъ 
служащимъ въ свободное время заниматься собственными 
дфлами. Молодой Паллизенъ сначала помогалъ отцу сбывать 
выгодно привозимый имъ въ С.-Петербургъ балластъ—мФлъ 
сырой комовой, а затемъ купилъ небольшое место на Пе­
тербургской стороне по Большой Никольской, а теперь Зве- 
ринской улиц'Ь, устроилъ здесь навесы для склада мФла, 
поставилъ мельницу съ коннымъ приводомъ для размола и 
■сталь торговать.

Занявшись энергично этимъ деломъ, Иванъ Осиповичъ 
постепенно прибавлялъ и друпе товары, необходимые для 
малярнаго и москательнаго дфла. Оставивъ службу у Асмусъ 
■Симонзенъ и К0, онъ всецело предался собственному делу и, 
расширяя его, занялся привозомъ и другихъ товаровъ изъ-за 
границы: соли, сельдей, фруктовъ и т. д., а также отпускомъ 
за границу хлеба и другихъ произведены Pocciu.

После Крымской войны Иванъ Осиповичъ, переехавъ на 
11 линпо Васильевскаго Острова, перевелъ туда и все дело, 
за исключешемъ мелового и москательнаго, которое по преж­
нему оставалось на старом ь месте.

Этимъ последними, деломъ Паллизенъ предложилъ за­
няться своему племяннику Августу Николаевичу Рейтцъ, 
служившему до техъ'поръ у пего приказчикомъ, за его соб­
ственный Рейтца счетъ. Рейтцъ согласился на это и обладая 
всЬми качествами хорошаго продавца быстро развилъ это 
Д’ЬлО. Въ 1867 г. онъ прюбрФлъ дело отъ дяди и съ этого 
времени продолжалъ его подъ своею фирмою „А. Рейтцъ“.

Д’ЬлО росло и въ началЬ 1869 г. А. Н. началъ искать 
себе ученика. Выборъ его палъ на Франца Августиновича 
Вельцъ, который прйхавъ изъ-за границы 1 Поля 1869 г. 
И поступила, ученикомъ въ дело, которымъ онъ теперь упра- 
вляетъ.

Съ 1-го Сентября 1869 г. на службу къ Рейтцу посту- 
пилъ старший братъ Франца Августиновича—Августинъ Авгу- 
стиновичъ.

11 Сентября 1873 г. А. Н. Рейтцъ скоропостижно скон­
чался. По совету И. 0. Паллизена, вдова покойнаго продол­
жала дело подъ той же фирмой, выдавъ совместную дове­
ренность на ведете дела Авг. Авг. Вельцъ и бухгалтеру 
Авг. Богданов. Рартигъ. Въ начале 1878 г. И. 0. Палли­
зенъ, который все время оказывалъ покровительство дЬлу, 
въ виду душевной болезни поразившей вдову Рейтца предло- 
жплъ это дело обоимъ братеямъ Авг. и Францу Августинов. 
Вельцъ, но послЬднай, ссылаясь на свою молодость, отка­
зался отъ офпщальнаго участая. Съ 1 Января 1879 г. А. А. 
Вельцъ принялъ дело и продолжалъ его подъ фирмою 
„А. Вельцъ“.

Часть покупной цены Авг. Авг. уплатилъ своими сбере- 
жешямп и большей частью ликвидируя находяпцйся тогда на 
складе запасъ товара, доводя его до минимума. Уплата же 
остальной части покупной цены была ему разсрочена на три 
года подъ ежемесячные векселя. Обязательства своп Авг. Авг. 
исполнилъ аккуратно и въ течете трехъ лете выплатилъ 
покупную сумму сполна.

Если и раньше Авг. Авг. занимался усердно делами преж­
ней фирмы, то тЬмъ усиленнее сталъ онъ работать надъ 
своимъ же деломъ, стараясь всеми силами обезпечить будущ­
ность предпр!ятая и оправдать оказанное ему доверю.

Его безпрестанные труды заметно подорвали его здоровье- 
Къ этому присоединились крупный семейныя непр!ятности 
(потеря любимой жены, скончавшейся въ 1881 г.). Появи­
лась безсонница, постоянный гулъ въ ушахъ и головная боль; 
вообще было заметно, что нервы его совершенно разстрои- 
лись. Въ Марте 1885 г. явились безспорные признаки пол- 
наго нервнаго разстройства; пришлось хлопотать объ учре- 
жденш опеки, въ которую Сиротскимъ Судомъ и были на. 
значены опекунами, намеченные въ духовномъ завещаны—- 
купецъ К. И. Грубе и братъ Фр. Авг., которому Авг. Авг. 
еще въ Мае 1880 г. выдалъ полную доверенность на веде­
те дела.

Болезнь Авг. Авг. постепенно усиливалась и 16 Марта 
1888 г. онъ тихо скончался на 48 г. жизни.

Духовнымъ завещашемъ покойный Авг. Авг. постановилъ 
чтобы дело продолжалось въ томъ же роде и подъ той же 
фирмою братомъ его Фр. Авг. съ учасйемъ наследниковъ.

Фр. Авг. Вельцъ, родпвшыся 20 . Мая 1854 года въ 
Гронове, въ Богемы, съумелъ во время болезни брата со­
хранить все открытые торговому дому кредиты и расширить 
ихъ; какъ во время болезни брата, такъ и после смерти его 
не произошло въ торговомъ деле викакихъ изменены.

Въ заботахъ подготовить себе дФловаго помощника, Фр. Ав­
густ. обратить особое вниманье на образовано племянника, вто­
рого сына покойнаго брата, Августина Августиновича младшаго, 
для чего по окончаны школы онъ поместилъ его практпкан- 
томъ въ Русское Общ. Торг. Апт. Товарами, находя, болФе 
целесообразнымъ дать ему необходимую первую подготовку не 
въ своемъ, а въ чужомъ деле, чтобы познакомить его со 
взглядами и деловыми пр!емами другихъ предпр!япй и, кроме 
того, пр1учить къ дисциплине и серьезному отношенью къ 
служебнымъ обязанностямъ.

Прослужнвъ въ Рус. О-ве 3 года, Авг. Авг. мл. около 
3-хъ летъ пробылъ заграницей работая въ однородныхъ 
предпр1ят!яхъ въ Гамбурге, Лондоне и Нью-1орке и паконецъ 
1 Января 1893 г. вступилъ въ дело „А. Вельцъ“, перво­
начально лишь приказчикомъ. При совместной работе дяди и 
племянника открылось более широкое поле деятельности, что 
вскоре выразилось въ прогрессивномъ росте торговыхъ обо- 
ротовъ.

Торговля помещалась все на томъ месте, где была свое­
временно основано И. 0. Паллизенъ въ доме № 12 принад­
лежащем!, малолетнему Рейтцу. Все это были деревянный 
ветх!я постройки. Въ 1889 г. Францъ Августпновичъ npi- 
обрелъ это место съ постройками въ собственность и по- 
строилъ здесь каменные помфщешя для склада товаровъ и 
каменный домъ для жилья. Освящеше новаго здан}я состоя­
лось 6 Декабря 1890 г.

Торговля шла между т4мъ очень успешно, оборотъ уве­
личивался и фирма пользовалась всестороннимъ доверьемъ.

Въ 1894 году Францъ Август, выдалъ своему пле­
мяннику Авг. Авг. полную доверенность на ведете дела, а 
въ 1897 г. принялъ его нолнымъ товарищем!,, заключпвъ съ 

'наследниками новый договоръ на совместное ведете дела съ 
Авг. Августин. Въ настоящее время Фр. Авг. заведуете пре­
имущественно закупкой товаровъ изъ-за границы, сношешями 
■съ здешними банками и иностранными банкирами, продажей 
на бирже, а Авг. Авг. преимущественно местной такъ 

•сильно развившейся продажей внутри Poccin. Сь 1900 г. 
Фр. Авг. состоите старшиной СПБ. Виржеваго Комитета и въ 
1904 году удостоился звашя Коммерщи Советника.

Торговый операщи Тор. Дома производятся исключи­
тельно въ Петербурге. Въ 1893 г. сделана была попытка 
•открыть отдФлеше въ Москве, но попытка оказалась неудач­
ной и отделеше вскоре было закрыто. Съ техъ поръ Тор­
говый Домъ свои торговый операцы, какъ въ Москве, такъ 
и другихъ крупныхъ городахъ производить черезъ своихъ 
представителей. Въ настоящее время фирма имеете агентства 
въ Москве, Нижнемъ, Саратове, Орле, Одессе, Ревеле, 
■Омске, Фергане и въ некоторыхъ портовыхъ городахъ Европы, 
.какь Гамбургъ, Генуя, Амстердамъ, Манчестеръ и пр.

Развитая и постепенный ростъ предпрштая виденъ изъ 
■статистики продажи: въ первомъ 1879 г. продано товаровъ 
на 765 тыс. руб. и затемъ въ последующая 6 летъ упра- 
влешя Авг. Авг. ежегодно продавалось" приблизительно 
•столько яге; съ 1885 г. по 189 7 г. за время управлен!я 
Фр. Авг. ежегодный оборотъ не превышать 1 мил. руб.; въ 
день 25-ти летняго юбилея въ 1904 году при управлеши 
■обоихъ полныхъ товарищей не свыше 3 мил. въ годъ, а въ 
настоящее время оборотъ достигъ цифры свыше 5 миллюновъ-

Первоначально торговый домъ производить торговлю 
■исключительно товарами заграничнаго происхожденья, но въ 
¡последнее время, вследстапе покровительственной пошлины 
мнопе товары выписывать изъ-за границы стало невозмож- 
нымъ и они были заменены отчасти такими же русскаго 
шроисхождетя, такъ что оборотъ съ товарами внутренняго 
■происхождешя за последнее время значительно увеличился.

Торговый домъ снабжаетъ своими товарами всевозмож­
ный руссюя предпрьятая, какъ-то: москательный, малярныя, 
красочный, свечныя, металлически, бакалейный и аптекар- 
скья торговли; стекольные, гончарные терракотовые, фарфоро- 
•фаянсовые заводы; обойныя, бумагокрасильныя, писчебумаж- 
шыя фабрики; мыловаренныя, лаковыя, сургучныя, конфектныя, 
¡шоколадный и бисквптныя фабрики; отбелочныя, красильныя, 
•апретурныя, бумагопрядильныя, ниточвыя, ткацюя, ситцена- 
■бивныя и суконныя мануфактуры; кожевенные, спичечные, 
химичесше, пивоваренные заводы, воскобелильвые и епар- 
х1альпые свечные заводы; чугуно-литейные, металличеыПе, 
машивостр оительвые, электролитичесюе, электротехничесюе 
заводы и проч.

В. 4. Южно-Русское Общество торговли ап­
текарскими товарами въ Hießt.

Правлен1е, К1евъ, Безаковская, соб. д.

Южно-Русское Общество торговли аптекарскими товарами 
въ г. Кеве основано въ 1881 году тайными советниками 
Ю. К. Траппъ и Г. А. Гивартовскимъ, инженеръ-техноло- 
томъ И. И. Кржечковскимъ, дворяниномъ А. С. Червин- 
скимъ, провизоромъ А. А. Марцинчикомъ и приглашенными 
ими лицами.

Первоначально общество пргобрЬло отъ фирмы „Братья 
Марцинчикъ“ существовавппй уже до того складъ аптекар- 
скпхъ товаровъ и, пригласивъ въ качестве управляющаго 
делами общества Ф. М. Зельтенгаммера, значительно рас­
ширило дело, вследств5е чего въ 1887 году перевело свой 
оптовый складъ и контору Правлена съ Крещатика па Фун- 
дуклеевскую улицу въ спещально нанятые 3-хъ этажный домъ 
и обширную усадьбу. Въ 1891 общество пр’юбрело въ соб­
ственность существовавшую въ Кеве торговлю аптекарскими 
товарами подъ фирмою „Н. Неезе“, а въ 1896 году открыло 
транзитный складъ въ г. Одессе. Затемъ въ 1897 году обще- 
ствомъ произведены на прюбретенномъ участке по Брестъ- 
Литовскому шоссе № 84 на Шулявке, необходимыя постройки 
и погреба для хранения легковоспламеняющихся веществъ, 
кислотъ, жирныхъ и эфирныхъ маслъ.

Обороты общества, бывппе вначале сравнительно неболь­
шими, постепенно увеличивались и въ первомъ пятилет!и 
возросли до 500.000 руб., а въ 1892 году превышали 1 мил- 
люнъ руб. Затемъ обороты все более возрастали и въ 1899 году 
общество перешло уже на Безаковскую улицу въ собственное 
здаше, выстроенное на иршбретенной усадьбе и спец!ально 
приспособленное для складовъ и оптовой торговли и снабжен­
ное всеми усовершенствовашями, отвечающими требованпо 
последняго времени.

Въ 1901 году управляющш делами общества Ф. М. Зель- 
тенгаммеръ оставилъ свою службу въ обществе п управленье 
перешло къ бывшему короткое время его помощникомъ В. 10. 
Зусдорфу, который принявъ дело съ оборотомъ около 
1.300.000 руб. и пробывъ въ качестве управляющаго около 
5 летъ, оставилъ свою службу въ августе 1906 года, когда 
оборотъ показывалъ 1.700.000 руб. Въ 1906 году въ уп- 
равлеше делами общества вступилъ Л. Ф. Вурштынскш и въ 
первомъ же году своего управлетя довелъ обороты общества 
до 2.130.000 руб., а въ следующемъ году последше по- 
казываютъ уже цифру въ 2.600.000 руб., ныне же, какъ 
видно изъ отчета общества, за последшй операщонный годъ 
(съ 1 ¡юля 1910 по 1 ¡юля 1911 г.) обороты общества 
достигли болФе 3.000.000 руб.

Въ 1908 году общество прюбрело въ собственность мыло­
варенный заводь и лаборатор!ю фармацевтическихъ и галено- 
выхъ препаратовъ А. А. Марцинчика. Общество имеете посто­
янные склады лучшихъ заграпичныхъ хпмическихъ фабрикъ 
и ихъ представительства. Торговлю общество ведетъ пре- 
имуществевно аптекарскими товарами, а также техническими 
продуктами, аппаратами и реактивами для химическихъ ла- 
бораторш, поставляя медикаменты, аптечные и больничные 
припасы, галеновые препараты, перевязочный средства и проч, 
для аптекъ и больницъ казенныхъ, земскихъ и обществепныхъ 
учреждев!й, сахарныхъ, металлургическихъ и горнопромышлен- 
ныхъ заводовъ, казеннымъ и частнымъ железиымъ дорогамъ, 
областнымъ управлешямъ, казеннымъ пороховымъ заводамъ, а 
также и частнымъ аптекамъ и аптекарскимъ магазинамъ.

Въ г. Кеве общество имФетъ собствепныхъ 6 рознич- 
ныхъ магазиновъ для ручной продажи публике, а въ 1911 году 
открыло свое отделеше для оптовой и розничной продажи 
въ г. Екатеринославе.

Служащихъ и рабочихъ въ обществе более 200 человекъ. 
Директорами Правлешя въ данное время состоять:© ГП
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А. С. Червинший (со дня основатя общества), А. А. Чер- 
винскй и А. А. Марцинчикъ. Управляющимъ делами общества 
состоитт. Л. Ф. Вурштынсшй, Главнымъ бухгалтеромъ А. И. 
Соколовсшй, занимающ!й это место со дня основами общества.

Адресъ для телеграммъ: Клевъ Юротатъ.

В. Товарищество торговли аптекарскими 
и парфюмерными товарами „И. Б. Сегаль“

въ ВильнЪ.
Правлен1е: Вильна, 'Гронская, 7-

Торговля аптекарскими и парфюмерными товарами суще­
ствующая ныне въ Вильне и Одессе подъ фирмой Товари­
щество торговли аптекарскими и парфюмерными товарами „И. 
В. Сегаль“ была основана еще 44 года тому назадъ въ 1868 
году.

Въ планы основателя ея Исаака Борисовича Сегаля, въ 
то время входило снабжен!е аптекарскими и парфюмерными 
товарами потребителей, главнымъ образомъ С4веро-3ападнаго 
Края, непосредственно изъ первыхъ источниковъ, какъ оте- 
чественныхъ, такъ и загранпчныхъ. Въ Северо-Западномъ 
Край въ то время не было ни одного крупнаго аптекарскаго 
дела; мелше .торговцы получали свои товары изъ вторыхъ и 
третьихъ рукъ, что значительно удорожало ихъ стоимость. 
Кроме того, всл’Ьдств1е дальности разстояшя отъ крупныхъ 
аптекарскихъ д'Ьлъ и слабо развптыхъ въ то время путей 
сообщения, потребитель нередко оставался подолгу безъ нуж- 
ныхъ продуктовъ.

Благодаря этому аптекарскш складъ И. Б. Сегаля уже съ 
перыхъ л4тъ своего существовали прюбрелъ солидный кругъ 
покупателей.

Кругъ этотъ скоро разросся и за сравнительно короткое 
время онъ обнималъ уже почти весь Северо-Западный Край; 
дело росло, и за первые 10 летъ своего существовала пред- 
пр1ят1е заняло видное место въ русской фармацевтической 
торговле; операцш его не ограничивались уже обслуживашемъ 
однихъ лишь мелкихъ потребителей аптекарскихъ товаровъ: 
основатель его уже принималъ и успешно выполнялъ крупный 
казенный поставки, какъ напримеръ, поставку хинина во 
время Русско-Турецкой войны, поставку медикаментовъ и 
дезинфекцюпныхъ средствъ во время холерной эппдемпг 1892 
года и т. п. и за добросовестное исполнеше удостоился лестныхъ 
отзывовъ многихъ казенныхъ и общественныхъ учреждены!.

Наряду съ торговыми операщями основатель уделялъ 
много внимашя изученш отечественныхъ лечебныхъ растен!Й, 
мало известныхъ и слабо культивируемыхъ въ Росши. За 
выставленную на всем!рной парижской выставке въ 1889 
году коллекщю собранныхъ покойнымъ въ Росши лечебныхъ 
растительныхъ продуктовъ онъ удостоился большой золотой 
медали—единственной за русшпе аптекарск!е товары. Но этимъ 
основатель фирмы не ограничился: онъ успешно занялся при 
содействш загранпчныхъ фабрикантовъ и торговцевъ, осо­
бенно французскихъ, сбытомъ русскихъ лечебныхъ травъ и 
растеши во Франщи.

Это еще более упрочило его торговыя связп съ крупными 
аптекарскими и парфюмерными фирмами Франщи. Съ своей 

стороны основатель фирмы энергично занимался распростра- 
нешемъ въ Росши продуктовъ французскихъ фабрикантовъ„ 
особенно парфюмерныхъ. Рядъ таможенныхъ затруднешй,. 
встреченныхъ основателемъ, благодаря ограничешямъ въ вы­
возной торговле Росши и Франщи побудили его детально' 
изучить этотъ вопросъ и свои соображен!я представить обо- 
имъ правительствамъ. На его труды въ этой области обра­
тило внимаше французское правительство и оно представило 
его къ утверждение въ зван!и французскаго консульскаго 
агента, на что последовало Высочайшее утверждеше.

Рядъ м4ръ намеченныхъ покойнымъ И. Б. Сегалемъ, на- 
правленныхъ къ расширенно вывозной торговли обеихъ 
странъ, не суждено было ему осуществить ихъ.

Въ 1891 году, на 42 году жизни, основатель скоропо­
стижно умеръ. Дело его перешло къ его прямымъ наследни- 
камъ. Последнге, исполняя волю своего отца, не раздроблять- 
дела, взялись за продолжена его, руководствуясь теми же 
принципами, вложенными покойнымъ въ основан!е его и подъ. 
фирмой „Торговый Домъ И. В. Сегаль“ они продолжали дело,, 
основанное ихъ отцомъ.

Ростъ дела не остановился и при новыхъ владельцахъ. 
Мало по малу вокругъ дела стали группироваться потреби­
тели другихъ районовъ Poccin, въ особенности Юга.

Виленскому Дому стало все труднее своевременно удо­
влетворять все возрастающее число заказчиковъ Юга. Явилась, 
необходимость открыть отделеше въ одномъ изъ южныхъ 
городовъ Poccin, что было исполнено въ 1899 году. Отделшпе- 
было открыто въ г. Одессе.

Черезъ годъ оборотъ новаго отделешя значительно уве­
личился, и оно было переведено въ спещально для него куп­
ленный и приспособленный 4-хъ этажный домъ.

Значительные размеры дела, увеличеше вследств!е рас­
ширения его и круга лицъ стоящихъ во главе его и, нако- 
нецъ, желаше придать ему большую прочность въ смысле, 
организации побудили владельцевъ въ 1903 году преобразо­
вать свое дело въ Товарищество на паяхъ съ основнымъ- 
капиталомъ въ 600 тыс. рублей.

Черезъ g л^тъ благодаря усиленному развитие дела 
основной капиталъ Товарищества былъ увеличенъ на 150 тыс.. 
рублей.

Къ 1911 г. относится преобразоваше лабораторш Т-ва 
въ виду крупнаго спроса на такъ называемые галеные- 
препараты, въ паровую химико-фармацевтическую фабрику 
„Арсъ“.

Фабрика устроена въ Вильне, на принадлежащемъ Това­
риществу участке земли и снабжена новейшими приспособ- 
лешями и машинами.

Въ настоящее время Т-во владеетъ Главнымъ Домомъ въ 
Вильне, отделен1емъ въ Одессе, химико-фармацевтической: 
фабрикой „Арсъ“, аптекой въ Вильне и состоитъ единствен- 
нымъ иредставителемъ многихъ заграничныхъ фабрикатовъ. 
Оборотъ Т-ва въ 1911 г. превысилъ три милюпа рублей.

Во всехъ предпрш'пяхъ Товарищества въ настоящее время1 
занято свыше 300 человекъ. Они имеютъ при Т-вЪ свои две. 
вспомогательный кассы: одна для оказашя медицинской по­
мощи и выдачи ссудъ участникамъ ея; другая—страховая— 
для оказашя посоСня инвалпдамъ, вдовамъ и сиротамъ умершихъ. 
членовъ Кассы.

Г. Продукты раетительнаго и ископаемого царетвъ. 
Строительные матер!алы.

Г. I. Товарищество „К. Бешъ“.

Правлен1е: Москва, Фуркасовск1й пер.

Предир1ят1е для торговли миперальнымъ топливомъ, строи­
тельными матер!алами, чугуномъ, железомъ и проч, было осно­
вано въ 1873 г. Карломъ Ивановпчемъ Бешъ. Въ 1907 г. 
дело преобразовано въ Товарищество, въ которомъ основатель 
предщйятш остался пайщикомъ и состоитъ Председателемъ 
Правлешя.

Главная Контора и Правлеше Товарищества находятся въ 
Москве. Тамъ же находятся два общирныхъ склада Товари­
щества (на Краснопрудн. ул. и за Пресней, заставой, Каморъ 
КоллежСк. валъ), па которыхъ постоянно имеются крупные за­
пасы всехъ сортовъ каменнаго угля, брикета, торфа, древес- 
паго угля, огнеупорнаго кирпича, чугуна разныхъ сортовъ и 
проч. Для развозки матер!аловъ по Москве имеется собствен­
ный обозный паркъ, состояний нзъ 65 лошадей. Конюшни 
помещаются на Красносельск, ул. въ д. Рабенекъ. Фирма 
К. Бешъ состоитъ представителемъ для центральной Россш: 
1) Общества Боровпчскаго завода бывш. К. Вахтеръ и К0: . 
огнеупорный кирпичъ разныхъ сортовъ (марокъ) и всехъ фа- 
соновъ: огнеупорная глина комовая, молотая, шамотная, шамотъ, 
каналйзащонныя, керамиковыя, соляно глазированныя трубы 
всехъ размеровъ со всеми принадлежностями, дренажный 
трубы, колодцы, водостоки и проч. Кислоупорныи издел!я — 
кислоупорный кирпичъ, кислоупорная посуда для химическихъ 
заводовъ и проч.

2) Генеральнаго о-ва чугуноплавильныхъ, железо-сталеде- 
лательныхъ заводовъ въ Россйг, Макеевка: чугунъ—литейный, 
тематичный, переделочный; болванки, мартенов, стали; обжа- 
тыя болванки (блюмы); заготовки, платины; железо: кровель­
ное, круглое, квадратное, угловое, полосовое, балки двутавро- 
выя, швелерное железо; кровельное железо черное и матовое; 
прокатное железо: листовое, универсальное, рифленое, тонкое 
листовое, трубы муфтовыя, флянцевыя, водопроводныя, кана- 
лизащонныя соединительный части.

3) Кпрпичнаго завода А. Гаша (блпзъ Москвы), изготов- 
ляющаго около 7 мпллюновъ строительнаго машиннаго кирпича.

Фирма въ течеше многихъ летъ является ноставщпкомъ 
■казенныхъ и общественныхъ учреждена и между однородными 
предпр!ят1ямп занимаетъ одно изъ первыхъ местъ по величине 
оборотовъ (свыше 3 мпл. въ годъ) и количеству покупателей.

Въ Правлеше Товарищества кроме безсменнаго его пред­
седателя Карла Ивановича Бешъ входятъ: М. 0. Гиршманъ, 
И. Л. Лезерсонъ, Ю. Ф. Бюль и А. И. Леви.

Г. 2. Торговое Товарищество „Павелъ Бекель“-
Правлеше: СПБ. В. 0. 2 .тин, 23.

Оспователемъ дела является Павелъ Яковлевичъ Бекель, 
родпвппйся въ 1837 г. въ Германии Въ 1862 г. П. Я. Бе­
кель переселился въ Pocciio и здесь занялся торговлей камеп- 
нымъ углемъ. Дело быстро росло и развивалось; въ 1898 г. 
оно было преобразовано въ товарищество подъ фирмой: „Павелъ 
Бекель“, въ которомъ учредитель предприятия остался главпымъ 
пайщикомъ и доныне состоитъ председателемъ правлешя.

Въ настоящее время фирма занимаетъ первое место по 
ввозу въ С. Петербурга п продаже каменнаго угля (за 1911 г. 
продано напр., па 8.010 тыс. руб.). Уголь получается изъ 
Англш, Вестфали! и изъ Донецкаго бассейна. Сбытъ угля 
производится главнымъ образомъ для нуждъ военнаго флота, 
и заводовъ Морскаго и Военнаго Минцстерствъ, затймъ для 
потребностей промышленности Петербурга и его района и пр. 
Товарищество имеетъ въ С.-Петербурге собственный обширный 
помйщешя для складовъ каменнаго угля п другихъ прода- 
ваемыхъ имъ товаровъ; склады эти помещаются на Фонтанке 
№ 174, Тихвинской улице .№ 1 и Глухоозерской ул.№ 2 уг. 
Шлиссельбургск. пр.

3 Октября 1910 г. Товарнществомъ открыть при скла- 
дахъ на Фонтанке брикетный заводъ, предназначенный для 
брикетировашя угольной мелочи. Брикеты являются новымъ и 
при томъ весьма удобнымъ видомъ топлива, такъ какъ запп- 
маютъ мало места п даютъ эконотпю въ топливе отъ 10 до 
15°/0 противъ обыкновенна™ угля. Устройство завода пред- 
ставляетъ крупную заслугу товарищества передъ отечествен­
ной промышленностью; заводъ является первымъ въ Петербурге 
и втсрымъ или третьимъ въ Poccin, тогда какъ за границей 
одппъ Вестфальски! синдикатъ располагаетъ производствомъ 
свыше 130 мил. пудовъ брикетовъ.

Учредитель товарищества за заслуги на поприще отечест­
венной торговли и промышленности, пожалованъ чиномъ ком- 
мерщп советника и имеетъ ордена Станислава II ст., Анны И 
ст. и Владшпра IV ст., а также MHOrie иностранные ордена: 
кроме того известенъ самымъ широкимъ кругамъ своей вы­
дающейся благотворительной деятельностью.

Г. Торговый Домъ „А. Б. Смолинсюй“.
С.-Петербурга, НевскШ 135.

Основанъ потомственнымъ дворянпномъ Адамомъ Бронис- 
лавовичемъ Смолинскимъ въ 1904 году, въ виде Технической 
конторы, предметомъ распространешя которой былъ древесный 
березовый уголь.

Типограф1я Императорскаго училища ГлухонЬмыхъ, Мойка,54.
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Первоначально уголь продавался лишь кулями мелкимъ тор- 
говцамъ. Но дЬло это вслЬдств1е сильной конкуренцш издав­
на существующихъ фирмъ, торгующпхъ тоже древеснымъ 
углемъ, шло довольно трудно. На ходе д'Ьла отрицательно 
отражались обпця условья того времени, въ которыхъ прихо­
дилось начинать д'Ьло, а именно война и внутренняя после 
нея смута.

Д'Ьла фирмы улучшились, когда ея влад'Ьлецъ, А. Б. Смо- 
лпнсшй, ввелъ продажу угля, насыпанпаго не въ куляхъ, какъ 
было до сего времени, но малыми количествами въ—бумажныхъ 
иакетахъ. Новость, доселе неизвестная въ С.-Петербурге, соот­
ветствовала, какъ нельзя лучше, психологш покупателей и 
быстро привилась въ столице. Нововведение это отразилось 
благопр!ятнымъ образомъ на дЬлахъ фирмы и оборотъ ея сразу 
и замйтпо увеличился. Благодаря усиленной рекламе и дей­
ствительно безукоризнепнымъ качествамъ товара—березоваго 
угля, фирма получила известность и прибрела шпроюй кругъ 
покупателей. Техническая Контора переименовывается въ Тор­
говый Домъ, получаетъ крупные заказы на уголь, беретъ на 
себя поставки на заводы, экспортнруетъ уголь и за границу.

Понемногу Торговый Домъ расширяетъ кругъ своей дея­
тельности, беретъ на себя представительства разныхъ фабрикъ 
и съ 1907 года начинаетъ вырабатывать изобретенный самимъ 
владельцемъ новый сортъ щелока (мыльнаго порошка) для стирки 
белья, а также „хозяйственный порошокъ“ для мытья рукъ, 
мыльную пудру, мыло въ листкахъ синьку и друпе предметы, 
необходимые въ домашнемъ хозяйстве. Щелокъ (мыльный поро­
шокъ), доселе мало применяемый въ Россш, находить себе мно- 
гихъ покупателей во всЬхъ уголкахъ Имперш, а въ Петер­
бурге нЬтъ почти семейства, где бы но применялся.

Торговый Домъ снабжаетъ своими товарами разный пред- 
пр1ят1я и учреждешя: всевозможны^ лавки и торговли, пра- 
вительственныя и обществениыя-земсюя учреждешя, какъ-то: 
больницы, прпоты и благотворительный ^общества, фабрики, 
чугуннолптейные п друпе заводы, мастерсшя и тому подобный 
иредир1ят1я.

Служащихъ и рабочихъ въ Торговомъ Доме 48 человЕкъ.

У. у. Товарищество: „А. Д. Кононовъ и К-н1я“

Главная Контора СПБ., Фурштадская, 33.

Дело 'начато дедомъ нынешняго владельца Михаиломъ 
Феодоровичемъ Кононовымъ приблизительно въ 20-хъ годахъ 
прошлаго столетия; постепенно развиваясь оно переходило по 
наследству отъ основателя къ сыну его Дмитрпо Михаиловичу 
Кононову въ 1872 г., затЬмъ къ жене последняго Але­
ксандре Александровне Кононовой въ 1879 г. После смерти 
А. А. Кононовой перешло къ ея сыновьямъ, образовавшпмъ 
товарищество на вЬре подъ фирмою „Товарищество А. Д.

Кононовъ п К0“, полнымъ товарпщемъ распоряднтелемъ кото- 
paro состоять Александръ Дмитр1евичъ Кононовъ, остальные 
являются вкладчиками.

Фирма „А. Д. Кононовъ и К0“ одно изъ крупнейшихъ 
предщйятш въ Петербурге по продаже дровъ и лесныхъ 
матер!аловъ. А. Д. Кононовъ состоитъ почетнымъ попечите- 
лемъ СПБ. 7-ой гпмназш, члеиомъ Совета С.-Петербургскаго 
Общества Взаимнаго Кредита п Председателемъ Комитета С.-Пе­
тербургской Десной Биржи.

Г. Торговый домъ „Робертъ Дитлеръ“.
Контора: СПВ„ Забалканск1й, 52.

Основанъ въ 1873 г. Робертомъ Петровичемъ Дитлеръ 
Въ 1893 г. вступилъ въ дело Отто Ивановичъ Зефковъ. Въ 
1901 г. вошли въ компанш къ последнему Артуръ Борисо- 
вичъ и Оскаръ Ворисовпчъ Пагельсъ, которые за выходомъ 
изъ д'Ьла въ 1908 г. 0. И. Зефкова и являются въ настоя­
щее время владельцами фирмы.

Фирма производить оптовую и розничную торговлю рус­
скими и иностранными деревами въ кряжахъ, брусьяхъ, доскахъ 
п фанерахъ, для кораблестроит., столярныхъ, бондарныхъ и 
пр. работа, а также для выпиливашя и ажурной работы. 
Главный складъ при конторе—Забалканскш, 52, запасный 
складъ Забалканыпй 98, въ которыхъ и производится опто­
вая торговля, розничная же торговля производится кроме того 
внутри Гостии. Дв. № 57—58 и на Б. ОхтЬ, Гусева ул. 17.

Фирма награждена въ 1898 г. звашемъ Поставщпковъ 
Двора Его Ииператорскаго Величества.

Г. 6. Яковъ Исааковичъ Басинъ.
СПБ. Тележная, б.

ПавлоградскШ 1-й гильдш купецъ Яковъ Исааковичъ 
Басинъ родился въ 1887 г., занимается лесопромышленной 
торговлей, начатой имъ съ оборотнымъ капиталомъ въ 20.000 р. 
съ 1897 г.; въ настоящее время оборотъ достпгаетъ отъ 
250.000 р. до 300.000 р. въ годъ. Сбыть строительнагО' 
лЬса Басинъ производить исключительно для надобностей же- 
лЪзныхъ дорогъ и заводовъ.

Матер1алъ получается пзъ Финляндш, Петербургской п 
Новгородской губ. въ кругломъ виде, заготовленный ручнымъ 
способомъ. Доставка производится посредствомъ речного перед- 
вижешя на судахъ, хотя Басинъ сделалъ было попытку произ­
водить доставку плотами па цЬпяхъ по Ладожскому озеру, но 
въ виду отсутств1я защитныхъ гаваней дело это не прпвплось.

Более ценные строевые матершлы, какъ то пробсы, ба­
лансы и пр. получаются Васинымъ пзъ заграницы.

Ивань Ильич-ь 
КРУГЛОВЬ

Николай Цетровичь
КУРАКИНЪ.

колай Ивановичъ 
БУЧКИНЪ.

еонидъ Галактюновичъ

'НЪ", епб
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Первонач 
говцамъ. Но 
на существ; 
углемъ, 1пл< 
отражались 
дилось нач! 
нея смута.

Дкла фи 
лпнскш, вве 
было до сего 
пакетахъ. И 
вФтствовала, 
быстро при 
благопр1ятнь 
и заметно у 
ствительно 
угля, фирма 
покупателей, 
говый Домъ. 
себя постам

Попемно! 
тельности, б 
и съ 1907 
владельцем! 
б'клья, а та 
мыльную пу, 
необходимые 
шокъ), досел1 
гпхъ покупа 
бургЬ нФтъ

Торговый 
щняпя и уч; 
вительствепп 
больницы, и 
чугуннолите! 
предир1ят1я.

Служащи

11Ц1И И!

ггрпца

Коновен ■. К0“, иаднымъ товарищем!, распорядителем! кото- 
paro о- и. Александр! Дмнтр1евпчъ Кононова,, остальные 
являю:..' ичладчпкааи.

Ф;: на „А. Д Кононов! и К‘ .ь: изъ крупнейших!
■ 1 í i íA въ Петербург^ по Ui- д, дровъ и л’Ьсныхъ

:/мовъ. А. Д. Кононовт. с«-™ — фтпымъ попечите-
” САВ. 7-ой гпмназш, членом.. t : ¡ .-Нетербургскаго 
0(ищ.--гва Взаимнаго Кредита и ПргкА «•/*>.< „ &i>wirm С.-Пе- 
Tepó ¡ясной Лесной Биржи.

р|.Лр1за ляр'-ый кругь Осябинъ въ 1873 г. Робертомт Петровичем! Дитлеръ 
лм'-а, ь ■ .■ • . : Тор- В‘ 1893 г пиль въ дФло Отто Иванович!. Зефковъ. Въ

зн нь о. , : на ’01 г. вошли пъ i<'0' нню къ последнему Ар.уръ Борнео-
та л...: ;■ ’"¡япцу, ’'¡"ъ и ид :ц ‘ . оу . Пагельсъ, которые за выходом! 
риетз Г: грп- изъ дкла въ.рм ". «1 9 1"бкова и являются въ настоя*
яства ; ■>. . . ■ -еъ щее время вл1! А. -.

• .: - < Фирма пр: . • : ную торговлю Рус-
I ; t ;, . • . ' Л ipiCl'pilil 1 '' ' ■ ■ i>‘! Х'Ь, ' -

1окъ“ для Mu'- ’ . дли корабле«р. .. ".>п.щрпыхг и
1ьку и другде 5’ ' для вмппливгч11я t : ь-.Р работы.
Щ.-л-н; 1,1 мыльны' о • - > ': ■ -Бабалканиый, 52, .опасный

ыгъ м ■- ■ '' л:;Л-'Ъг: '■ ' 7 ПРОИЗВОДИТСЯ ОПТО-

ВЩИКОВЪ

Басинъ.

I. 4. Toi

Гл;

ДЬло ’Hi 
Феодоровиче 
прошлаго ст 
наследству ( 
Кононову ВТ 
ксандре Але 
А. А. Конон 
товариществ!

. ' . ■ ертн

Иковъ Исааковцчъ
■ ■ 'ЩОИрОИЫШ.ЩННОЙ

: .'чипталомъ Въ 20.000 р.
ас стоящее г: :я оборота достигает! отъ 

100.000 р ¡а. годъ. Сбыта строителбЧаго 
произвол ■ ■ г ымочительно для надобностей же-

■ дорота н г: -• .съ. у
■:'< ге])1алъ ■' ¿п, Фьнльед;: '9•.б

: чВГОрОЪ ■: ' кругл-ля». :кЛеяРЫЙ ДНЫМЪ
способ!«: л.^а нрочпю - г л нш’уюдствомъ ручного перед-
В1!"^ . Ы'ЛЬ, , 7 :дь сдфлалъ было попытку пропз-
В' ■ ■ «су у ■ -та цФпяхъ по Ладожскому озеру', но
ны ¡сутт - ..чиыхъ гаваней дФло это не привелось.

Ч’ - .роевые матер!алы, какъ то пробей, ба- 
пр - потея Басииычъ изъ заграницы.

Клише и печать „УНЮНЪ", Спб

© ГП
НТ
Б С
О РА

Н



Г. 7. Александръ АлексЪевичъ Любищевъ.
Глав. Контора СПБ. Гречесшй 23.

Ведетъ торговое л!сиое д!ло, начатое его отцомъ Алек- 
с!емъ СергЬевичемъ Любищевымъ въ 1856 году и передан­
ное вт> 1896 году сыповьямъ.

Въ настоящее время А. А. Любищевъ им!етъ свой л!со- 
пнльпый заводъ въ С.-Петербург! на Петровскомъ Остров!; и 
сверхъ того арендуетъ нисколько чужихъ л!сопильныхъ заво- 
довъ. Посл'Ь бывшаго 23 1юля 1912 года „историческаго“ 
и жара, начавшагося на его завотЬ и истребившаго, какъ 
самый заводъ, такъ и всю лесную биржу, А. А. Любищевъ 
вновь строить въ настоящее время уничтоженный огпемъ за­
водъ и продолжаетъ вести, какъ городскую торговлю, такъ 
и экспорта л!спыхъ товаровъ за границу. Кром! досокъ, 
А. А. Любищевъ экспортпруета за границу пропсы, балансы, 
бревна, телеграфные столбы, и др. лесные товары въ круг- 
ломъ вид!.

Сверхъ вышеуказанпаго А. А. Любищевъ пм!етъ буксир­
ные пароходы, собственный перевозочный суда и л!сные дачи.

Г. 8. Леонидъ Галактюновичъ Муруевъ.
Контора и фабрика СПБ., Вармал’Ьева ул., 40.

Влад!лецъ фабрики по изготовление изд!лш нов!йшихъ си- 
стемъ и конструй®, прим!няемыхъ для разнаго рода строитель- 
ныхъ ц!лей. Фабрика, главиымъ образолъ, изготовляетъ: перего­
родки „Новь“, паркета—имитащя и паркетъ—линоль—пред­
меты собственнаго изобр!тен!я Л. Г. Муруева и кром! того столь 
распространенные въ последнее время доломентовые и ксилолито­
вые полы. Изобретенья Муруева представляютъ собой интересное 
и полезное нововведеше въ строительномъ д!л!. Перегородки 
„Новь“, приготовленный изъ крепкой, ровной массы, приво­
зятся на постройки готовыми; они несгораемы, не требуютъ 
штукатурки, ихъ можно разбирать и перемещать. Паркетъ 
имитащя—делается безъ клея, всевозможныхъ цв!товъ и ри- 
суиковъ, не боится сырости, не расклеивается, его можно 
мыть водой, а также натирать мастикой. Паркетъ-линоль при­
готовляется изъ искусственной огнеупорной древесной массы, пре­
имущество его передъ линолеумомъ, цементными полами—деше­
визна, прочность, сохраненге теплоты, (какъ известно линолеума, 
дорогъ, а цементные полы и плитки сильно холодять), благодаря 
чему особенно ц!ненъ въторговыхъ пом!щен!яхъ.Прпм!нен1е изо- 
брфтшпй Л. Г. Муруева въ строительномъ дПлЪ растетъ съ каж- 
дымъ годомъ. Мнопе выдающееся архитектора и строители 
заинтересовались изобр!тен!ями Л. Г. Муруева и пачвнаютъ 
применять ихъ при разнаго рода постройкахъ. Л. Г. Муру­
евъ открылъ фабрику при очень незначительных!» матер!аль- 
ныхъ средствахъ, но будучи челов!комъ энергпчнымъ и д!- 
ятельнымъ, онъ быстро развплъ свое д!ло. Фабрика полу­
чаете массу заказовъ, какъ городскихъ, такъ и изъ провин- 
щи. Въ настоящее время на фабрик! и постройкахъ Л. Г. 
Муруева (устройство и установка перегородокъ и половъ по 
систем! Л. Г. Муруева производятся въ строющпхся и ре­
монтирующихся здан!яхъ его собственными мастерами и рабо­
чими) работаетъ около 100 челов!къ.

Г. д. Иванъ Васильевичъ Лебедевъ.
Контора СПБ. Александров, пр. д. № 13.

Ив. Вас. Лебедевъ въ 1885 г. осповалъ я!сонромышлен- 
ное д!ло съ л!сопильнымъ заводомъ въ с. Лава С.-Петер­
бургской губ. Постепенно развивая свое предпр!ят1е опт, 
сталъ распространять л!сныя издЫя ио всей Петербургской 
губ., а главиымъ образомъ снабжала» С.-Петербургъ, достав­
ляя таковыя воднымъ путемъ.

Засимъ въ 1901 г. И. В. Лебедевъ расширяетъ свое предпрш- 
т!е путемъ устройства и оборудован!я новаго завода для выд!лки 
шестигранныхъ шашекъ съ опиленными гранями для устрой­
ства торцовыхъ мостовыхъ. Шашки для торцовыхъ мостовыхъ 
до этого времени изготовлялись ручнымъ способомъ и грани 
обтесывались топоромъ. При такомъ примитивном'!, способ! 
приготовлешя шашки выходили неправильной формы, а по­
этому мостовыя не могли укладываться плотно и скоро при­
ходили въ негодность. Ив. Вас. Лебедева» недостатки по вы- 
работк! шашекъ устранилъ путемъ изобр!теннаго имъ новаго 
способа по выд!лк! шашекъ машинами, при котором!, посл!д- 
шя выходятъ правильной формы и одинаковаго размера.

Благодаря правильной форм! выпускаемых!, заводомъ 
шашекъ, работы по настилк! ихъ производятся быстр!е, 
шашки прилегая вплотную не требують скр!плешй, ихъ легко 
заменять частично новыми и даже возможно переворачивать 
па другую сторону и стоимость ихъ обходится дешевле дру- 
гихъ. И. В. Лебедевъ въ настоящее время принимаетъ на себя 
устройство торцовыхъ мостовыхъ па досчатыхъ, или бетон- 
номъ основашяхъ съ полной гарашпей и по ц!намъ вп! 
всякой конкуренщи. Въ его л!сопилыюмъ завод! производится 
распилка отъ 300 до 400 бревенъ въ сутки, при 40 челов. 
рабочих!, а шашечный заводъ выпускаете до 10.000 саж. 
шашекъ въ годъ при 20 челов. рабочихъ. Общ!й валовой 
оборота иредпр!ят!й достигаетъ 180.000 руб. въ годъ.

Ив. Вас. нечуждъ и благотворительности; онъ состоит!, 
Членомъ Императорскаго Челов!колюбиваго О-ва и во мно- 
гихъ другихъ благитворительныхъ учреждешяхъ, за что по- 
лучилъ много наградъ и зваше потомствен, почетнаго граж­
данина.

Г. ю. Николай Ивановичъ Бучкинъ.
Контора и фабрика: СПБ. Забалканск1й, 24.

ВладЬлецъ фабрики гофрированныхъ и. штампован- 
ныхъ печей', пропсходитъ изъ очень небогатой крестьянской 
семьи. Простымъ мальчикомъ Н. И. Бучкинъ поступилъ на службу 
въ жел!зную лавку Николаева, въ которой служилъ 30 л!тъ. 
За этотъ долпй срокт, Н. И. Бучкинъ хорошо познакомился 
съ подробностями различныхъ изд!л!й изъ жел!за, особенно 
его интересовали гофрированныя печи. Онъ оставляете службу 
у Николаева и поступаете въ мастерскую II. Э. Орлова, гд! 
начинаете изучать гофрироваше и штампована печей и про­
изводство кровельныхъ работа. Работа въ мастерской его не 
удовлетворяете и онъ несмотря на свои очень незначительный 
средства !детъ учиться за границу въ Герман!». Н. И. Буч- 
кинъ пос!тилъ Берлинъ, Кенигсбергъ, Леипцигъ и Ауэ, гд!
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изучалъ гофрированное дФло, которое там! примФнено по­
всюду въ виду легкости, прочности и дешевизны. Для про­
изводства гофрированиыхъ печей II. И. Вучкпнъ пр!обргйлъ 
въ Гермаши усовершенствовапныя машины повФйшпхъ си­
стем! и, возвратившись на родину, открыли свое дФло, сразу 
же поставив!, его внФ конкурренцш.

Первую мастерскую свою II. И. Вучкпнъ открыли 1 ав­
густа 1896 г. и уже за первые три года своего существо- 
ван1я мастерская превратилась въ фабрику, выпустивъ 
10.000 печей, не считая массы кровельныхъ работъ. Число 
местностей, где были произведены работы фабрпкою И. И. 
Бучкина, превышаетъ 200. Изъ многочисленныхъ работъ его 
фабрики въ Петербурге необходимо отметить работы въ 
Дворце Е. И. В. Государыня Императрицы Александры Оео- 
доровпы, во Дворцахъ Ихъ Императорскихъ Высочествъ Ве- 
ликихъ Князей Михаила Николаевича, Михаила Михаиловича, 
Принца Ольденбургскаго, Герцога Мекленбургъ-Стрелицкаго 
въ доме Кабинета Е. И. В., домахъ Военнаго Министерства, 
Министерствъ: Путей Сообщешя и ЗемледФл1я и во многихъ 
другпхъ казенныхъ и частныхъ учрежден!яхъ, петербургскихъ 
фабрикахъ, заводахъ, больницахъ, училпщахъ и т. п.

Фабрика Н. И. Бучкина удостоена пйградъ на многихъ 
художественно-ремесленныхъ выставкахъ.

Въ настоящее время фабрика Н. И. Бучкина выдФлы- 
ваетъ въ годъ около 2.000 гофрированиыхъ и штампованныхъ 
печей. Оборота предприятия превышаетъ 40.000 руб. въ годъ. 
Рабочихъ на фабрике зимой отъ 10 до 20 человФкъ, лФ- 
томъ до 40 человекъ. Иллюстрированный преисъ-куранта ея 
издФлш желающнмъ высылается безилатно.

Г. п. Яковъ Петровичъ Петровъ.
Контора: СПБ. В. О., лтпя, 49.

Известный Петербургски! подрядчпкъ строительных! работъ 
и владелец! 2-хъ кирпичныхъ заводовъ: въ селе Мойка и въ 
деревне Корчмино Петербургскаго уезда. Въ обоихъ заводахъ 
выделка кирпича производится ручнымъ способомъ; на заво­
дахъ работают! около 800 человекъ, при чемъ кирпича вы­
пускается въ годъ около 12.000.000 штукъ. Занимается под­
рядами строительных! работъ 38 лета. За это время пмъ 
построено много разныхъ зданий главными, образомъ, такъ 
называемыхъ „доходных! домовъ“. Оборота его какъ подряд-, 
чика строительныхъ работъ, достигает! до 500.000 руб. въ годъ- 

Серьезный промышленникъ, деловой и аккуратный под­
рядчпкъ, Яковъ Петровичъ, является однпмъ изъ выдаю 
щихся деятелей на поприще благотворительности. Состоит! 
членбмъ: въ обществе пособия рабочимъ, пострадавшим! при 
постройках! и Николаевском! обществе попечетя о бедпыхъ. 
Въ послФднемъ состоит старостою церкви общества, во имя 
Св. Николая Чудотворца, выстроенной пмъ на собственпыя 
своп средства. За выдающееся заслуги Яковъ Петровичъ по- 
лучилъ зваше потомственнаго почетнаго гражданина и сереб- 
рянную медаль на Анненской ленте.

Сынъ Якова Петровича—Иванъ Яковлевич! заведует 
кирпичнымъ заводомъ въ селе Мойке съ самаго основанш 
этого завода и является однимъ изъ главнейших! помощ­
ников! отцу въ его многосложных! делахъ.

Г. 12. Дмитрйй Ивановичъ Тырловъ-Жданковъ.
Контора СПБ., Невск1й 119.

Потомственный почетный гражданин!, владфетъ съ 
1883 года кирпичнымъ заводомъ и при постепенном! рас- 
ширенш дела прюбрФлъ второй такой-же заводъ. Въ настоя­
щее время, въ течет»с лФтнихъ 4 мЕсяцевъ рабочаго сезона, 
на заводахъ работает! до 400 человекъ, годовое производ­
ство доходит от! 100.000 руб. до 200.000 руб. Выделка, 
вся производится ручнымъ способомъ; сбыта преимущественно 
местный. Заводы расположены вт, Шлпссельбургскомъ уезде 
по р. Неве при дер. Корчмино-—основ. 1883 г. и при колоши 
Овцыно—основ, въ 1904 г.

Независимо обезпечешя своихъ служащихъ работой и 
оказашя имъ помощи во всяких! случаях! п во все время 
года, Дмитр1й Иванович! является крупным! столичным! 
благотворителем!. Онъ состоит пожизненным! Членом! Дома 
Трудолюб1я, где за пожертвована и постройку церкви на­
гражден! звашемъ личнаго гражданина; за принята участия 
в! благоустройстве и ремонте церкви Св. Захартя и Елиза­
веты—награжден! звашемъ потомственнаго почетнаго гражда­
нина и за постройку на собств. средства церкви при дер. 
Магинзеро, Петрозаводскаго уФзда, Олонецкой губ.—награж­
ден! орденомъ Св. Айны 3-й степени. Въ настоящее-же время 
состоит Церковным! старостою при церкви Духовнаго учи­
лища Александро-Невской Лавры и Членом! многихъ благо­
творительных! обществ!.

Г. I}. Владим1’ръ Андреевичъ Русановъ.
Главная Контора: СПБ. 6 Рождественская, 23.

11редпр1ят1е основано въ 1852 году дедомъ нын^шняго 
владельца Николаем! Ивановичем! Русановымъ, который въ 
1867 г. за особый заслуги пожалованъ въ потомственное дворян­
ство съ девизомъ въ гербе „трудомъ и усерд1емъ“. 14 апреля 
1881 года Н. И. Русановъ скончался и предпр1ята перешло къ 
сыну его Андрею Николаевичу Русанову. После смерти Андрея 
Николаевича Русанова, последовавшей 7-го ноября 1889 года" 
сыновья его Николай и ВладпмЦъ Андреевичи разделились, при 
чемъ къ Николаю Андреевичу перешло такъ называемое Се. 
верное дФло (4 лесопильныхъ завода въ Архангельской гу- 
бермп—ныне прпнадлежащпхъ Товариществу ВФломорскпхъ 
Лесопильныхъ Заводовъ подъ фирмою „Н. Русановъ и Сынъ“) 
п Владим1ру Андреевичу Южное дФло (заводы и экспорт! 
лФса въ С.-Петербурге).

Въ настоящее время Владим1ръ Андреевичъ Русановъ вла­
деет! 2-мя лесопильными заводами въ С.-Петербурге: 1) Нев- 
сий, основ, въ 1862 г.; 2) Охтенсьчй, основ, въ 1904 г., 
1 кирпичнымъ заводомъ, находящимся при Невскомъ лФсо- 
пильи. заводе, и 4-мя лесными складами въ С.-Петербурге 
и его пригородах!; въ Новгородской губ. ему принадлежит! 
обширное пмФЮе.

Фирма В. А. Русановъ—одна изъ крупнейших! С.-Пе- 
тербургскихъ фирмъ по вывозу леса заграницу; экспортируется 
снъ преимущественно въ Англпо, при чемъ продажа органи­
зована исключительно черезъ представителей.

Строительный предпр1ят!я ).
Г. 14. Иванъ Ильичъ Кругловъ.

(Главная Контора: С.-Петербургъ, Рузовская 33). 

(ОтдЪлеше: Архангельск!, Петербургски проси., собствен­
ный домъ, 183).

Известный петербургсшй подрядчпкъ-строительныхъ ра­
ботъ и владелец! кирпичнаго завода. Строительное дело въ 
роде Кругловых! наследственное; имъ занимался еще пра­
дед! Ивана Ильича, Яковъ Ивановичъ, крестьянин! Ярослав­
ской губ. Даниловскаго уезда д. Бутова, принимавший уча- 
ст!е въ качестве десятника при создаши таких! колоссаль­
ных! исторических! зданий, какъ тф, который ныне состав­
ляют! Театральную ул. отъ Чернышева моста. Самостоятель­
ными подрядами началъ заниматься дфдъ Ивана Ильича Фе­
октист! Яковлевич!, впослФдствш передавили дФло своимъ 
сыновьям!, въ томъ числФ отцу Ивана Ильича, Ильф Феок­
тистовичу, подъ руководством! кстораго Иванъ Ильичъ 
16 лФтнимъ юношей и началъ свою промышленную деятель­
ность съ 1876 года. Будучи чЛвФкомъ энергичным! и пред- 
пршмчивымъ, Иванъ Ильичъ началъ брать помимо своей 
наследственной специальности и друНя работы оптомъ, сна­
чала небольппя, а затФмъ съ годами все крупнФе и значи­
тельнее; съ 1882 г. и до сего времени, т. е. въ течен1и 
30 лФтъ Ивану Ильичу поручаются дФла по Министерству 
Императорскаго Двора въ Зиннемъ. Царскосельских! и др. 
Дворцахъ. ПрюбрФтя большой круг! знакомства среди архи­
текторов! и пнйенфрвъ, Иванъ Ильичъ не отказывался отъ 
иногородних! предлагаемых! ему подрядовъ, такъ; въ гор. 
ПсковФ имъ построены казармы для 96 Омскаго полка. При 
введеши винной монополш Министерство Финансов! поручило 
ему постройку пяти винныхъ складовъ въ Псковской п Ар­
хангельской г.г., причем! строить склады приходилось въ го­
родах! съ малоразвитой строительной деятельностью, а по­
тому помимо постройкп приходилось заниматься заготовкою и 
матер!аловъ, т. е. добывать бутовый камень, известь, лФсъ 
иногда за сотни верстъ, строить своп кирпичные и извест­
ковые заводы, а въ г. Архангельске въ виду крайне корот- 
каго лФта, когда въ половинФ Мая бывает снФгъ и до 
9 1юпя стоят морозы, а съ 20 Сентября уже становится 
снова зима, кирпич! для весенняго сезона пришлось дФлать 
зимою, въ спещалыю выстроенном! в! .300 кв. саж., помФ- 
щеши и выдФлка 500 тыс. кирпича обошлась по 54 руб. за 
тысячу, что крайне дорого, но зато складъ был! выстроенъ 
къ сроку. Кирпичный заводъ въ Архангельске впослФдств!п 
былъ усовершенствован! гофманской печью и теперь оказы­
вает Архангельску большую услугу, вырабатывая до 
2.5 Ю.000 кирпичей, давая городу возможность больше 
строить каменныхъ здашй. Въ СПВ. Иванъ Ильичъ постро­
ил! нФсколько доходных! домовъ и казенныхъ учреждений,

*) См. также предпр!ят)я по благоустройству городов!. 

въ томт, числФ пристройку къ Императорской публичной бпб- 
лютекФ и щитальнаго зала. За заслуги па поприщф торговли 
и промышленности Илья Феоктистович! получил! зваше по­
томственнаго почетнаго гражданина, а Ивану Ильичу въ 
1903 г. на промышленной выставке сФвернаго края въ Яро­
славле за кирпичъ п изразцы своего завода была присуж­
дена серебряная медаль. Ежегодный средний оборот въ 
300 т. р., при участии 200—500 рабочихъ.

Г. i^. Васил1й Пантелеймоновичъ Бадаевъ.
Контора СПБ. Невск1й, 166.

Известный петербургски! подрядчик! строительныхъ ра­
ботъ. Дело основано въ 1855 году дфдомъ нынФшняго вла­
дельца Трифономъ Осиповичем! Бадаевым! при весьма незна­
чительных! средствах!; въ 1871 году оно перешло къ сыну 
его Пантелеймону Трифоновичу, человеку энергичному и де­
ловому, который приложил'! всФ старашя къ более широ­
кому развитие дФла и действительно въ самое короткое 
время значительно расширил! кругъ своей деятельности, беря 
съ каждым! годомъ все болФе крупные подряды—строительный 
работы. Этому не мало способствовало и аккуратное выпол- 
неше поручаемых! ему работъ, т. е. такъ называемая „дФло- 
вая добросовестность“. П. Т. Бадаевъ построил! много вы­
дающихся по величине и архитектурным! достоинствам! зда- 
нш наир.: Политехнический Института в! Леспомъ, домт> СПБ. 
Городского Кредитнаго Общества, богадельню Тименкова-Фро- 
лова, Владим1рское Синодальное Училище, несколько домовъ 
д. т. с. Ратькова - Рожнова, домъ Синодальнаго подворья на 
Кабинетской ул., Ремесленную богадельню за Московской за­
ставой, Протестантскую церковь близ! г. Павловска, несколько 
домовъ Р,ед. Учр. Импер. Mapin, перестраивал! здаше Ду­
ховных! Акаденин и Семинарш и мн. другихъ.

За свои труды и строительно-промышленную деятельность 
награжден! золотой медалью, звашем! потомственнаго граж­
данина. орденом! Св. Станислава 3 и 2 ст. и Св. Анны 
3 степени.

Обороты предпр5ят!я Пант. Трифон, достигали до 800.000 р. 
въ годъ.

Въ 1906 году П. Т. Бадаевъ скончался и все дФло пе­
решло къ его сыну Василпо Пантелеймоновичу, который и при 
жизни отца являлся дФятельнымъ его помощпикомъ. В. II. Ба­
даевъ прослушалъ курсъ Института Гражданских! Инжене­
ров!. Первоначально въ 1906^—1909 г.г. В. П. Бадаевъ за­
канчивал! постройки, начатый отцомъ, новыхъ же подрядовъ 
не принимал!; съ 1909 года началъ брать самостоятельно 
подряды и въ настоящее время является однимъ изъ круп- 
ныхъ подрядчиков! строителей. Б. И. Бадаев! строил! слФ- 
дуюпця здашя: д. Страхового Общества „Росо’я“, Женсшй 
Педагогическ!и Институт!, д. Международна™ Коммерческаго© ГП

НТ
Б С
О РА

Н



I 
j
I 

£

Д

X]

В

II

P 

T( 

III

II

Де 
BE 
да 
иУ 
ря, 
UOl 
на!
ЧИ1

ря/ 
щи 
чле 
пос; 
Въ 
Св. 
сво 
луч 
рян

кир; 
этог
ВПК

Банка и мн. др., вездЬ примЬняя всЬ новййшш приспособлены 
и усовершенствован1я строительной техники.

Г. [6. Николай Петровичъ Куракинъ.
Контора 5 Рождественская, 47. СПБ.

Потомственный почетный гражданинъ, одинъ изъ круп- 
пыхъ С.-Петербургскихъ подрядчиковъ. Началъ заниматься 
стронтельнымъ дЬломъ около 28 лЬтъ тому назадъ при 
весьма неблагопр1ятпыхъ услов!яхъ и постепенно развивая 
его довелъ до 70.000 рублей годового оборота при LOO чел. 
рабочихъ. Является постояннымъ подрядчикомъ уже въ тече- 
híh 20 лЬтъ Главнаго Казначейства, Смольнаго Института, 
Императорскаго Яхтт, Клуба; принималъ участие въ построй- 
кахъ ремонта Николаевской желЬзной дороги, работахъ дома 
кп. Щербатовой по Миллюнной ул. и многихъ другихъ мЬ- 
стахъ. Въ ОбществЬ „Ясли“ Н. П. Куракинъ работаете по­
стоянно безвозмездно,. гдЬ также и управляете здашемъ. За 
свои труды онъ пагражденъ тремя золотыми шейными меда­
лями и потомствепнымъ почетными гражданствомъ. Состоите 
свыше 25 л’Ьтъ членомъ Комитета вспомоществованш вспо­
могательной кассы при СПБ. Ремесленной УправЬ,членомъ О-ва 
благотворешя въ память 19 февраля 1861 года, членомъ О-ва 
иособы рабочими пострадавшими на постройкахъ, членомъ 
СовЬта Русскаго Торгового О-ва Взаимпаго Кредита, членомъ 
учетпаго Комитета Ремесленнаго Банка и занимаете много 
другихъ почетныхъ должностей.

У Н. II. Куракина имеется въ Костромской губ. при дер. 
Медведеве имЬте въ 700 дес. земли и лЬса съ благо­
устроенной барской усадьбой и службами.

Г. /7. Николай АлексЬевичъ Смирновъ.
(Контора СНВ. Набер. р. Карповки, 36).

Началъ промышленную дЬятельность иоступивъ на службу 
къ одному изъ подрядчиковъ малярныхъ работе, лЬтъ 25 тому 
назадъ. Съ 1896 года началъ брать подряды малярныхъ ра­
боте, постепенно расшнрялъ н увеличивалъ свою деятель­
ность и ¿и настоящее время является однимъ изъ круиныхъ 
подрядчиковъ. Своимъ настоящими положетемъ обязант 
исключительно самому себ'Ь, своей энергш и непрерыв­
ному труду. Н. А. Смирновъ уже 3 года работаете на Ни­
колаевской жел. дор. на Петербургскомъ и первомъ участкЬ, 
гд’Ь кромЬ малярныхъ работе производите штукатурный и 
стекольный работы.

Н. А. Смирновъ отдЬлывалъ много церквей, между про­
чими Св. Елизаветы и Св. АлексЬя Человека Бож1я (па Пет. 
Ст.) п мн. др.

Состоитъ членомъ нЬсколькпхъ Общ. Взаимнаго Кредита. 
Въ С.-П-бургЪ имЬетъ 3 собственные дома, выстроенныхъ 
хозяйственными способомъ при личномъ надзорЬ и указаны.

Г. 18. Исай Соломоновичъ Япопутеръ.

(Контора СПБ. КаменноостровскП! пр., 54).

С.■ Петербургски 1-ой гильдш купецъ, крупнЬйшы под­
рядчики строительныхъ работа, занимается производствомъ 
строительныхъ работъ съ юнаго возраста. Начало его дея­
тельности положено въ Юго-Западномъ краЬ подъ наблюде- 
н!емъ опытнаго строителя—его отца. КрупнЬйнпя изъ соору- 
жетй г. Яполутеръ находятся въ К1евской, Волынской и По­
дольской губ., гд’Ь имъ построено много приходскихъ церквей 
а также казармъ для Воениаго Ведомства и Казснныхъ Впн- 
ныхъ Складовъ, за каковыя сооружешя Исаи Соломоновичъ 
удостоенъ похвальиыхъ отзывовъ и благодарностей еиарх!аль- 
наго начальства и Военнаго Инженернаго Ведомства. Съ 
цЬлыо раепшрешя своей деятельности И. С. Яполутеръ въ 
1900 году переЬхалъ въ С. Петербурга, здЬсь въ весьма ко­
роткое время усиЬлъ проявить свою способность п знаше въ 
строителыюмъ дЬлЬ па столько, что ему стали отдаваться съ 
подряда крунпЬйпия строетя, какъ нанр.: домъ Bp. Б<гомо- 
лецъ, уголъ Екатерингофск. пр. и Екатерининскаго капала, 
домъ г. Веретенникова, Екатерин, кан. 146, домъ па уг. Ка- 
менноостровскаго пр. и вновь проложенной ул., аптекаря 
Майзеля, домъ Т ва „ПомЬщпкъ“ уг. Измайловскаго проси, 
п 7 Роты, домъ па углу Каменноостровскаго проси, и Пе­
сочной ул., за каковой домъ присуждена городомъ медаль, 
домъ па углу Большого пр. Петропавловской ул. и рЬки 
Карповки, гранд1оЯоо здате тира для Л. Г. Преображен- 
скаго полка и мн. др. сооружены, заслуживаю щпхъ вни- 
машя.

Въ общемъ въ настоящее время г. Яполутеръ развилъ 
д’Ьло до грандгозныхъ размЬровъ, па его работахъ занято 
почти круглый годъ до 1.500 чел. рабочихъ.

Л /р. Аленой Васильевичъ Онофр’1евъ.

Коитора СПБ., Пет. Ст. Левашевск1й пер., 4, соб. домъ.

С.-ИетербургаНи подрядчикъ строительныхъ работъ; сталь 
заниматься подрядами художественно-лЬппыхъ и скульптур- 
ныхъ работъ изъ разнаго матер‘1ала съ 1900 года. Выдаю 
Щ1яся изъ его работъ произведены были въ слЬдующихъ до- 
махъ: Электротехнически Института (Песочная, 5), театръ 
Елисеева (Невск1й 56), домъ гр. Орлова-Давыдова (Горохо­
вая, 5), Калашниковская хлЬбная биржа, театральный залъ 
въ домЬ кн. Юсупова и много другихъ. Зарекомендовавъ себя 
съ лучшей стороны по выполнен¡ю художественно-лЬпныхъ и 
скульптурныхъ работъ А. В. Онофр1евъ въ 1911 году началъ 
брать подряды всЬхъ строительныхъ работъ и въ течете -ко- 
роткаго времени возвели. нисколько большихъ каменныхъ до- 
ходныхъ домовъ для другихъ и для себя. Въ настоящее время 
А. В. Онофртевъ развилъ свое дЬло до широкихъ размЬровъ 
съ оборотомъ до 300.000 рублей въ годъ.

Г. 26. Михаилъ Семеновичи Трофимовъ.
Контора: Кострома Ильинская ул. д. № 3.

Урсженецъ г. Валдая, Новгородской губ.; по окончанш 
городского училища, послЬ бывшаго въ Валдай большого по­
жара, во время котораго сгорЬлъ и домъ родителей, былъ 
отправленъ родителями въ С.-Петербургъ, гд’Ь въ 14-лЬтнемъ 
возрастЬ и поступилъ мальчикомъ въ Правлете ЦЬпного па­
роходства по рЬкЬ Свири. Хороипя способности, проявленный 
мальчикомъ Трофимовымъ, обратили внимаше старшихъ, и 
черезъ годъ, въ 1883 году, онъ уже командированъ былъ 
въ качествЬ приказчика въ Рыбипскъ вмЬстЬ съ первыми 
пароходами, которымъ разрешено было работать въ Рыбпн- 
скЬ въ караванЬ (раньше пароходамъ работать въ каравапЬ 
не разрЬшалось). Прослуживъ 5 Л’Ьтъ по пароходному дЬлу, 
Трофимовъ поступилъ въ Казанскую губертю на винокуреиое 
дЬло, изучивъ которое п пользуясь поощрительной въ то 
время эпохой Правительства сельско-хозяйственному виноку- 
ренпо, устраиваете въ Казанской губернш, въ качествЬ управ- 
ляющаго, пЬсколько сельско-хозяйственныхъ вннокуренныхъ 
заводовъ. Попутно съ винокуренными заводами Трофимову 
приходится управлять и большими имЬшями. Появляется новое 
д’Ьло: закупки въ среднемъ поволжьЬ япцъ, п Трофимовъ 
одинъ изъ шонеровъ покупаете па 3-хъ прпстапяхъ япца и 
отправляете пхъ за границу. Въ 1897 году производятся боль- 
ппя работы по выправленпо Шеланговскпхъ перекатовъ, и 
Трофимова, какъ энергичнаго человЬка, контрагенты пригла­
шаю™ быть управлящпмъ этого большого дЬла. Для примера 

1 величины этого дЬла можно указать, что въ течете зпмы 
было выломано 12 тысячъ кубовъ камня (12.000.000 пудовъ) 
и больше 3.000 кубовъ, т. е. 3.000.000 пудовъ, перевезено, 
по устроенной въ течете 1х/2 мЬсяцевъ узкоколейной ж. д. 
на 11 верстъ. ЗатЬмъ въ 1899 году Трофимовъ на своемъ 
неболыпомъ пароходЬ, вмЬстЬ съ товарпщемъ 1евлевымъ, у 
котораго былъ тоже свой пароходъ, отправляются на р. 
Уфимку, гд’Ь до тЬхъ поръ еще не было пароходнаго сообще- 
1пя и рЬка была не изслЬдована, для открыия пассажирской 
лшпи отъ Уфы и до Шаф1евскаго перевоза (па 360 верстъ); 
съ большой опасностью, но съ еще большими сочувств!емъ 
паселетя, пароходы работаютъ до поллЬта, а дальше за 
мелковод!емъ и отсутств1смъ обстановки опасныхъ мЬстъ ра­
ботать пароходами оказалось невозможными. Съ 1900 года Тро- 
фпмовъ, въ течтпе трехъ л’Ьтъ, работаете въ качествЬ по­
ставщика для коитрагептови по доставкЬ пзъ Казанской, 
Пензенской и Симбирской губ. дубоваго матер!ала для колеси 
поди пушки па Путпловстй заводъ во время перевооружены 
армш, и, пакопецъ, съ 1904 года Трофимовъ занимается под- 
ряднымъ дЬломъ по постройкЬ мостовыхъ и шоссеиныхъ до­
роги п разныхъ граждапскпхъ сооружены въ Ярославской и 
главное въ Костромской губернш. Въ чпслЬ работъ, псполнен- 
пыхъ пмъ за послЬднее время, надлежптъ отметить постройку 
земскаго шоссе отъ Костромы до Судпславля; постройку до 
20 земскпхъ школъ въ Костромской губернш, постройку ки­
нематограф ическаго театра въ г. КостромЬ; втЬхъ здашй на 
Костромской выставкЬ 1913 г. въ память ЗОО-лЬпя Дома

Ромаповыхъ (по проекту архитектора Сологуба), постройка 
фундамента и бетонно-кирпичная кладка памятника ЗОО-лЬтчя 
Дома Ромаповыхъ, сооружаемаго вь г. КостромЬ, по проекту 
академика Адамсона. Во время пребыватя Государя Импера­
тора въ КостромЬ пагражденъ Высочайшимъ подаркомъ:— 
золотыми часами съ Государственными гербомъ. М. С. Трофи­
мовъ состоите гласными Городской Думы въ КостромЬ, чле- 
номъ Правлетя Общества Взаимпаго Кредита; состоите попе- 
чптелемъ нЬсколькихъ училищъ, а также членомъ многихъ 
благотворительна и просвЬтптельныхъ обществъ и учрежде­
ны. При всемъ томъ онъ не чуждъ и литературной дЬятель- 
ности, таки одно время пмъ издавалась газета „Костромская 
Жизнь“. М. С. Трофимовъ былъ шоперомъ автомобильнаго 
двпжен'ш, производящагося нынЬ между Костромой и Судн- 
славлемъ.

Г. 2у. Степанъ Антоновичъ Букетовъ.
Контора: г. Рыбински.

Уроженецъ Ярославской губернш, Ярославскаго уЬзда, 
Д1ево-Городищенской вол. дер. Гаврплова; 8-ми лЬтъ поте- 
рялъ отца п поступилъ мальчикомъ въ лавку И. С. Камзолова 
въ д. ПавлепхЬ, той же волости, гдЬ п пробылъ до 13 лЬтъ. 
Въ промежутокъ этого времени научился читать и писать. 
13 лЬтъ поступилъ въ качествЬ ученика-штукатура къ под­
рядчику штукатурныхъ работъ А. И. Дичину на жалованье 
въ 15 руб. въ лЬто. У этого подрядчика С. А. Букетовъ 
прослужилъ 2 лЬта, на зиму всегда возвращался домой при- 
чемъ жалованье ему на 2-е лЬто было увеличено до 27 р., 
а затЬмъ постепенно увеличиваясь дошло на 4-е лЬто до 
150 р. 17 лЬтъ переЬхалъ въ Кронштадтъ къ подрядчику И. А. 
Дичину, гдЬ занимали должность десятника по штукатурными 
п малярными работами, получая жалованье 200 руб. въ лЬто, 
на зиму же возвращался къ себЬ въ родную деревню, гдЬ и 
занимался въ зимнее время кататемъ валенокъ, сначала еди­
нолично, а затЬмъ открыла, свою мастерскую валепой обуви. 
Въ 1884 году поступилъ на военную службу гдЬ и служили 
до 1888 года.

По окопчати службы поступила, въ школу полицеискихъ 
урядниковъ и по окопчанш послЬдней заняли должность 
полпцейскаго урядника въ Ромапово-БорисоглЬбскомъ уЬздЬ; 
гдЬ и пробылъ до 31-го марта 1889 г. Отсюда переЬхалъ 
въ Нпжнш-Новгородъ и поступилъ къ фирмЬ Лемке и Дмит- 
р!евъ по асфальтовымъ и бетонными работами на должность 
приказчика за жалованье въ 30 руб. въ мЬсяцъ. На зимте 
мЬсяцы возвращался въ деревню и занимался выработкой и 
торговлей валяной обувью по базарамъ. У фирмы Лемке и 
Дмитр!евъ скоро достигъ зван!я мастера асфальтовыхъ и бе- 
тонныхъ работъ, получая жаловаые 50 руб. въ мЬсяцъ. Въ 
1891 году перешелъ по этому же цеху къ фирмЬ М. М. 
Зворыкина па жалованье 100 руб. въ мЬсяцъ. Въ 1892 году 
занялъ должность старшаго мастера и довЬреннаго по всЬмъ 
его дЬламъ, а въ 1893 году открылъ въ Нижнемъ Новгорода 
самостоятельное асфальтовое дЬло. Въ 1894 году купилъ все 
дЬло п весь инвентарь въ г,г. РыбинскЬ, Романово-Ворпсо-© ГП
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гл!бск! и Ярославле у П. В. Плотникова и съ этого вре­
мени узко пм!лъ необходимый для д!ла оборотный каппталъ. 
Въ 1895 году учредили со старшими братомъ II. А. Букето­
выми фирму: „Товарищество Бр. Н. и С. Букетовы“, а въ 
1900 году вн компами си прежнемн сослуживцемъ Г. А- 
Головановыми учредили фтрму: «Тов зрищество Вр. Букетовы 
п Головановн», существовавшую 7 л!тъ, причемъ работали вн 
городахн Рыбинск!, Ярославл!, Вологд!, Костром!, Кинешм!, 
Нпжпемъ Новгород!, Казани, Симбирск! и Перми. Вн это же 
время занялись, кром! асфальтовыхъ и бетонныхъ работъ, и 
строительными д!ломъ, брали на выстройку дома. Вн 1907 
году учинили раздЬлъ сн Головановыми и продолжали д!ло 
уже поди фирмою „Товарищества строительныхъ работн Вр. 
Н. и С. Букетовы“ вн г.г. Казани, Ярославл! и Костром!. 
Ви это время поди непосредственными и личными паблюде- 
шемъ С, А. Букетова выстроены: Рыбинское Коммерческое 
училище, пассажирски! вокзалъ па ст. „Рыбински“ централь­
ная электрическая сташця на ст. „Медв!дево", здаше для 
служащихъ па ст. „Рыбински", громадный кладовыя, машин­
ное и котельное отд!леп!е у насл!дниковъ А. В. Жилова, 
большую мукомольную мельницу Вр. Спбиревыхн; вн Ярослав­
ль—здашо кружка любителей музыкальпаго и драматическаго 
искусствъ, вс! штукатурпыя и бетопныя работы повой го- 
стиннпцы вн Ярославл! „Бристоль“, на ст. „Данилове“ во- 
доподъемное здашо, а па ст. „Пречистое“ и „Разъ!здъ 
27 версты“ водоемпыя здан1я; вн Рыбинск!: войсковыя ка­
зармы, переустройство Земскаго Дома и множество другихъ 
ностроекъ. Ви 1911 году окончательно раздоились сн бра­
томн Н. А. Букетовыми и до сего времени работаютн само­
стоятельно каждый вн отдельности: И. А. Букетовн ви 
раюнахъ Ярославля и Ростов! Яросл. губ., а С. А. Букетовн 
вт> Рыбинск!; вн Казани же ими учреждено совместно св 
своими зятемъ Ф. А. Зиновьевыми Товарищество „С. А. Бу­
кетовн и Ф. А. Зиновьевъ“ св капиталомъ по г.г. Казани и 
Симбирску вв 50.000 руб. За два посл!днихв года С. А. Бу- 
кетовв уже пронзвелв весьма крупныя сооружемя: построены 
вновь грандюзныя каменныя кладовыя Н-вв А. В. Жилова, 
сделаны новыя громадный кладовыя у Бр. Коровкпныхъ, 
полное переустройство и пристройка вновь Росспйско-Богем- 
скаго пивоварепнаго завода „Богем1я“, у графовв Мусппыхв— 
Пушкпныхъ вв Борисогл!бск! и вв Пловн! гранптныя иа- 
бережныя на берегу р. Мологи, министерское училище, почтово- 
телеграфную контору вв Иловн! и друпя хозяйственпыя по­
стройки. Вв настоящее время С. А. Вукстовв производств вс!, 
безв псключешя, строптельныя работы.

Не чуждв С. А. Букетовв и благотворительности. Вв 
1902 году пмв устроена па собственный средства большая 
церковно-приходская школа па своей родин! вв деревн! 
Гаврилово, вв каковой онв и до сего времени состоитъ попе- 
чптеломъ Вь 1910 году устроили полковую церковь вв г. 
Рыбинск! для 182-го п!хотнаго Гроховского полка, гд! и 
состонтв церковными старостой. Состонтв также членомв во 
вс!хв Рыбипскпхъ благотворптельпыхъ учреждешяхъ; пред- 
седателемъ вт> Обществ! вспомоществовшпя б!днымв уча­
щимся прп 2-мв высшомв начальпомв, имени коммсрщи со­
ветника В. А. Карякина, училищ!, гласнымъ Рыбинской Го­

родской Думы, работаетв вв 18-ти комисПяхъ. За свою бла­
готворительную и служебную деятельность награждепв орде- 
номв Св. Анны 3-й степени и золотыми п серебряными меда­
лями, им!етв также • золототые и серебряные нагрудные 
знаки; дворянск1й мундпрв 8-го класса. Получилв зваше 
потомственнаго почетнаго гражданина.

Г. 28. Гавршлъ АлексЪевичъ Головановъ.
Контора Н. Новгородъ, Малая Покровка, соб. домъ.

Спещальпость фирмы всевозможный асфальтовый, бетон- 
ныя, жел!зо-бетопныя работы и плитки; представительство 
Товарищества Сызрапо-Печерской асфальтовой п горной про- 
мышлеп пости.

Г. А. Головаповв практическую подготовку кв своей на­
стоящей деятельности получили вв изв!стной фирм! „Лемке 
и Дмитр1евв“ . (существовала св 1885 г. по 1897 г.), куда 
онв поступплв вв 1893 г. Въ 1897 г. взяли отпускъ и 
прослушали вв С.-Петербург! счетоводные курсы М. В. По- 
бединскаго (только что тогда открывипеся), прп чемв были 
одними пзн слушателей перваго выпуска этпхи курсовв.

Состоя на служб! у Лемке и Дмптр1ева настолько хорошо 
зарекомендовалв себя, что вв 1899 г. владельцы фирмы, р!- 
шнвв по личными обстоятельствами прекратить д!ло, передали 
его Г. А. Голованову, который и стали продолжать его поди 
фирмою „Г. А. Головановъ, преемники Лемке и Дмитриева“.

Вн 1900 г. эта фирма соединилась съ фирмою „Вр. Буке­
товы“, образовавшеюся также поел! прекращешя фирмы 
„Лемке, и Дмигршвъ“. *)  Товарищество „Вр. Букетовы п’-Го- 
лованови“ распространило свою д!ятельность почти на все 
среднее и верхнее Поволжье. Совм!стиая работа продолжалась 
до 1907 г., когда компаньоны разд!лились, прп чемв во 
избежашо конкурсной райопв обслуживаемый Товариществомв 
были разд!ленъ между ними. Г. А. Голованову по разделу 
достался г. Н.-Новгородъ, въ которомъ съ т!хъ поръ п 
продолжается его деятельность вплоть до настоящаго времени.

*) Въ очерк! „Н. А. Вукетовъ“ образоваше фирмы „Вр, 
Букетовы и Головановъ“ ошибочно отнесепо къ 1895 г.

Изъ многочисленныхи работъ, исполнепныхъ Г. А. Голо- 
вановымъ за последнее время, следуетъ отметить: постройка 
одноэтажпаго жел!зо-бетоннаго противоалкогольпаго музея въ 
Ярмарке, водогрейной тамъ же: выстроены каждое въ 1 шЪ- 
сяцъ; железоботонпаго перскрьтя на Нижегородской льно­
прядильной фабргк!; железо-бетонные погреба и асфальтовый 
работы, мостовая и тротуары въ новомъ здаши Государственпаго 
Банка па 15000 р., исполнены въ одпнъ м!сяцъ; работы въ по- 
выхъздашяхъ казармъ на 33000 р. Заслуживаетъ также внпмашя 
постройка своего собствепнаго пустот!лаго жел!зо-бетоппаго 
флигеля па Малой Покровской ул., прп чемъ имъ впервые въ 
Росши прим!пепъ способъ Эддпссона, по которому здаше на­
бивается по моделями ви 1 день. Сделано здаше съ пустыми 
прострапствомъ въ ст!пахъ, этими помимо огромной экономы 
въ строительныхъ ыатер!алахъ, достигается наилучшая теплота 
п сухость зданш.

Г. А. Головановъ состоптъ гласпымъ Нижегородской Го­
родской Думы.

Д. I. Торговый Домъ „Обюссонъ“.
СПБ., Морская, 23—25.

Однимъ изъ лучшихь доказательствъ развит болыпихъ 
городовъ и возрастающего благосостоян!я ихъ жителей явля­
ются торговый предпр!ят1я, организованный по образцу пер- 
воразрядныхъ фпрмъ Запада. Въ течете посл!дпяго десяти­
летия мы зам!чаемъ въ этомъ отношены громадный прогрессъ 
и въ Петербург!. Въ настоящее время въ нашей столиц! не 
мало магазиповъ, могущихъ обратить на себя внимаше, какъ 
красивыми выставками, такъ и изяществомъ вкуса и богат- 
ствомъ выбора товаровъ.

Къ числу таких! магазиповъ прежде всего следуетъ 
отнести магазинъ Торговаго Дома „Обюссонъ“, занимающей 
теперь одпо изъ видн!йшихъ м!стъ по торговл! коврами и 
мебельными матер!ямп во всей Россы. Основанный въ 1907 г. 
Предс!дателемъ Варшавскаго Купеческаго Общества С. И. 
Кпльтыновичемъ и его многол!тнимъ сотрудникомъ Я. С. 
Вархвпцемъ Торговый Домъ „Обюссонъ“ въ течете своей 
пятилетней деятельности сум!лъ снискать расположеше луч­
шей части общества не только нашей столицы, но и далекой 
провпнцш, которая для обстановки и устройства своихъ квар- 
тлръ ранее была принуждена обращаться къ помощи загра- 
нпчвыхъ фпрмъ, преимущественно Берлина и Парижа.

Объ усп!хахъ Торговаго Дома можно судить по увеличи­
вающимся изъ года въ годъ оборотамъ его, достигающимъ 
нын! 400.000 рублей, а также по расширенно помГщешя, 
которое состоит! теперь изъ двухъ болыпихъ магазиповъ и 
соотв!тствующихъ складовъ, пом!щающихся въ центр! города 
на углу Морской и Гороховой улицъ.

Главнымъ предметомъ торговли этой фирмы служатъ 
ковры непосредственно получаемые изъ фабрикъ въ Обюссонъ 
(Франщя), а также настоящ!е смирнсше и персидсше ковры, 
матеры для мебелп во вс!хъ стиляхъ, драпировки, портьеры, 
занав!сп и пр.

Независимо, однако, отъ торговли товарами загранпчнаго 
производства, руководители фирмы обращаютъ усиленное вии- 
манге на распространите товаровъ отечественпаго производ­
ства, которые за посл!днее время по своему качеству, изя­
ществу и вкусу почти не уступаютъ заграничнымъ пзд!л1ямъ. 
Прошлогодняя выставка въ Царскомъ Сел! является яркимъ 
доказательствомъ вышесказаннаго. Обращавпый па себя все­
общее внимаше павильонъ Торговаго Дома „Обюссонъ“ 
былъ декорированъ исключительно матер!ями русскаго про­
изводства.

Можно см!ло утверждать, что ташя фирмы какъ „Обюс­
сонъ“ приносятъ большую пользу отечественной промышлен-

Д. Изд1ьл1я изъ волокнистыУъ вещеетвъ. Готовое 
платье. Галантерейные товары и пр.

ности, заставляя фабрикантовъ выпускать товаръ по своимъ 
художественнымъ достопнствамъ способный создать копку- 
ренщю заграниц!.

Торговый Домъ „Обюссонъ“ согласно договору представ- 
ляетъ изъ себя товарищество на в!р!, гд! нолнымъ товари- 
щеыъ состоитъ Сигизмундъ Ивановичъ Кпльтыновичъ. Основ­
ной каппталъ товарищества прп его учреждены! составлялъ 
50.000 рублей. Въ течете нятил!тняго своего существоватя 
основной каппталъ Торговаго Дома увеличился до 180.000 р. 
при оборот!, какъ это показалъ посл!дшй отчетный годъ, 
въ 300.000 рублей. Въ 1913 году Торговый Домъ предпо­
лагается преобразовать въ Акщонерное Общество. Главнымъ 
руководителемъ Торговаго Дома является Янъ Станиславовичъ 
Вархвицъ.

Д- 2. Торговый Домъ „Петровъ и Лялинъ“.
СПБ., Апраксинъ дворъ, ГрафскШ проЩздъ.

Основанъ С.-Петербургскими купцами Михаиломъ Семено- 
впчемъ Петровымъ и Васил1емъ Ивановпчемъ Ляливымъ. кото­
рые на правахъ полиыхъ товарищей начали торговать сукномъ 
и другими мануфактурными товарами съ 1864 года и, посте­
пенно развивая свои обороты, довели д!ло до широкихъ раз- 
м!ровъ. 16 л!тъ тому назадъ М. С. Петровъ скончался и 
единоличным! владфльцемъ всего предпр1ятш сталъ В. И. 
Лялинъ.

За своп труды на поприщ! русской торговли В. И. Ля­
линъ получилъ зваше потомственнаго почетнаго гражданина. 
Въ купечеств! состоитъ съ 1874 года; съ 1889 г. по 1893 г 
состоялъ выборнымъ отъ СПБ. купечества.

Т. Д. „Петровъ п Лялинъ“ состоитъ поставщикомъ Двора 
ЕГО ИМПЕРАТОРСКАГО ВЕЛИЧЕСТВА. Въ настоящее время 
вс!ми дг!лами зав!дуетъ сыиъ Басил ¡я Ивановича Николай 
Васильевпчъ Лялинъ. Необычайно энергичный челов!къ онъ 
постепенно расширяетъ свое д!ло. Николай Васпльевичъ, 
какъ и отецъ его состоптъ члепомъ многихъ благотворптельныхъ 
учрежден!!! и кром! того церковнымъ старостою въ церкви 
при Пажескомъ Корпус!.

Д. j. Торговый Домъ С. Ушинъ съ Сыномъ.
СПБ., Гостинный Дворъ, 3—4.

Торговля принята 6 Января 1868 г. отъ одного изъ ста- 
р!йшпхъ торговцевъ Гостпнпаго Двора Ивана Ивановича Ла- 
потникова, Гавршломъ Ивановпчемъ Посконновымъ и Сер- 
г!емъ Михайловичем! Ушинымъ, которые учредили Товари­
щество подъ фирмою „Г. Посконновъ и С. Ушинъ“.
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Благодаря энергш и предпршмчивости учредителей Това­
рищества, обороты фирмы изъ года въ годъ увеличивались. 
30 Января 1880 г. Г. И. Посконновъ по разстроенпому здо- 
ровио вышелъ изъ состава Товарищества и торговлю продол- 
жалъ С. М. Ушинъ единолично поди, той же фирмой до 1-го 
Января 1900 г. Къ этому времени обороты фирмы, а равно 
и кругъ покупателей на столько увеличились, что С. М. Ушинъ 
выпуждепъ былъ расширить свое торговое помЕщеше, въ виду 
чего, пр’юбрЕтя въ собственность суконную торговлю паслЕд- 
никовъ Катышевыхъ и помЕщеше подъ К? 4 и принявъ то- 
варшцемъ въ свое торговое предпр1я™ своего сына Сергея 
Сергеевича, съ 1 Января 1900 г. измЕнилъ прежнее напме- 
нован1е фирмы, учредивъ фирму „Торговый Домъ С. Ушинъ съ 
Сыномъ“, которая въ настоящее время производить торговлю 
шерстяными тканями, какъ отечественными, такъ и иностран- 
нымп. Обороты фирмы превышаю™ 1 мнлл. рублей въ годъ.

Д 4. Товарищество Мануфактуръ „Исаакъ 
Шварцманъ“.

Правлен1е въ К1евЪ на Подол'Ь.

ДЬло основано въ 1865 года Исаакомъ Мойсеевичемъ 
Шварцманомъ, при ближайшемъ участии его жены Анны 
Григорьевны, которая имЕла небольшой мануфактурный ма- 
газпнъ еще за долго до своего выхода замужъ за Исаака 
Мойсеевича.

Магазинъ открыть на томъ же самомъ мЕстЕ, гдЕ онъ и 
до сихъ поръ находится, въ очень небольшихъ размЕрахъ п 
съ пезначптсльнымъ капиталомъ, но, благодаря выдающимся 
способпостямъ и чрезвычайной энергш владЕльцевъ, д'Ьло 
начало быстро развиваться и очень скоро заняло видное по- 
ложеше на мануфактурномъ рынкЕ г. KieBa.

Главный девизъ фирмы: „хороший подборъ товара и до- 
бросовЕстныя цЕны“ получили известность среди широкихъ 
массъ, какъ самаго KieBa, такъ и провинции Основатель 
дЕла Исаакъ Мойсеевичъ вскоре сдЕлался извЕстнымъ на 
фабричпыхъ рынкахъ, какъ честный, дЕльный п выдающийся 
купецъ, что ему п открыло всюду неограниченный кредитъ. 
Въ скорости занимаемое помЕщеше оказалось недостаточнымъ, 
ввиду чего въ 1884 году Исаакъ Мойсеевичъ прюбрЕлъ въ 
собственность домъ, въ которомъ находился магазинъ и по- 
мЕщеше значительно расшпрплъ, занявъ весь нижний этажъ 
подъ магазинъ. Съ тЕхъ поръ магазинъ и сделался, какъ 
онъ теперь по справедливости называется „самымъ болъ- 
шимъ магазиномъ г. Шее а".

Въ 1892 г. Исаакъ Мойсеевичъ открылъ отдЕлеше въ 
г. КременчугЕ, Полтавской губ., назначпвъ туда управляю- 
щпмъ своего брата Моисея Шварцмана. Это новое дЕло рабо­
тало вначалЕ не важно, такъ какъ Ис. Мойс, былъ слпш. 
комъ занять въ Шевскомъ магазин!; и удЕлялъ очень мало 
внпмашя Кременчугскому магазину.

Въ 1897 г. вступплъ въ дЕло зять Исаака Мойсеевича, 
докторъ Владширъ Евсеевичъ Мандельбергъ, который началъ 
свою деятельность въ Кременчугскомъ магазине, для чего и 
поселился въ г. КременчугЕ. В. Е. Мандельбергъ перемЕнилъ 
помЕщеше, обновплъ штатъ служащихъ болЕе молодыми си­

лами и, послЕ 2-хъ лЕтъ неутомимаго труда, ему, наконецъ, 
удалось поднять это дЕло на должную высоту.

ТЕмъ временемъ, Исаакъ Мойсеевичъ началъ болЕть и 
уже не могъ такъ энергично работать, въ виду чего докторъ 
В. Е. Мандельбергъ въ 1899 г. переЕхалъ въ Шевъ и сталъ 
во главЕ К1евскаго магазина, но переставая наблюдать и за 
Кременчугскимъ.

Благодаря его недюжпнымъ административнымъ способно- 
стямъ, и энерпи, дЕла быстро подвинулись впередъ и въ те- 
чеши 2-хъ лЕтъ обороты магазиновъ почти удвоились.

Въ 1901 г. вступплъ въ дЕло сынъ Ис. Мойс., Михапяъ 
Исааковпчъ, который до этого жилъ bi. ПарпжЕ, изучая ма­
нуфактурное дЕло въ одной крупной Парижской фирмЕ. Ояъ 
занялся исключительно розничнымъ отдЕлешемъ, ввелъ въ 
большомъ выборЕ модные заграничные товары и розппчпо- 
отдЕлеше начало работать блестяще.

В. Е. Мандельбергъ, освободившись нЕсколько отъ роз- 
нпчнаго отдЕлешя, занялся развишемъ оптоваго отдЕлешя и 
въ скорости и это отдЕлеше своими оборотами превзошло 
всЕ существовавппе въ то время оптовые магазины въ ЮевЕ.

Въ погромъ 1905 г. дЕло матер!ально сильно пострадало. 
Исаакъ Мойсеевича, былъ сильно потрясенъ этимъ событамъ, ‘ 
и это отразилось на его п безъ того слабомъ здоровьи. Онъ былъ 
вынужденъ уЕхать за границу лЕчпться, оставивъраспоряжеше— 
платежи производить полностью и въ срокъ. Годъ послЕ погрома 
выдался очень хорошимъ, такъ что распоряжеше Исаака Мой­
сеевича удалось выполнить въ точности. Такимъ образомъ, 
несмотря на болышя потери отъ погрома, фирма продолжала 
существовать съ тЕмъ же почетомъ и довЕр!емъ.

Въ 1908 г. Исаакъ Мойсеевичъ и Анна Григорьевна 
учредили паевое товарищество подъ названгемъ Товарищество 
Мануфактуръ „Исаакъ Шварцманъ“ съ капиталомъ въ 
700.000 руб. (700 паевъ по 1000 руб.). На первомъ общемъ 
собран1и пайщпковъ, Ис. Мойс, былъ избранъ предсЕдателемъ 
правлешя и состоялъ въ этой должности 1-е трехлЕпе, но, 
не пмЪя возможности, по слабости здоровья, вернуться въ 
Pocciio, онъ отказался отъ этой должности и на его мЕсто 
избранъ докторъ В. Е. Мандельбергъ, который состоитъ въ 
этой должности и до сихъ поръ.

Шевсшй магазинъ значительно расшпреиъ; занимаетъ 
помЕщеше въ 3-хъ этажахъ и имЕетъ 13 слЕдующихъ отдЕ- 
ловъ: 1) суконный, 2) мебельный, 3) полотняный, 4) галан­
терейный, 5) одЕялъ п платковъ, 6) бумажный, 7) шелковый, 
8) дамсшй конфексюнъ, 9) шерстяной, 10) бЕльевой, 
11) остатки, 12) мЕховой и 13) оптовый. КромЕ того при 
магазинЕ имЕется отдЕлеше для npieua заказовъ мужскаго 
платья и фабрика мужскаго и дамскаго бЕлья.

Въ настоящемъ 1912 г., получивъ представительство и 
исключительное право продажи производства Акщопернаго 
О-ва Варшавской ф-ки ковровъ, Т-во открыло въ ЮевЕ на 
КрещатикЕ новый магазинъ мебельныхъ матерш и ковровъ 
подъ фирмою „Фабричный складъ Акцюнернаго О-ва Вар­
шавской ф-ки ковровъ“.

Въ магазпнахъ Товарищества въ настоящее время занято 
около 200 человЕкъ служащихъ п магазины дЕлаютъ обороту 
около 3-хъ милл5оновъ руб. въ годъ.

Д. Торговый Домъ В. Ф. СпЪхинъ.
(СПБ., Садовая ул. № 43, собственный домъ).

Въ 1872 году было положено основаше, пользующейся 
теперь громкою известностью въ Росши, фирмЕ „Торговый 
Домъ В. Ф. СпЕхинъ“. Основатель ея и единоличный вла- 
дЕлецъ Т/Д. Василий Федоровичи СпЕхинъ происходить изъ 
кр-нъ Архангельской губерши, СПБ. купецъ, потомственный 
почетный гражданннъ, награжденный симъ звашемъ за 40- 
лЕтнюю торгово-промышленную и общественную дЕятельность.

Открыта фирмы заключалось въ очень скромныхъ размЕ- 
рахъ—мастерскою мужского бЕлья. Съ течешемъ времени дЕло 
все прогрессировало и уже двадцать лЕтъ, какъ оно преобразо­
валось въ громадный Торговый Домъ вч> собственномт. четырехъ- 
этажномъ здаши, занятомъ исключительно подъ торговлю.

Т/Д. имЕетъ въ себЕ слпшкомъ двадцать отдЕловъ раз- 
ныхъ спещальностей. Въ магазпнахъ Торговаго Дома занято 
свыше ста человЕкъ продавцов'!, и др. служащихъ.

Торговый Домъ владЕетъ собственными фабриками бЕлья 
и зонтиковъ, издЕл!я которыхъ получили высппя награды на 
русскихъ и иностранных!, выставкахъ.

Д. 6. Торговопромышленное товарищество „На­
следники В. Т. Пташникова“.
Правлеше: Одесса, Успенская ул, 91.

Предприняв основано 1-го Января 1881 года, Васшиемъ 
Тимофеевичемъ Пташниковымъ, открывшимъ тогда въ ОдесеЕ, 
на Успенской улпцЕ, магазинъ для торговли мануфактурными 
товарами. Съ самаго начала дЕла учредитель его поставилъ 
себЕ главною задачею строго корректное отпошеше къ инте- 
ресамъ покупателей; розничная, также какъ и оптовая тор­
говля были поставлены имъ на совершенно новыхъ началахъ, 
и нерЕдко практшсовавипйся въ то время торгъ и запросъ 
былъ совершенно имъ упраздненъ, какъ въ оптовой, такъ и 
розничной продажЕ. Развита и распространеше между потре­
бителями русскихъ товаровъ вмЕсто заграничныхъ служило 
дальнЕйшею заботою В. Т. Пташникова.

ДЕло быстро росло и развивалось. ВскорЕ владЕльцемъ 
были открыты еще шесть отдЕлешй вч> ОдессЕ, затЕмъ—въ 
Никольскъ-УссуршскЕ, ХерсонЕ три отдЕлешя, ВладивостокЕ 
и ЯлтЕ два отдЕлешя.

Стремясь привить и развить торговлю на Дальнемъ Во­
стоке, въ соглаши съ экономическими интересами нашего 
Отечества, пуждающагося въ новыхъ рынкахъ, онъ выступилъ 
однимъ изъ первыхъ шоверовъ русской торговли въ такихъ 
отдаленныхъ пунктахъ Россш, какъ Пр1амурсшй край, Портъ- 
Артуръ, Манджур1я и нЕкоторыхъ друг., и съ этой цЕлыо, 
вслЕдствйе недостатка на этомъ рынкЕ обуви и платья, открылъ
обширнЕйш1я мастерсшя въ ВаршавЕ, для выработки обуви и 
въ Лодзи, для выработки конфекс'юна дамскаго и мужского, 
а въ ОдессЕ—фабрику бЕлья и заводъ для выдЕлки полу- 
шубковъ, для сбыта въ Сибири.

За двадцать лЕтъ единоличнаго управлешя В. Т. Пташнико­
вымъ, дЕла фирмы настолько развились, чтопосвопмъ оборотами 
(простиравшимся до 5 миллюновъ въ годъ), она заняла первен­
ствующее мЕсто среди однородныхъ предпр1ят1й Юга Россш.

Но если что заслуживав™ быть отмЕченнымъ въ коммер­
ческой дЕятельности Василш Тимофеевича Пташникова, то 
это его энергичные и смЕлые шаги въ дЕлЕ развита пашихъ 
торговыхъ сношешй ст. Дальними Востокомъ, этимъ далекими, 
но близкими нашими кровными интересами краемъ.

Русскихъ коммерсантовъ вообще обвиняютъ въ инерт­
ности и неподвижности, въ особенности тамъ, гдЕ дЕло сопря­
жено съ рпскомъ п гдЕ, для предвидЕшя будущаго успЕха, 
необходима особая прозорливость коммерсанта—финансиста, 
особая смЕлость коммерсанта-борца. И такимъ борцомъ за 
близкое ему дЕло русской торговли и промышленности явился 
Василш Тимофеевичъ, не испугавшийся возможных!,, на пер­
выхъ порахъ потерь и тЕхъ Tpeiiift, которыми вообще всегда 
усыпаиъ путь каждаго nionepa.

П если, въ результатЕ, его энерпя и труды увЕнчалпсь 
успЕхомъ, и не только его собственныя обширныя торговли 
во ВладивостокЕ, Никольскъ-УссуршскЕ и другихъ отдаленныхъ 
портахъ сдЕлались базпсомъ для сбыта русскихъ произведший, 
но и сотня другихъ коммерсантови пошли по проторенной 
имъ дорогЕ, то русский коммерчески »при и руссше произво­
дители могутъ вполне сказать ему свое сердечное спасибо.

Со смертью учредителя фирмы, В. Т. Пташникова, послЕ- 
довавшей 23 Декабря 1901 г., дЕло перешло въ наслЕдство 
къ женЕ его АннЕ ИваповнЕ и тремъ сыновьями: Николаю, 
Анатолии и Ивану Васильевичами Пташниковымъ, учредив­
шими въ 1903 году, для продолжешя и развита принадле­
жащей имъ торговли Торгово-Промышленное Товарищество 
„НаслЕдники В. Т. Пташипкова“.

НаслЕднпки ’покойнаго учредителя фирмы, развивая 
унаслЕдованное дЕло, открыли новыя обширныя отдЕлешя 
въ Ананьев!,, БолградЕ, Бепдерахъ и КишиневЕ, и въ 
настоящее время, несмотря на закрытие Владивостокскаго и 
Никольскъ-Уссур1Йскаго отдЕлешй, съ оборотом!, свыше 2 мпл- 
люновъ рублей (вслЕдстчие воины съ Яношей вынуждены 
были въ 1904 г. спЕшно ликвидировать), обороты предпр!ят1я 
достйгаютъ 6 миллюиовъ рублей.

Контингента служащих!, въ ОдессЕ и другихъ городахъ 
свыше 400 человЕкъ, среди которыхъ цЕлый рядъ опытныхъ 
сотрудниковъ, прослужившихъ 25 и болЕе лЕтъ,—съ окла- 
домъ жалованья около 360.000 р. въ годъ.

Для служащих!, организована широкая врачебная помощь- 
Установленъ принципъвыдачи пеный и пособш для вдовъи си­

роти умершихъ и впавшими въ инвалидность своимъ служащими.
ИмЕется ссудо-сберегательная касса служащихъ.
На южномъ берегу Крыма, въ ЯлтЕ, прюбрЕтенъ въ двЕ 

десятины участокъ земли и ассигновано 20.000 руб. на по­
стройку санатор!и, съ цЕлыо помЕщешя слабогрудыхъ служа­
щихъ въ болЕе благопр1ятныя климатичесшя усло1Йя.

Въ МартЕ 1912 г., вслЕдств!е общаго торговопромышлен- 
наго кризиса, вызваннаго неурожаемъ и политическими ослож- 
нешями на Ближнемъ ВостокЕ положение дЕлъ фирмы потре­
бовало учреждешя Администрации въ составь которой, помимо 
самихъ владЕльцевъ предпр)ят’1я г.г. Пташпиковыхъ, вошли 
представители Одесскаго Купеческаго Банка.

ДЕла предпр1ят!я, благодаря его жизнеспособности, возста- 
навлпваются, входя въ нормальную колею.© ГП
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Д. 7. Торговый Домъ „Григорий Акимовичъ 
Юликовъ съ Сыновьями“.
Контора Тула, Ст. Гост. Дворъ.

Фирма возникла изъ мелочной лавки въ д. Янчеровой, 
Тульской ryöepniii и уЕзда, основанной Еленой Юликовой при 
участии ей сыпаЕвтЕя Юликова въ 30 годахъ нрошлаго столетия. 
Въ 50 годахъ лавка прекратила свое существоваше по слу­
чаю смерти основательницы и вместо этой лавки сынъ ЕвтЕя 
Юликова Акимъ ЕвтЕевичъ открылъ синильное заведете для 
окрашиватя въ спнш цвЕтъ крестьянскаго холста и льняной 
пряжи, продолжавшее свое д!ло до 1905 года.

Въ сентябре мЕсяцЕ 1884 года Акимомъ ЕвтЕевичемъ 
Юликовымъ въ той же д. Янчеровой вновь открыта лавка 
для торговли мануфактурными, галантерейными, мучными и 
бакалейными товарами, существующая и до сихъ поръ. Въ 
1896 году преемники Акима ЕвтЕевича, скопчавшагося въ 
1894 г., значительно расширили свое д!ло, открывъ магазинъ 
для торговли подобными же товарами въ г. ТулЕ, Ст. Гост. 
Дворъ. Чсрезъ 9 лЕтъ, поел! смерти Акима ЕвтЕевича, еди- 
ноличнымъ владЕльцемъ предпр!яття сталъ его сынъ Fpuropifl 
Акимовичъ, учредивши въ 1906 году Торговый Домъ подъ 
фирмой: „ГригорГй Акимовичъ Юликовъ съ Сыновьями“, пол­
ными товарищами котораго кром! учредителя состоятъ его 
жена Ольга Ефимовна и сыновья Ивапъ и Михаилъ Григорь­
евичи.

Д. 8. „Сибирскш Торговый Домъ А. М. 
Михайловъ“.

Главная Контора и магазинъ: Москва, Кузнецк1й мостъ.

Фирма основана въ 1871 году потомственнымъ почет- 
нымъ гражданиномъ АлексЕемъ Михайловичемъ Михайловымъ. 
16 февраля 1900 года фирма преобразована въ „Сибирсюи 
Торговый Домъ А. М. Михайловъ“, въ которомъ основатель фирмы 
остался полнымъ товарпщемъ и распорядителемъ всЕхъ д!лъ-

Главная Контора и магазинъ находятся въ Москв! на 
Кузнецкомъ мосту, гд! А. М. Михайловъ выстроилъ въ 
1900 году собственный домъ, спещально приспособленный
для магазина; зд!сь же въ особомъ помЕщеши находятся 
обшпрныя портновская и скорняжная фабрики. Здаше Тор- 
говаго Дома по своей архитектур’! составляетъ одно изъ луч- 
шихъ украшешй Кузнецкаго Моста, этой центральной улицы 
г. Москвы, а маховой магазинъ фирмы со своими обшир- 
пымп портновскими и скорняжными мастерскими, вмещаю­
щими до 400 человЕкъ рабочихъ и служащпхъ при магази- 
нахъ, по своей величин!, внутренней отдЕлк! и удобству 
расположена разныхъ отдЕленш, занпмаетъ одно изъ первыхъ 
мЕстъ средн меховыхъ магазпновъ всего Mipa. Фирма имЕетъ 
отдЕлешя въ Нижегородской и Ирбитской ярмаркахъ и сво- 
ихъ представителей въ крунныхъ центрахъ Сибири, а также 
въ г.г. Лондон!, Париж! и ВЕнЕ.

Фирма неоднократно удостоивалась высшихъ наградъ на 
выставкахъ. Такъ на Всероссийской выставке въ г. Москв! 
въ 1882 году фирм! присуждена большая золотая медаль; 
на выставк! въ Брюссел! 1888 года—большая золотая ме­
даль; на Всеросййской выставк! въ Нижнемъ-Новгород! въ

1896 году фирм! присуждено право изображешя Государ_ 
ственнаго Герба; на всем!рной выставк! въ Париж! 1900 г. 
присуждена высшая награда „Grand-Prix“. Въ 1910 году 
фирм! Всемилостивейше пожаловано зваше Постав щиковъ 
Двора Его Императорскаго Величества.

Учредитель фирмы Алексей Михайловичъ Михайловъ со­
стоитъ ПредсЕдателемъ Правлешя известной фирмы Придвор- 
выхъ Поставщиковъ Т-ва производства серебряныхъ, золо- 
тыхъ и ювелириыхъ издЕлй „И. П. ХлЕбинковъ Сыновья и 
К-о“ въ Москв!, и кроме промышленной деятельности прини 
маетъ такъ же ближайшее участие въ общественной деятель­
ности и считается однимъ изъ выдающихся благотворителей 
г. Москвы.

Онъ состоитъ членомъ-учредителемъ Московскаго Обще­
ства Распространешя Коммерческаго Образован1я; выборнымъ 
Московскаго Биржевого Общества; выборнымъ Московскаго 
Купеческаго Общества. Состоптъ членомъ Коммнссш по по­
стройке богадельни Новичепкова; попечителемъ женскаго МЕ- 
щанскаго училища; попечителемъ богадельни имени П. М. 
Третьякова, а также и во многихъ другихъ просветйтельиыхъ 
и благотворительныхъ учрежден!яхъ г. Москвы.

Въ 1910 году Алексею Михайловичу Михайлову Всеми­
лостивейше пожаловано зваше Коммерции Советника.

Д g. Торговый Домъ „Ф. Л. Мертенсъ“.
Контора и главный магазинъ: СПБ., Невск1й 21.

Фирма основана въ С.-Петербург! въ 1845-мъ году Фри- 
дрпхомъ Людвигомъ Мертенсъ, Въ 1870 году основатель 
фирмы прюбрЕлъ домъ на Невскомъ проспект! № 21 противъ 
Волып. Конюшенной ул., куда п перевелъ мЕховой магазинъ, 
до того существовавши по Невскому пр. близъ угла Влади- 
MipcKOÜ ул.

Поел! смерти Ф .Л. Мертенсъ наследниками покойнаго было 
учреждено товарищество на вЕрЕ, полными товарищами ко­
тораго въ настоящее время состоятъ: Адольфъ, Романъ и Ва­
силий Федоровичи Мертенсъ, а четвертый товарищи. Альфредъ 
Федоровичъ постоянно проживаете за-границей, гд! заве­
дует’!, отдЕлен!емъ фирмы въ городе Лейпциге.

Въ 1912 году домъ Мертенсъ по Невскому пр. № 21 
былъ вновь отстроенъ и по своей выдающейся архитектур! 
является одною изъ самыхъ интересныхъ построекъ С.-Пе­
тербурга, а меховой магазинъ фирмы „Ф. Л. Мертенсъ“ по 
своей отд!лке и разнообразно въ выбор! товара считается 
лучшими, въ Петербург!.

КромЕ этого центральнаго магазина, Т. Д. „Ф. Л. Мер­
тенсъ“ им!етъ разный отдЕлешя: меховой магазинъ въ Го- 
стпиомъ Двор! по Садовой ул. № 58, обширпыя кладовыя вну­
три того же Гостинаго Двора, для хранешя мЕховыхъ вещей, 
отдаваемыхъ на сбережаше отъ моли, магазпнъ въ Рш!, 
складъ на Нижегородской ярмарке и крупное оптовое д!ло 
въ городе Лейпциг!, М1ровомъ центр! м!ховой торговли. ЗдЕсь 
фирма построила собственный домъ на всем1рио-извЕстной 
улиц! м!ховой торговли Брюль. Лейпцигская фирма для 
сбыта спещально каракуля и другихъ русскихъ товаровъ со- 
держитъ оптовые склады въ Париж!, Лондон!, Брюссел! и 
другихъ европейскихъ городахъ.

Д ю. Н. Норденштремъ.
СПБ., Невсйй up., № 46.

Одна изъ старЕйшихъ фирмъ въ С.-Петербург! по изго- 
товленпо военнаго платья, Оспователемъ фирмы былъ Николай 
Норденштремъ, дядя пастоящаго владельца Карла Ивановича 
Норденштремъ, пр№хавппй изъ Швещи въ 1821 году.

Въ 1844 году мастерство было принято отъ основателя 
фирмы братомъ нынЕшняго владельца Аидреемъ Ивановичемъ 
Норденштремъ также прибывшемъ изъ Швещи, а отъ него, 
въ свою очередь, д!ло перешло въ 1865 г. къ щиЕхавшимъ 
изъ Швещи въ С.-Петербургъ Николаю Ивановичу Норден­
штремъ (1852) и Карлу Ивановичу Норденштремъ (1856)- 
ПослЕдшй поел! кончины брата И. И. Норденштремъ, пос­
ледовавшей 30 Тюля 1903 г., состоитъ единолпчпымъ вла­
дЕльцемъ предпрЯ®.

Фирма производила работы въ Боз! почившимъ Имиера- 
торамъ Александру И и Александру Ш, а въ настоящее время 
имЕетъ счастие работать нынЕ благополучно царствующему 
Государю Императору Николаю Александровичу и Наследнику 
Цесаревичу Алексею Николаевичу, почти всЕмъ особамъ Импе­
раторской Фамшпи, а изъ иностраниыхъ государей: Гер­
манскому Императору, Испанскому Королю, Королю Швед­
скому, Королю АнглТйскому, Королю Греческому, Царю Бол­
гарскому и Принцу СТамскойу.

Д. п. Ричардъ Станиславовичъ Тедески.
СПБ., Морская, 7—16.

ВладЕлецъ пзв!стной пе только въ С.-Петербург!, но и во 
всей Россти, фирмы заказного статскаго платья.

Фирма основана отцемъ Ричарда Станиславовича, Стами- 
славомъ Михайловичемъ Тедески въ 1867 году. Съ первыхъ же 
шаговъ фирма зарекомендовала себя превосходнымъ исполне- 
н!емъ работъ, замЕчательнымъ пькроемъ и лучшнмъ Marepia- 
ломъ; все это обезпечпло фирм! быстрое и широкое развито. 
Въ 1870 году годовой оборотъ фирмы едва достнгалъ до 
60000 руб.; нын! же онъ равняется 175000 руб.

Къ Ричарду Станиславовичу фирма перешла въ 1898 году. 
Круп, заказчиковъ Р. С. Тедески большею частью—предста­
вители высшей аристократы!. Фирма имЕетъ гербы въ Боз! 
почившаго Его Императорскаго Величества Государя Импера­
тора Александра III, Ихъ Иииераторскпхъ Высочсствъ Вели- 
кихъ Князей Владшпра Александровича, АлексЕя Александро­
вича и Павла Александровича, Константина Константиновича, 
Николая Константиновича, а изъ иностраниыхъ Государей— 
Короля Италп! Виктора Эммануила и Короля Мопакскаго.

Р. С. Тедески изучплъ портновское искусство въ Лондон!, 
гд! провелъ 6 л!тъ и въ Париж!, гд! былъ 2 года.

Состоптъ членомъ Итальянскаго Благотворптельнаго Об­
щества, Общества Краснаго Креста и нЕсколькпхъ иетербург- 
скнхъ благотворительныхъ Обществъ.

Д. 12. Отто Ивановичи Рекстинъ.
СПБ., Троицкая 29.

Влад!лецъ мастерской военнаго и статскаго платья. Уро- 
Hi енецъ ПрибалтЮскаго края.

11-л!тнимъ мальчикомъ Отто Ивановичъ поступплъ въ 
ученье къ одному изъ рижскпхъ портныхъ. Въ 1896 году, 
состоя на сверхсрочной военной служб! полковымъ закрой- 
щпкомъ, открылъ па сторон! маленькую мастерскую военнаго 
платья. Несколько л!тъ спустя вышелъ въ заиасъ и всецЕло 
посвятилъ себя своей мастерской. Энергичный и дЕловой че- 
ловЕкъ, прекрасно знающий свое портновское дЕло Отто Ива­
новичъ быстро завоевалъ репутацио одного изъ лучшихъ порт­
ныхъ Петербурга. Этому способствовалъ безъ comhEiiíh прево­
сходный покрой платья, прекрасное пеполнеше работъ и ак­
куратное—внимательное отношенье къ заказчикамъ.

0. И. Рекстинъ получилъ на заграничпыхъ выставкахъ 
нЕсколько первыхт, наградъ, иапримфръ, большую золотую ме­
даль на промышленной выстави! въ Брюссел!, Grand-Prix 
и дппломъ на такой же выставк! въ АнтвериенЕ, малую зо­
лотую медаль на rnrieno-промышлепной выставкЕ въ Париж! 
и т. п.

Мастерская изготовляете въ годъ на заказъ военнаго и 
статскаго платья и формъ гражданскихъ в!домстй! на сумму 
бол!е 55.000 руб.

Состоитъ членомъ СПБ. Латышскаго Благотворптельнаго 
Общества и н!скслькихт> другихъ благотворительныхъ обшествъ.

Д. 13- Яковъ Дмитр1евичъ Дмитр^евъ.
С.-Петербургъ, Литейный пр., 40.

ВладЕлецъ одной изъ лучшихъ въ С.-Петербург! мастер- 
скихъ военнаго платья п форменной одежды чпиовъ граждан­
скихъ в!домствъ.

Яковъ Дмитр1евичъ Дмитр’ювъ, состоя па военной служб! 
занимался портиовскимъ мастерствомъ и имЕлъ своихъ заказ­
чиковъ. Въ 1874 году онъ вышелъ изъ военной службы и 
открылъ свою мастерскую военнаго платья и быстро составилъ 
себ! репутацио иекусн!йшаго портного. Участвовалъ на двухъ 
ремеслепныхъ выставкахъ; въ 1885 году получилъ бронзовую 
медаль, въ 1899 году получилъ большую золотую медаль. 
Мастерская его работала и теперь работаете большей частью 
для высокопоставленныхъ лицъ и представителей военной 
аристократа. Нын! годовой оборотъ дЕла Якова Дмнтр1евича 
достигаете крупной суммы. Въ дЕл! ему иомогаютъ два его 
племянника Васпл!й Ивановичъ и Михаилъ Иванович!, Дмит- 
р!евы. Яковъ Дмитр1евичъ за понесенные имъ труды Всеми- 
лостивЕише награждепъ: зван1емъ Потомственпаго Почетнаго 
Гражданина и ВЫСОЧАЙШИМ'Ь подаркомъ—золотыми часами 
съ гербомъ и ИМПЕРАТОРСКОЮ Короною, съ цЕпочкою.

Яковъ Дмитр1евичъ Дмитр1евъ известный благотворитель и 
крупный жертвователь на церковный нужды. Принимал'!, 
учаспе въ постройк! церкви въ С.Петербург! па Пороховыхъ; 
на собственный средства построилъ церковь въ Мезенскомь 
уЕздЕ Архангельской губерн1н.

Яковъ Дмитр!евичъ состоитъ почедпымъ членомъ Инатьев- 
скаго Братства; Товарпщемъ ПредсЕдателя и почетнымъ чле­
номъ Нпколаевскаго Общества попечешя о бЕдныхъ; Пожиз- 
непнымъ членомъ общества защиты дЕтей отъ жестокаго об- 
ращешя; Пожизнеинымъ членомъ Псковской общины Краснаго 
Креста; Почетнымъ членомъ Комитета по сбору пожертвован'ш
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С.-Пегербургскаго Совкга дктскихь прпотовь, ВЬрмсгва Учреж- 
ден!й Императрицы Марш; Пожизпепныль членомъ обществъ: 
Синяго и БЬтаго Креста и многихъ другихъ, За выдающуюся 
и плодотворную благотворительную дкягельишгь птгршцеяь 
Орденами Св. Анны 3 ст., Св. Станислава 3 ст. и 2 ст. и 
Св. Анны 2 степени.

Д. 14. Левъ Петровичъ Михельсонъ.
СПБ. Симеоновская, 5.

Владф.лецъ мастерской статскаго и военнаго платья подъ 
фирмою „СимеоновскЫ Магазинъ“. Л. П. Михельсонъ въ 
1882 г. прибыль изъ г. Тулы въ Москву, гдк ему было 
предложено мксто конторщика у г. Матвеева, владкльца 4-хъ 
магазиновъ мужскаго платья. Работа эта, конечно, его, какъ 
человека энергичнаго не могла удовлетворить и онъ взялъ на 
себя еще обязанности продавца въ той же фирмк, въ како­
вой должности служнлъ 5 лктъ, посл'Ь чего поступилъ на 
военную службу. По отбытии воинской повинности Л. П. Мп- 
хельсонъ быль вновь принять г. МатВкевымъ уже въ каче- 
ствТз главнаго администратора магазиновъ. Въ 1893 г. Л. П. 
Михельсонъ былъ приглашенъ въ Петербург!, г. Сагаловымъ 
въ качествк главнаго уполномоченнаго по двумъ его магази- 
намъ. Заткмъ спустя два года Л. II. Михельсонъ былъ при- 
глашень г. Даттелемъ управлять магазиномъ подъ фирмой 
„Невск1й Базаръ“. Въ 1896 г. Л. П. Михельсонъ открылъ 
самостоятельно „Симеоновсшй магазинъ“, не имкя къ тому 
никакихъ матер1альныхъ средствъ и, при помощи Божгей и 
добрыхъ людей, сталь вести собственное дкло съ большими, 
успкхомъ, состав и въ исключительный способъ прюма заказовъ 
сообразно стоимости матер!ала за аршинъ, точно определяя 
цкнность вещи и наименовавъ своп способъ системою „По 
экономической раскладка“. Благодаря этой системк Л. 
II. Михельсонъ получилъ поставку на обмундированы г.г. 
воспитанниковъ Императорскаго Александровскаго Лицея, гдк 
и пробылъ въ продолжена 6 лктъ. Нынк же состоитъ въ 
продолжены 7 лктъ поставщикомъ обмундирования г.г. сту- 
дентовъ Императорскаго Историке-Филологическаго Института, 
кромк того удостоился получить на выставка золотыя ме­
дали за нормальность расценки вещей сообразно стоимости 
матедиала. Посл'Ь Всещсшйскаго Ремесленнаго Съезда, за 
представленный пмъ докладъ по ученическому вопросу, кото­
рый былъ пмъ также отправлень въ Парижскую портнов­
скую академ!ю, удостоился диплома на зваше члена-сотруд­
ника вышеупомянутой академ!и.

Фирма Л. II. Михельсона получила за работы слкдуюиця 
награды: въ 1898 г. на худож.-ремесленной выставкк—се- 
ребрянную медаль за правильность работъ и нормальность 
оценки товара; въ 1893 г. на Франко-Русской художествен­
но-промышленной выставкк награждена золотою медалью за 
чистоту работъ форменнаго платья; въ 1903 г. на между­
народной выставка нсторпческихъ костюмовъ при поскщенш 
выставки Его Императорскимъ Величествомъ Государемъ Им- 
ператоромъ, Л. П. Михельсонъ имклъ счастье преподнести 
пздкл!е своей мастерской: николаевскую лктнюю шинель, за 

что удостоился Высочайшей благодари >сги; па згой же вы­
ставкк фирма была награждена золотой медалью.

Помимо промышленной деятельности Л. И. Михель­
сонъ сосгоитъ основателемъ и членомъ комитета О-ва 
„ДктскШ Маякъ“, учредителемъ Общества „Пээль Цедекъ“ 
(иастоящШ ремесленникъ), членомъ Правленья Общества за- 
кройщиковъ и нксколькихъ другпхъ благотворительно-просвк- 
тительпыхъ обществъ. Между прочимъ въ 1909 и 10 г.г. 
Л. II. Михельсонъ былъ товарпщемъ председателя смешанной 
коммисс!и о нормальномъ отдыхе служащихъ въ ремеслен- 
ныхъ заведен!яхъ при СПБ. городской думе, где заскдашя 
происходили исключительно подъ его предскдательствомъ.

Д. 14. Фирма „Доссъ“ владЪлецъ П. Ф. 
Струпкай.

СПБ. Караванная ул., 20.

С.-Петербургская фирма „Доссъ“ по изготовление муж­
ского платья на заказъ существуетъ болке 100 летъ; въ 
1903 г. прюбретена П. Ф. Струпкай. П. Ф. Струпкай, за­
нимаясь портновскимъ ремесломъ съ 14 лктняго возраста де­
тально изучилъ его, а съ 1901 г. сталъ вести самостоятель­
ное дело. Зарекомендовавъ себя съ лучшей стороны средп 
столичнаго общества по выполнение поручаемыхъ заказовъ, 
онъ ежегодно сталъ расширять свое предпр1ятш и въ насто­
ящее время годовой оборота достигаетъ более 20.000 рублей. 
Заказчиками П. Ф. Струпкай состоятъ представители выс- 
шаго круга, какъ столицы такъ и нровпнцш. Независимо отъ 
стремлен!я къ развитию своего предпр1япя II. Ф. Струпкай 
уделяетъ много времени общественнымъ деламъ, состоя чле­
номъ во многихъ благотворительныхъ учрежден!яхъ.

Д. 16. Николай Павловичъ Павловъ.
СПБ., Троицкая ул., 8.

Владелецъ С.-Петербургской фирмы по изготовление воен­
наго и статскаго мужского платья на заказъ. Начали, зани­
маться портновскимъ ремесломъ съ 13-летнлго возраста; въ 
1902 г. основали, при весьма незначительных'!, средствахъ соб­
ственную мастерскую'по изготовлению обмундпрован1я военнаго 
и чиновъ гражданскаго вкдомствъ. Въ 1905 году Николай 
Павловичъ Павловъ получилъ крупный заказъ по обмундпро- 
ванпо воспитанниковъ Александровскаго Кадетскаго корпуса и 
выполнилъ его блестяще.

Такимъ образомъ, развивая свое преднр1ят1е Николай Пав­
ловичъ Павловъ сталъ принимать заказы по изготовление 
статскаго платья и работы производилъ, какъ столичпымъ жи- 
телямъ, такъ во мнопя Miera провинцш. Матер1алъ Н. П. Пав- 
ловымъ применяется преимущественно англшекш и по весьма 
доступнымъ цкнамъ.

Въ настоящее время оборота фирмы И. П. Павлова дости- 
гаетъ до 70.000 руб. въ годъ. Независимо отъ своего про- 
мышленнаго дкла Н. II. Павловъ состоить членомъ нксколь- 
кихъ Обществъ Взаимнаго Кредита.

Ж- Предпр1ят1Я по благоустройству городовъ.

Ж- 2. Иванъ Петровичъ Бодровъ.
СПБ., Крестовок. Остр., Набер ср. Невки, 36.

И. II. Бодровъ, влад'Ьлецъ каретнаго извоза, припадле- 
жавшаго ранке А. С. Степанову, занимается извозопромышлен­
ною деятельностью съ октября мксяца 1911 года. Фирма 
Степанова существовала съ 1850 г., при чемъ дкло велось 
вплоть до 1911 г. съ перемкннымъ успкхомъ. И. П. прюб- 
рклъ это предпр!ят1е въ 1911 г. отъ А. С. Степанова и про­
должает'!, работать подъ тою-жс фирмою. И. П. Бодровъ пикета 
41 лошадь и 30 экипажей. Служащихъ въ вредпр1ят!и около 
30 человккъ. И. П. родился въ 1862 году до извозо­
промышленной дкятельности занимался лкспымъ дкломъ. Не 
смотря на это онъ хорошо знакомъ съ условиями, ХОЗЯЙСТВОМ!, 
и бытомъ извознаго дкла. Много помогаетъ ему въ дклк сынъ 
его Василй Ивановича,, являющИ1ся совладкльцемъ предпрш- 
Ня. Можно емкло предсказать, что предпр1япе И. II. Бодрова 
будеть развиваться, ибо острый кризпеъ, паблюдавппйся года 
три—четыре тому назадъ въ каретномъ извозк, вызванный 
нарождешемъ таксомоторныхъ обществъ и товариществ!,, теперь 
почти совскмъ мпновалъ, кромк того владкльцы, будучи сами 
людьми энергичными и любящими свое дкло, прилагают!, век 
усил’ш къ дальнкйшему развипю и процвкташю предпр!ят1я.

Ж- 4- Василю Ивановичъ Нарповъ.
СПБ., Тамбовская ул., № 15.

Одпнъ изъ крупныхъ С.-Петербургскпхъ пзвозопромышлен- 
никовъ легкового типа. Дкло извозопромышленностп, начатое 
отцомъ В. И.—Иваномъ Карповичемъ Карповымъ въ семи- 
десятыхъ годахъ прошлаго столкНя, перешло къ В. И. въ 
1889 году. По наелкдетву отъ И. К. Карпова досталось 
В. И. 16 выкздовъ; съ течешемъ же времени Вас. Ив. 
сталъ расширять свой промыселъ и въ настоящее время пмкетъ 
40 одпоконныхъ выкздовъ при 40 рабочихъ и оборота свыше 
40.000 руб.

В. И. Карповъ состоитъ Членомъ Общества благотворешя 
въ память 19 февраля 1861 г. и принимаетъ учаспе въ 
другихъ благотворительныхъ обществахъ.

Ж- 4- Григорш Андреевичъ Александровъ.
Контора: СПБ. Предтеченская 34.

Извозопромышленное дкло Александровыхъ основано въ 
1827 году дкдомъ Г. А.—Еремкемъ Александровичемъ, 
скончавшимся въ 1861 году и передавшимъ дкло отцу 
Г .А. — Андрею Еремкевичу, къ которому и перешло по- 
наелкдетву около 40 лошадей и 15 экипажей. Въ то время 
у Александровыхъ былъ только легковой извозъ, каретнымъ- 
же извозомъ Анд. Ерем, началъ заниматься съ 1881 г.,

Ж- I- Братья Малышевы.
Контора: СПБ. Троицкая 30.

Фирма братьевъ Малышевыхь—крупнейшее пзвозопромы- 
шленное предпр!ят1е въ С.-Петербург!, основанное свыше 
100 л’Ьтъ тому назадъ. Основателемъ фирмы былъ дкдъ 
нынкшнпхъ влад'Ьльцевъ—Иванъ Григорьевичъ Малышевъ, 
начавший дкло при самыхъ незначительпыхъ матер!альныхъ 
средствахъ. Поел! смерти И. Г. фирма перешла къ стар­
шему сыну его —НиколаюИвановичу, уепкшно продолжавшему 
дкло до 1886 г., а за симъ за его смертью д'Ьло перешло 
къ Елизавет'! Ивановн! и ея двумъ сыповьямъ Николаю и 
Ивану Александровичамъ Малышевымъ.

Деятельность Н. и И. А. Малышевыхъ началась и про­
должается въ тяжелое для каретнаго извоза время, при весьма 
тяжелыхъ услов!яхъ (необыкновенная дороговизна корма, недо- 
сгатокъ оиытныхъ рабочихъ и пр.), при возрастающемъ ири- 
мЬнен1п автомобилей, этихъ главныхъ конкурентовъ лошади; 
однако не смотря па столь неблагопр'штныя для извозпаго про­
мысла услов!я, предпр1ят1с развивается и крЬпнетъ, чему нагляд- 
нымъ прпм'Ьромъ могутъ служить цифровыя данный, показы- 
вающ!я число лошадей и экипажей прпиадлежавшихъ и отпу­
скавшихся фирмою. Въ 1886 году у фирмы Малышевыхъ 
было приблизительно 80 лошадей, при 30—40 экппажахъ, 
въ настоящее время они имкютъ около 130 лошадей при 
50—60 экипажахъ и 60 чел. служащихъ. Въ 1896 г. 
въ коронацюнныя торжества, за поставку лошадей ко 
Двору Елизавета Ивановна Малышева награждена ГОСУ­
ДАРЕМЪ ИМПЕРАТОРОМЪ золотыми съ брплл1антами часами 
на золотой цкпочкк. 6 мая 1907 г. фирма получила 
зван!е Поставщика Двора ЕГО ИМПЕРАТОРСКАГО ВЕЛИ­
ЧЕСТВА.

Въ 1908 г. въ знакъ Высшей милости Елизавета Ива­
новна Малышева получила изъ Кабинета ЕГО ВЕЛИЧЕСТВА 
золотую съ брилл1антамп брошь, а Николай и Иванъ Алек­
сандровичи золотые съ брилл1аптами часы на золотыхъ цкиоч- 
кахъ п портрета ЕГО ИМПЕРАТОРСКАГО ВЕЛИЧЕСТВА и 
ЕГО ВЫСОЧЕСТВА ВЕЛИКАГО КНЯЗЯ ВЛАДИМ1РА АЛЕК­
САНДРОВИЧА.

Фирма бр. Малышевыхъ пикета нисколько медалей отъ Пра­
вительства п комптетовъ многихъ выставокъ за выдающаяся 
качества лошадей, ихъ выкздку и формы. Кромк того лошади 
бр. Малышевыхъ получили много первыхъ призовъ на бкгахъ 
и concours hippike въ 1898 — 1902 г.г.

Въ 1903 г. фирма бр. Малышевыхъ награждена гербомъ 
Великой Княгини Александры 1осифовны, въ 1904 г,—гер­
бомъ Великаго Князя Владшпра Александровича, въ 1910 г.— 
гербомъ Великаго Князя Николая Николаевича и въ 1912 г. 
за смертью Великаго Князя Владим1ра Александровича его 
гербъ замкненъ гербомъ Великой Княгини Марш Павловны.© ГП
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когда совершенно оставилъ легковой извозъ, при чемъ въ 
дАлА много помогалъ А. Е. сынъ его, нынАшши владАлецъ 
прсдщиятчя—Григорп! Андреевича Будучи людьми трудолю­
бивыми и хозяйственными Александровы значительно рас­
ширили извозъ: въ 1903 г. оборотъ дАла Александровыхъ 
равнялся 30000 руб. Они имАлн въ то время около 50 
лошадей, почти столько-же экипажей при 20 челов. слу- 
жащпхъ и рабочихъ. Въ 1904 г. скончался Анд. Ер. и дАло пе­
решло въ руки одного Гр. Анд. ПынА Г. А. несколько умень- 
шилъ дАло, ввиду переживаемаго каретнымъ извозомъ тяжелаго 
времени, причиною коего служить—сильная конкурешря авто­
мобилей, страшная дороговизна корма и пр.

Г. А. Александровъ состоптъ членомъ О-ва извозопромыш- 
ленниковъ города С.-Петербурга.

Ж- )■ Владим!ръ Ивановичъ Блиновъ.
Контора: СПВ. 6 Рождеетвен., 32.

Одинъ изъ виднАйшихъ петербургскихъ извозопромышлен- 
никовъ и подрядчпковъ по поставке строительныхъ матер!а- 
ловъ; родился въ 1869 году.

Отецъ Вл. Ив. им'Ьлъ небольшой ломовой извозъ и нАсколько 
рАчныхъ судовъ, т. н. песчанокъ, служащихъ для перевозки 
песка. Д'Ьло это начато было отцемъ В. И. въ 1870 году, 
при чемъ съ 1886 г. Вл. Ив. не смотря на свой юношескш 
возрастъ сдАлался главнымъ помощникомъ отцу и деятельно 
помогалъ вести д'Ьло до 1895 г., когда скончался отецъ его. Съ 
этого года Вл. Ив. пачалъ вести дАло вполне самостоятельно.

Трудно пришлось на первыхъ порахъ молодому хозяину! 
Хозяйство было разстроено—послАдше годы передъ смертью 
отца д'Ьла Блиновыхъ видимо клонились къ упадку, фирм! 
угрожало полное раззоренш. Въ это-то тяжелое время 
много помогъ Вл. Ив. и советами и матер!альною поддержкою 
А. Ф. Соловьевъ, бывшш личнымъ другомъ В. И. До сихъ поръ 
В. И. съ благодарностью вспоминаетъ о А. Ф. СоловьевА, 
какъ о великодушномъ и в'Ьрномъ другЬ. В. И. началъ энер­
гично и упорно трудиться падъ свопмъ дАломъ, скоро укрА- 
пплъ и значительно расшпрплъ его п, неустанно работая, 
прюбрАлъ себА въ петербургскомъ коммерческо-промышленномъ 
MipA завидную, твердо-установившуюся репутацпо делового, 
предпршмчпваго и энергичнаго человека. Подряды, поручае­
мые ему, увеличивались съ каждымъ годомъ, росло дАло, 
росъ и оборотъ.

Въ настоящее время онъ имАетъ 35 гыАздовъ при 35 
рабочихъ, оборотъ его, какъ извозопромышленника и подряд­
чика въ общемъ, достигаетъ до 100.000 руб. КромА того, 
онъ занимается строительными работами.

Им'Ьетъ много подрядовъ по перевозке грузовъ въ 
разныхъ казенныхт. учреждешяхъ, городскпхъ и дворцовыхъ 
управлешяхъ. Въ прошломъ, 1911 году онъ получилъ 
зваше Поставщика Двора Ея Императорскаго Высочества 
Великой Княгини Ольги Александровны и Принца Петра 
Александровича Ольденбургскаго. Вл. Ив. не чуждъ и бла­
готворительности: онъ состоптъ членомъ во многпхъ бла- 
готворительпо-просвЬтительныхъ учреждешяхъ и обществахъ, 
гдА и является однпмъ пзъ крупныхъ жертвователей.

Ж- 6. Сергей Терентьевичи Абаренковъ.
СПВ., В. О., 18 лнн!я, 41-а.

С. Т. Абаренковъ нмАетъ ломовой извозъ и занимается подря­
дами—производствомъ земляныхъ работъ. Д'Ьло начато его отцомъ 
ТеренИемъ Петровичемъ лАтъ шестьдесят тому назадъ. С. Т- 
съ 17 лАтняго возраста деятельно помогалъ отцу въ ведеши 
д’Ьла, лАтъ-же 15 тому назадт, началъ вести д’Ьло самостоя­
тельно, получивъ отъ отца около 15 лошадей и выЬздовъ. С. Т. 
значительно развилъ д'Ьло: теперь извозъ его составляетъ около 
40 лошадей и выЬздовъ.

Оборотъ пзвознаго предпр!ят!я и подрядовъ достпга- 
етъ до 70.000 руб. Большая часть производимыхъ имъ 
работъ приходится на долю С.-Петербургскаго Городского 
Управлешя. За безвозмездную работу въ Покровской ОбщпнА 
сестеръ милосерд1я представленъ къ производству въ первый 
классный чинъ. Состоптъ членомъ общества пособ!я ра- 
бочимъ пзвознаго промысла, пострадавшимъ при работахъ, и 
членомъ общества извозопромышленниковъ города С.-Петербурга.

Ж- 7- Тимофей Петровичъ Петровъ,
Контора: СПБ., Тамбовскяя, 58.

Петербургски! извозопромышленникъ и подрядчикъ земля­
ныхъ, строительныхъ и бетонныхъ работъ; родился въ 1866 г. 
Около 25 лАтъ тому назадъ началъ заниматься ломовымъ 
извозомъ, при чемъ въ первый годъ оборотъ предпр1ят1я 
достигалъ всего лишь 300 руб.

Благодаря неутомимой энергш труду и рАдкпыъ" дАло- 
вымъ способиостямъ значительно расшприлъ, начатое въ 
очень скромныхъ размАрахъ, д'Ьло. Въ настоящее время онъ 
Им'Ьетъ 40 лошадей при 40 рабочихъ. Годовой оборотъ его 
извозопромышленпаго предпр!ят!я—25.000 руб. Кром'Ь этого 
оборотъ Т. П., какъ подрядчика земляныхъ и бетонно-стро- 
ительныхъ работъ достигаетъ 30.000 руб.

Т. П. Петровъ занимается, главнымъ образомъ, городскими и 
казенными подрядами; участвовалъ при постройк'Ь вч> Петер­
бург'! дворца въ БозА почпвающаго Великаго Князя Серия 
Александровича, гдгЬ производилъ необходимый для постройки 
земляпыя работы, за что и награжденъ серебрянкою медалью.

Состоитъ членомъ Общества благотворейя въ память 
19 февраля 1861 г. и во многихъ другпхъ благотворптель- 
ныхъ обществахъ.

Ж- 8. Григоры Яковлевичъ Петровсны.

Влад'Ьлецъ Англо-Русской конюшни; родился въ 1869 Г/ 
Съ 1889 года занимается извозопромышленною деятель­
ностью, содержа каретный извозъ. Началъ д'Ьло при 10 выАз- 
дахъ и 25 лошадяхъ, постепенно расширяя и увеличивая 
количество лошадей и экипажей. ЧеловЬкъ энергичный п 
дАловой Г. Я. Петровсшп скоро сдАлался популярнымъ въ 
промышленныхъ кругахъ Петербурга.

Въ настоящее время имАетъ 50 лошадей и 25 вы- 
'Ьздовъ. Оборотъ предпр!япя около 50.000 руб.; служащихъ 
25 человАкъ.© ГП
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Въ Вннницкомъ уезде, Подольской губернш, Г. Я. прп- 
надлежитъ небольшой kohckíh заводь—17 матокъ и 4 про­
изводителя, давшпхъ, приблизительно, около 40 приплодовъ. 
Много лете состоптъ членомъ Общества покровительства жи- 
вотнымъ и любителей рысистаго бега.

Извозъ помещается въ д. № 3/5 по Бассейнов, отде- 
леше-же по Пушкинской ул. въ д. 13.

Ж 9- Любовь Ивановна Огородникова.
СПВ. Кирочная, 36.

Каретный извозъ Л. И. Огородниковой существуете свыше 
ста л'Ьтъ. Предпр1ят1е основано Петромъ Васильевпчемъ Гриц- 
ковымъ приблизительно въ 1790 году. П. В. скончался въ 
сороковыхъ годахъ прошлаго столеПя, передавъ дело Степану 
Петровичу Грнцкову, переменившему около того времени фа- 
ынлш Грпцкова па Огородникова. Степанъ Петровичъ скон­
чался въ 1880 году. Дело перешло къ Алексею Степановичу 
Огородникову. Ал. Ст. получплъ въ наследство около 25 лоша­
дей и 15 выездовъ. А. С. однако хозяйствовалъ недолго: въ 
1884 году онъ скончался. Несмотря на очень незначительный 
перюдъ времени хозяйствовали А. С. Огородникова д4ло пмъ 
было развито необычайно; после его смерти въ д4ле, доставшемся 
его вдове, нынешней владелице Любовь Ивановне, насчи­
тывалось 70 лошадей и 20 выездовъ. Главнымъ помощ- 
никомъ Люб. Ив. состоптъ ея сынъ нынешшй фактически вла- 
делецъ предпр!ят1я Степанъ Алексеевичи Огородниковъ. Сте­
пану Алексеевичу 42 тода. Онъ значительно развплъ дело: 
ныне у Огородпиковыхъ имеется около 100 лошадей и 
40 экипажей. Рабочпхъ 50 человекъ. Оборотъ предпр!я- 
тчя достигаетъ 50.000 руб. въ годъ. Кл1енты фирмы 
большей частью представители родовой петербургской ари­
стократии и высппе чины разныхъ правительственныхъ учре- 
жденш.

Ж- ю. Владиипръ Леонтьевичъ Морозовъ.
СПБ. Надеждинская, 37.

Потомственный почетный гражданинъ В. Л. Морозовъ, 
родился въ 1848 году. Въ 1862 году началъ заниматься 
нзвозопромышленною деятельностью — каретнымъ пзвозомъ.
Выездовъ у него въ то время было всего 10. Безпре- 
рывно трудясь въ продолжены) пятидесяти летъ, блестяще 
развплъ дело: ныне извозъ его занимаете одно изъ пер- 
выхъ месть въ числе этого рода промышленпыхъ предпр1я- 
тШ Петербурга. Въ настоящее время онъ имеете 120 ло­
шадей. Въ деле пмеютъ заработокъ около 60 чело­
векъ служащихъ и рабочихъ. Оборотъ предпр!ят!я около 
100.000 руб. въ годъ. Состоять почетнымъ членомъ Об­
щества благотворешя въ память 19 февраля 1861 года и въ 
целомъ ряде другихъ благотворптельныхъ обществъ. 17 сен­
тября 1909 года получплъ зван!е потомственнаго почетнаго 
гражданина. В. Л. Морозову много помогаете сынъ его Михаилъ 
Владпм!ровпчъ.

Ж- и. Генрихъ Давидовичъ Нуйттиненъ.
СПБ. Садовая, 68, кв. 22

Куйттиненъ, Финляндский урожепецъ — подрядчикъ тру- 
бочистнаго ремесла. Занимается этимъ деломъ въ течении 
последнихъ 23 л.; при постоянныхт, 10 рабочихъ прогресивно 
развивалъ свои подряды и въ настоящее время имеете-до 
500 подрядовъ, независимо этого производить безплатпо ра­
боты въ 4-мъ ночлежномъ пр1юте въ течен1и Ю л. и въ 
Колопш для Малолетнихъ Преступниковъ за Нарвской заста­
вой въ течете 2-хъ лете.

Ж 12. Густавь Богдановичи Цинке.
СПВ. М. Конюшенная, 2.

Германский подданный 58 л.. Поставщики, Двора Его 
Величества; состоите Дворцовыми пофядчикомъ, трубочи- 
.стваго ремесла, занимается этимъ ремесломъ съ 1868 года. 
За труды и за услуги ио аккуратному исполнение награжденъ 
звашемъ поставщика, малой серебряной и малой золотой меда­
лями, большой серебряной шейной и большой золотой шейной 
медалями и 25 марта 1912 г. большой золотой на Александров­
ской ленте медалью. Независимо подрядовъ Дворцоваго ве­
домства и Казепныхъ учрежден^, Цинке имеете много под­
рядовъ и у частныхъ лицъ, расширяя ежегодно свою деятель­
ность съ особенной быстротой.

При всехъ постоянпыхъ своихъ заняНяхъ Цинке является 
крупнымъ благотворптелемъ; онъ состоптъ: Почетнымъ Чле­
номъ Ведомства Учреждений Императрицы Mapin, Почетнымъ 
Членомъ Имиераторскаго Человеколюбиваго Общества, Сотруд- 
никомъ въ СПБ. Отделены! Германскаго Благотворительна«) 
Общества и во многихъ другихъ благотворптельныхъ и про- 
светительныхъ учреждшыяхъ. Имеете зваше Поставщика 
Двора Ея Императорскаго Высочества Великой Княгини Ольги 
Александровны и Его Высочества Принца Петра Александро­
вича Ольденбургскаго.

Ж- ij- Николай Александровичъ Нлокманъ.
Контора: СПБ. 8 Рождественская ул., д. № 25-1 кв. 17.

Клокманъ— С.-Иетербургск1й ремесленникъ трубочистнаго 
ремесла, содержите отъ 6 до 15 человекъ подмастерьевъ и 
рабочихъ. За труды по работе въ Министерстве ЗемледФл1я и 
Государственныхъ Имуществъ награжденъ малой золотой 
медалью.

Ж- 14- Васса Савельевна Сеппель.
Контора: Коломенская ул., д. № 3.

В. С. Сеппельболее 30 л. ведете делоподрядовъ трубочистнаго 
ремесла, а до того времени велъ все дело мужъ ея Илья 
Ивановичъ Сеппель въ теченгв 30 л.; за смертью же его д4ло 
перешло къ ней и сыну ея Александру Ильичу, который также 
въ 1906 умерь и В. С. Сеппель стала продолжать это дело 
самостоятельно. Въ настоящее время у Сеппель до 11 челов.© ГП
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рабочихъ. Покойный Сеппель состоялъ Церковнымъ старостою 
и пм'Ьлъ награды две медали.

Ж /у. Александръ Богдановичи 1озефъ.

СПВ., Садовая, 71.

Германский подданный Александръ Богдановичъ 1озефъ 80 л., 
старппй изъ подрядчиковъ трубочнстнаго ремесла, занимается 
этимъгделомъ съ 1859 г., а до того времени фирма существовала 
на имя его отца, после смерти которого осталось редкое условие 
заключенное покойнымъ въ1818т. съ Администраций Петро­
павловской Лютеранской церкви на производство работъ; этотъ 
документа А. В. 1озефъ сохраняетъ какъ ценную память отца 
своего. Въ настоящее время у 1озефа работаютъ 7 челов'йкъ под- 
мастерьевъ. Едвали среди ремесленнпковъвообще найдется подоб­
ный 1озефу ветеранъ, нужно добавить къ этому еще и то, что 
онъ человекъ еще бодрый и ведетъ дФло самолично. Въ ны. 
н^шнемъ году исполнилось 53 г. его супружеской совместной 
жизни.

Ж 16. Теорий Андреевичи Андреевъ.

СПВ., Ломанской пер. 46

Г. А. Андреевъ—подрядчнкъ мостовыхъ и земляиыхъ ра­
ботъ, владелецъ ломового извоза; занимается промышленною 
длительностью около 25 лета. Происходитъ изъ очень 
небогатой семьи. Л'Ьтъ десять тому назадъ пмелъ крупные 
подряды земляныхъ работъ, нышЬ-же значительно уменьшилъ 
пр!емъ подрядовъ. Оборота дела Георпя Андреевича—30000 р. 
въ год ъ; состоптъ постояннымъ подрядчикомъ Финляндской 
жел. дороги. Является однимъ изъ крупныхъ жертвова­
телей на церковные и благотворительные нужды. Три года 
состоялъ церковнымъ старостою церкви св. Петра н 
Павла при клиннческомъ военномъ Госпитале. Въ настоящее
время состоитъ пожизненнымъ членомъ Ведомства Учрежденш 
Императрицы Мар!и, членомъ Выборгскаго благотворительна™ 
общества и многихъ другихъ благотворительныхъ обществъ и 
церковпыхъ попечительствъ.

Ж- /7- Дмитрш Николаевичи Градовъ.

Контора: СПБ. Подольская, 31.

Крупнейший петербургски подрядчнкъ штукатурныхъ ра­
ботъ; началъ заниматься подрядами съ 1894 г. после того, 
какъ отецъ его и по ныне благополучно здравствующей 
Николай Семеновпчъ, окончательно прекратилъ свою деятель­
ность на поприще промышленнаго строительства, передавъ 
все д^ло въ руки Дмитртя Николаевича.

Д. Н. родился въ 1874 году. За свои труды имеетъ 
зваше личнаго почетнаго гражданина и большую сереб-

рянную медаль на Станиславской ленте отъ Мин. Торг, 
и Пром. Состоитъ подрядчикомъ штукатурныхъ работъ 
въ Морскомъ и Дворцовомъ ведомстве и во многихъ другихъ 
казенныхъ учрежден!яхъ. Дм. Ник. горячо любитъ строительное 
искусство, особенно свою спец’1альность—штукатурное дело, 
облицовку фасадовъ зданш. Съ целью изучешя классической 
архитектуры онъ несколько разъ путсшествовалъ по Италш 
и Испаши, побывалъ въ Германш и во Франщи. Много впе- 
чатлешй вывезъ Д. Н. изъ своихъ путешеств!и; много новаго 
и интереснаго помогли внести въ дело его изучешя 
западнаго искусства. Въ Петербурге принималъ уча- 
спе въ постройке целаго ряда великолеппыхъ, выдающихся 
по своимъ архитектурными достоинствами, зданш, каковы 
напр. здаше Сибирскаго банка, находящееся на Невскомъ пр., 
домъ г. Покотпловой на Каменноостровскомъ пр. и мн. др. 
Городскими управлешемъ ему поручена вн настоящее время 
реставрац'ш статуй, находящихся въ Летнемъ саду. Недавно 
Дм. Ник. составили особую краску, которая ввиду ея прак­
тичности применяется при окраске здан1й многими ка­
зенными учреждешями. Здаше Адмиралтейства, Сената п 
казармы Павловскаго полка имеютъ окраску по способу 
Д. Н. Градова.

Ж 18. Дмитрш Васильевичъ Дудакови.
СПБ. Мало-Охтенск1й пр., № 102.

Потомственный почетный граждаиини Дудаковъ 52 л., вла- 
делеци столярной, резной и позолотной мастерской. Фирма суще- 
ствуетъ съ 1857 г., перешла къ Д. В. Дудакову по наследству 
отъ отцавъ 1881 г. Въ настоящее время у него работаютъ отъ 
15 до 30 человекъ мастеровъ; а обороти до 25000 р. въ 
годъ. Работа приизводится подрядная. Владелецъ получилъ 
благодарственные отзывы за прекрасное выполнен!е работа: 
20 августа 1905 г. за № 27607 С.-Петербургскаго Государ- 
ственнаго Банка, 25 ноября 1908 г. I? 1575 Духовнаго Со­
бора св. Троицкой Александро-Невской лавры и 21 октября 
1906 г. Главнаго Штаба и пр. и пр. Независимо этого Д. В. 
Дудаковъ награжденъ: въ 1908 г. большой серебряной шей­
ной медалью, въ 1911 г. большой золотой на Александров­
ской ленте медалью и въ 1903г въ день праздновав!» 
200 лепя СПВурга, звашемъ потомственнаго почетнаго 
гражданина по должности председателя Охтенск Пригород. 
Управы.

Развивая свое предпр1ят1е, Д. В. Дудаковъ вч, то же время 
песета много другихъ обязанностей, таки напримеръ состоитъ: 
Гласнымъ, выборными и кандидатами на должность Старшины 
и председателя Управы Охтенскаго Пригороднаго Общества, По­
четными Членомн Попечительнаго Совета Охтенскаго Коммер- 
ческаго Училища, Товарищемн Председателя О-ва Коммерчески™ 
Образовала и воспиташя на Охте, Председателемн Попечи- 
тельнаго Совета и Председателеми Правлешя О-ва вспомо- 
ществовашя учащимся при женской гпмназш Нехорошевой, 
и во многихъ другихн благотворптельныхн и просв4тительныхъ 
учреждешяхъ.

Ж- 19- Александръ Сергеевичи Щербаковъ.
СПВ. Бронницкая ул., 14а.

С.-Петербургски ремесленники А. С. Щербаковн—круп- 
мейшш изн подрядчиковъ строителей. Фирма существуетъ съ 
1847 г.; основана отцоиъ нынешняго владельца, которыми, 

■однако, дело не расширялось—при 50 человеки рабочихн 
■обороти не превышали 25000 рублей въ годъ. За смертью 
основателя 17 лета тому назадъ, дело перешло къ А. С. 
Щербакову, уже съ 14 летняго возраста принимавшему участие 
въ делахъ отца. Новый владелецъ стали постепенно дело 
■свое расширять и въ настоящей обороти его производства 
доходить до 300.000 р. вн годи ври 200 человеки рабо. 
чихи. Подряды они одинаково имеетъ каки въ казенныхъ 
учреждешяхъ такъ и у частныхъ лицъ; постояннымъ под­
рядчикомъ строителемъ состоитъ у графппп Паниной и графа 
Шереметева; производить постоянный работы въ Собственной 
Его Императорскаго Величества канцелярш и Академш Ху- 
дожествъ, подъ руководствомъ архитектора В. Ф. Свиньина. 
Изъ его строешй заслуживаютъ внимашя какъ его соб­
ственный домъ, где ему принадлежитъ и самый проекта, 
такъ равно и законченный ныне постройкой домъ по Ли­
говской ул. № 53, возведенный въ 6 этажей новейшаго 
англшекаго стиля—подъ руководствомъ М. А. Крицкаго.

А. С. Щербаковъ является однимъ изъ редкпхъ подряд- 
■чпковъ строителей по знаийо дела, такъ какъ помимо об­
ширной практической подготовки, съ ранняго детства прила- 
■гаетъ все старанш къ теоретическому самообразование вни­
мательно следя за всеми литературными новостями по своей 
■спещальности.

Ж- 20. Александръ Никаноровичи Ермолаевъ.
Контора: СПБ., 9 Рождественская, 15.

А.Н. Ермолаевъ подрядчнкъ строительныхъ и малярныхъ ра­
ботъ, родился въ 1864 году. Въ течете 35 лета занимается 
главнымъ образомъ, малярнымъ деломъ, начатымъ отцемт> 
его Никаноромъ Ермолаевичемъ, ныне удалившимся отъ делъ. 
Почти 35 лета Александръ Ыикапоровнчъ былъ главнымъ 
помощников'!, отцу въ то-же время беря и самостоятельно 
разные строительные и малярные подряды въ разныхъ казен­
ныхъ и частныхъ учреждешяхъ.

Ермолаевы начали д'Ьло при самыхъ незначительныхъ 
средствахъ и при довольно неблагощмятныхъ услов!яхъ. 
Однако совмкстныя усил!я владельцевъ, ихъ упорный долго- 
летнгй трудъ и энерпя сделали то, что дело, начатое при 
■обороте въ 200 руб. доведено въ настоящее время до гро- 
мадныхъ размеровъ, при обороте въ 300.000 руб. Четыре 
года тому назадъ Ник, Ер. окончательно передалъ все дело въ 
руки Ал. Ник., который въ столь короткое время все-же зна­
чительно расширилъ крута своей промышленной деятельности, 
начавъ принимать постройку домовъ частныхъ лицъ. Главнымъ 
же образомъ А. Н. Ермолаевъ занимается малярными подря­
дами въ разныхъ правительственныхъ учреждешяхъ и Импера- 
торскихъ дворцахъ. А. Н. Ермолаевъ владеетъ въ Петербурге 
2 домами и дачами въЦарскомъ Селе и Озеркахъ.

Являясь однимъ изъ крупныхъ подрядчиковъ, зарекомсн- 
довалъ себя отличнымъ выполнешемъ порученныхъ ему стро­
ительныхъ и малярныхъ работъ.

Ж- 21. Михаилн Никитиче Никитине.
СПБ. В. 0. 9 лишя 16.

Статсюй Советники, Никитинъ, известный петербургсшй 
подрядчнкъ строительныхъ работъ, родился въ 1856 году. 
Происходя изъ небогатой семьи, своимъ нынешнимъ поло- 
жешемъ обязанъ исключительно самому себе, своей энерпи, 
упорному и настойчивому труду, а также выдающимся дело­
выми способностями. Свою деятельность началъ 25 лети тому 
назадъ, принимая въ начале очень небольппе подряды отъ 
казенныхъ и частныхъ учрежденш; постепенно Мих. Пик. 
усилпвалъ свою деятельность: количество подрядовъ, пору- 
чаемыхъ его выполнение, становилось больше, и сами подряды 
были значительнее, крупнее.

Въ настоящее время Мих. Ник. почти прекратилъ промыш­
ленную деятельность, передавъ въ 1910 г. дело въ руки 
сына—Владшшра Михайловича. Промышленная деятельность 
Мих. Ник. шла рука объ руку съ деятельностью благотвори­
тельной. М. Н. много летъ состоитъ членомъ попечительнаго 
совета прпота Принца Петра Георгиевича Ольденбургскаго и 
членомъ хозяйственнаго комитета и казначеемъ Покровской 
Общины сестеръ милосерд!я.

За выдающуюся благотворительную деятельность и службу 
въ означенныхъ учреждешяхъ Мих. Ник. получилъ много награди: 
въ 1902 г. награжденъ орденомъ Станислава 3-ст. и орде- 
номъ Анны 2-ой ст. Въ 1903 г. получилъ Высочайшую 
благодарность, въ 1906 г. награжденъ орденомъ св. Влади- 
впра 4-ой ст., въ 1908 г. Крестами 2-ой ст. Ольденбургскаго 
ордена Петра-Фридрпха-Людвига. Въ 1909 г. пожалованъ 
серебрянною медалью Краснаго Креста. Недавно М. Н. Ни- 
китинъ получилъ чини статскаго советника.

Ж- 22. Владимфн Михайловичи Никитине.
СПБ. В. О. 10 лишя 17.

В. М. Никитинъ/сынъ известнаго петербургскаго под­
рядчика строительныхъ работъ Михаила Никитича Никитина, 
началъ работать на поприще промышленнаго строительства 
съ 1910 года. Влад. Мих. производи™ постоянный работы 
по ремонту помещен!?! занимаемых!, Государственнымъ Со- 
ветомъ, Архивомъ Покровской общины сестерт, милосерд!я 
и др. казенныхъ и частныхъ учреждешяхъ. Работъ у Влад. 
Мих. въ годъ бываетъ приблизительно на 50000 руб.; посто- 
янныхъ рабочихъ около 50 человекъ.

Влад. Мих. одииъ изъ самыхъ молодыхъ петербургскихъ 
подрядчиковъ—онъ родился въ 1889 году. Влад. Мих. 
получилъ образоваше въ 2-й С.-петербургской, ныне Импе­
ратора Александра I, гимназш, которую окончплъ въ 
1909 году.

Безъ всякаго сомн'Ьшя крута деятельности Влад. Мих. 
съ годами увеличится, т. к. Влад. Мих. имеетъ все дапныя 
настоящаго промышленника—энергпо, деловитость и осторож­
ность.© ГП
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Ж- 2}. Алексей Афанасьевичъ Афанасьевъ.
СПБ. Невсюй 188.

А. А. Афанасьевъ—стар'Ьйпйй изъ числа"извозопромы1п- 
ленниковъ; онъ занимается извознымъ промысломъ съ 1855 г. 
Въ начала его деятельности выезды въ С.-П-бурге были 
скамеечнаго типа съ круглыми рессорами; дрожки съ откры­
тыми сиденьями, на четырехъ рессорахъ, появились гораздо 
позже, взаменъ первыхъ. Эти выезды долго курсировали и 
исподволь стали заменяться тяжелыми закрытыми однокон­
ными, а около 20 л. тому назадъ заменены легковыми вы­
ездами на резиновыхъ шинахъ. Афанасьевъ началъ извозный 
промыселъ безъ всякаго оборотнаго капитала и, прогрессивно 
расширяя его, довелъ до 90 выездовъ, при 90 челов. рабо- 
чихъ съ оборотомъ въ 70.000 руб. Летъ 15 тому назадъ 
сталъ уменьшать свою деятельность, въ виду подрыва извоз- 
наго промысла проведешемъ конокъ. Въ настоящее время хотя 
и продолжаетъ свое дело при помощи сыновей Михаила и 
Александра Алексеевичей, но уже больше преданъ делу 
хозяйства въ прюбретенномъ имъ именш 400 дес. при вотчине 
Гофсари на Ладожскомъ озере.

Ж- 24. Евдокимъ Степановичъ Вьюгинъ.
СПБ. 10 Рождеств. 10.

Е. С. Вьюгинъ одпвъ пзъ крупнейшихъ подрядчиковъ 
строителей въ С.-Петербурге. Будучи 12-летнимъмальчикомъ 
прибыль въ столицу и поступилъ вч> услужеше въ одну 
изъ малярныхъ фирмъ. Здесь онъ быстро изучилъ ма­
лярное ремесло, а затемъ, по отбыли воинской повинности, 
заняли, должность доверенна™ въ одной изъ крупныхъ маляр­
ныхъ фирмъ, где прослужилъ въ течеши 13 летъ.

Въ 1902 г. Е. С. Вьюгинъ по собственному желанно остав­
ляете службу и начинаете вести самостоятельно дело, при са- 
мыхъ незначительныхъ средствахъ. Какъ специалисте ма- 
лярнаго ремесла, выступаете съ этого момента въ качестве 
подрядчика по малярному производству и въ первую-же оче­
редь на его долю выпадаете ответственный подрядъ по 
окраске въ Царскомъ селе вокзала и павильона Высочай- 
шихъ Особъ. Прекрасное выполнен!е этой работы дало ему 
новый, тоже не менее ответственный, подрядъ по окраске въ 
Павловске Охотничьяго павильона Высочайшихъ Особъ. При- 
ложивъ все старашя къ художественному исполнение и этой 
работы, Е. С. окончилъ ее прекрасно, чемъ п обратилъ на 
себя внимаше великосвЬтскаго общества, которое и стало 
приглашать его для выполнена малярныхъ и строительныхъ 
работа своихъ. Тогда же онъ былъ приглашенъ къ графу Кап­
нисту (Галерная 51) для переустройства всего его дома и 
къ графу Бобринскому, для такой же работы. Съ того же 
времени Евд. Ст. состоите постояннымъ строителемъ у Великой 
княгини Ольги Александровны и у П. А. Потехина.

Такпмъ образомъ Е. С. Вьюгина не удовлетворило знаше 
одного малярнаго ремесла, его энергпчно-восщйимчпвая натура 
стремилась впередъ и любовь къ строительству вообще по­
будила его изучить все строительное производство во всехъ 
его деталяхъ. Въ 1908 г. онъ былъ приглашенъ къ произ­
водству штукатурныхъ и малярныхъ работъ Самсошевской 
церкви къ 200-летнему ея юбилею, а въ 1911 г., по прп- 

глашешю Епарх1альнаго архитектора г. Плаксина, производить 
ремонта Казанскаго собора къ 100 л. юбилею.

За прекрасное исполнено работъ по строительству въ. 
Евгеньевской общине зачисленъ членомъ и награжденъ золо- 
тымъ съ бршшантами жетономъ. Въ нынешнемъ году Е. С.. 
Вьюгинъ имеете подрядовъ свыше чемъ на 50О.000 руб., 
при 300 челов. рабочихъ и служащихъ. Столь широко 
развитая сеть строительнаго производства, въ сравнительно 
коротки! першдъ времени, свидетельствуете, что онъ упор- 
нымъ трудомъ, изучешемъ всего дела и добросовестнымъ вы- 
полнешемъ поручаемыхъ ему строительныхъ работъ съумйлъ 
зарекомендовать себя въ обществе и среде архитекторовъ, 
составивъ себе, такпмъ образомъ, положеше и популярность 
въ среде строителей и промышленниковъ.

Е. С. Вьюгинъ состоите: Церковнымъ старостою въ течеши 
9 л. при церкви училища дома имени Императора Александра II, 
по каковой должности и награжденъ золотою медалью, Членомъ 
Общества благотворешя, учрежденнаго въ память 19 февраля 
1861 года и въ несколькихъ другихъ благотворительныхъ. 
обществахъ.

Ж- 2^. Александръ Ивановичъ Балаевъ.
СПБ. Верейская ул., 11.

А. И. Балаевъ 32 года тому назадъ началъ заниматься 
подрядами малярныхъ и строительныхъ работъ, беря въ на­
чале т. н. „перебойки“ ремонты здан!й и неболышя постройки. 
Благодаря неутомимой энерпи, быстро выдвинулся изъ среды 
мелкихъ подрядчиковъ и сталъ брать подряды съ каждымъ 
годомъ все значительнее п крупнее. Нужно сказать, что 
подряды ему поручаемые выполнялись очень тщательно и съ 
большею аккуратностью, о чемъ свидетельствуете много благо­
дарностей, полученныхъ отъ разныхъ лицъ и учрежденш: 
Балаевъ производилъ работы въ многихъ казенныхъ и частныхъ 
учреждешяхъ, напримеръ въ Чесменской военной богадельне- 
ИМПЕРАТОРСКОМЪ Клиническомъ Военномъ Госпитале, где. 
онъ строилъ летше бараки; въ Михайловской клинической 
больнице баронета Вилл1е имъ построенъ он ращенный 
павильонъ, превосходное исполнеше работъ по [постройке 
котораго отмечено въ Петербургской печати. Кроме того имъ 
построено много домовъ, прпнадлежащихъ частнымъ лицамъ 
и отличающихся большими архитектурными достоинствами. Бъ 
настоящемъ году производить строительныхъ работъ на сумму 
свыше 200000 руб. при чемъ на постройкахъ работаете, 
около 300 человекъ рабочихъ. Въ 1889 г. онъ получилъ 
серебрян. медаль на ремесленной выставке въ СПБ. за худо­
жественное исполнеше малярныхъ работъ.

Помимо промышленной деятельности А. И. Балаевъ не 
мало уделяете времени деламъ общественнымъ и благотвори- 
тельнымъ; онъ состоите: членомъ Правлешя и Почетнымъ членомъ 
Костромского Благотворптельнаго Общества, Почетнымъ Членомъ- 
и членомъ ревизюнной коммисс!и общества пособия рабочимь 
пострадавшими при постройкахъ, Почетнымъ Членомъ Галичскаго 
благотворптельнаго общества, Членомъ попечительнаго совета 
Введенскаго коммерческаго училпща и мн. др. За благотвори­
тельную деятельность имеете много ппсьменныхъ благодарностей, 
и зваше личнаго почетнаго гражданина.

Ж- 26. Маршанъ Яковлевичъ Никифоровъ.
Контора СПБ. Забалкансюй пр., 61.

Подрядчикъ асфальтовыхъ и каиализащонныхъ работъ 
1 Занимается подрядами съ 1901 года. Мардаанъ Яковлевичъ 

уроженецъ Витебской губ. Своему нынешнему положенно обя- 
занъ исключительно себе, своей энерпи и трудолюбие. Пер­
воначально Марк. Як. Никифоровъ работали съ московскими, 
подрядчикомъ В, И. Вогдановымъ на половпнпыхъ началахъ, 
теперь М. Я. Никифоровъ работаетъ вполне самостоятельно. 
Производить работы въ Дворцовомъ Управленш, СПВ. По­
чтамте, Ими. Фарфоров. Заводе, Акц. О-ве „Строитель“, тех­
нической конторе „Русвурмъ“ и многихъ другихъ. Оборотъ 
его достигаете въ годъ до 70.000 рублей. Рабочихъ бываете 
въ строительный сезонъ до 200 человекъ.

М. Я. Никифоровъ состоять членомъ Нарвско-Невскаго 
Отдела Рос. О-ва Кр. Креста, откуда недавно получилъ бла­
годарность за безвозмездную работу.

Ж- 2^. Иванъ Александровичъ Добрецовъ.
Контора СПБ. Рождественск1й пер., 7.

Подрядчикъ малярныхъ и строительныхъ работа. Дело, 
принадлежащее теперь И. А. Добрецову, основано въ 1820 г. 
его родственникомъ кСергеемъ Ивановичемъ Рейкинымъ, ко­
торый съ того времени началъ брать и очень успешно вы­
полнять малярныя работы.

Кт. Ивану Александровичу Добрецову дело перешло уже 
довольно Извитое, такъ какъ на работахъ у Д. С. Редь­
кина—сына Сергея Ивановича Редькина ежегодно находи­
лось до 80 рабочихъ. Не довольствуясь этпмъ Ив. Алекс. 
Добрецовъ продолжаете постепенно развивать свое дело и со­
ставили себе репутащю делового и серьезнаго человека. 
Ныне онъ помимо малярныхъ работе, сталъ брать и строи­
тельный работы. На его постройкахъ и вообще местахъ, па 
которым имъ производятся работы работаетъ около 120 че­
ловекъ, а иногда и более.

Ж- 28. Павелъ Ивановичъ Гавринъ.
(Контора: СПБ. Петер. Ст. Матв'Ьевская, 11).

С.-Петербургски! подрядчикъ скульптурно-лфВныхъ, шту­
катурныхъ п другихъ строительныхъ работъ.

II. И. Гаврпит. занимается скульптурно-лепными работами 
ст. 1895 г., работы имъ производились очень аккуратно въ 
крупныхъ столпчныхъ домахъ и этпмъ онъ проявплъ, какъ 
свои знашя, такъ и энергпо, а попутно ст. этпмъ обратилъ 
на себя внимаше среди строителей. Затемъ П. И. Гавринъ 
сталъ принимать и штукатурный работы. Изъ произведенныхъ 
имъ рабитъ обращаютъ на себя внимаше: здаше Мещанской 
Управы, Военно-электротехническая школа, офицерское собраше 
Фпнляндскаго полка, величественный доходный домъ бр. Колобо- 
выхъ по Матвеевской ул., 11 и много другихъ зданш. Въ 
настоящее время И. 11. принимаетъ все строительные под­
ряды и оборотъ его достигаете до 170,000 р. въ годъ при

300 чел. раб. Состоите, почетнымъ членомъ О-ва пособ1я рй- 
бочимъ, пострадавшимъ на постройкахъ, членомъ некото- 
рыхъ банковъ и 0-въ Взаимнаго кредита.

Ж. 29. Николай Гавриловичъ Сизовъ.
(Контора СПБ. Ул. Жуковскаго, 18).

Подрядчикъ малярныхъ и строительныхъ работъ. Дело 
начато его отцемъ Гавриломъ Григорьевичемъ. Николаи Гаври­
ловичъ съ ранняго возраста помогая своему отцу, практи­
чески изучилъ малярно-штукатурное дело. Съ 1893 года Н. 
Г. сталъ самостоятельно брать подряды, какъ казенные, такъ 
и частные. Работаете въ следующихъ казенныхъ учрежде- 
шяхъ: въ Межевомъ Управлещи и Типографш Морского Ми­
нистерства. Оборотъ дела—50.000 руб. въ годъ, рабочихт. 

• въ строительный сезонъ до 100 человекъ.
Состоите членомъ Попечительнаго Совета Громовскаго 

Прпота.

Ж- ро. Михаилъ Степановичъ Степановъ.
Контора: СПБ. Пет. Ст. СъЪзжинская, 21.

С.-Петербургсши подрядчикъ земляныхъ и мостовыхъ, а 
ныне всехъ строительныхъ работъ. Земляными и мостовыми 
подрядами началъ заниматься съ 1900 года. Въ 1904 г, 
расширяя свое дело, основалъ ломовой извозъ для надобно­
стей своихъ работъ, состоящей изъ 23 лошадей и закладокъ 
при 23 человекъ рабочихъ.

Съ 1906 года сталъ самостоятельно производить также и 
строительный работы, увеличивая съ каждымъ годомъ раз­
меры своей деятельности. Земляныя и мостовыя работы про­
изводить въ Государственной Типографии, Государственномъ 
Совет!, Мраморномъ Дворце, въ Лейбъ-Гв. Павловскомъ 
Полку, въ Главномъ Складе РосЫйскаго Общества Краснаго 
Креста, въ Министерстве Внутреннихъ Делъ, въ СПБ. Кон­
серваторш, во многихъ другихъ учреждешяхъ и частныхъ до­
махъ, а строительный работы въ Акц. О-в! электро-меха- 
ническихъ сооружешй Дюфлонъ-Константиновичъ и К-о и въ 
Лейбъ-Гв. Павловскомъ Полку.

М. С. Степановъ за столь коротки! перюдъ своей деятель­
ности успелъ развить дело, которое достигаете 60,000 руб. 
годового оборота.

Состоите членомъ О-ва язвозо-промышленниковъ и во мйо- 
гпхч, благотворительныхъ учреждешяхъ.

Ж- Ж Николай Александровичъ Александровь
СПБ. Конная ул., 4.

Известный СПБ. подрядчикъ художественно-малярныхъ и 
декоративно-живописныхъ работъ началъ свою деятельность 
при исключительно-тяжелыхъ обстоятельствахъ. Привезенный 
изъ далекой деревни мальчпкомъ и отданный въ ученье къ 
сидельцу въ питейную лавку Николай Александровичъ, однако, 
скоро вырвался изъ этой удушливой атмосферы и поступилъ 
въ ученье въ одну изъ экипажно-малярныхъ мастерскихъ. 
Прилежный ученикъ быстро освоился съ новымъ для него © ГП
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дфломъ; въ то ясе время, находясь въ мастерской, онъ на­
чала. самоучкой изучать рисовало и живопись, который уда­
вались ему очень успЬтно. Вскоре ему стали поручать от­
ветственный работы по исполнение монограмма, и гербовъ на 
экппажахъ, а также и исполнено чертежей для пихъ и т. п. 
Чтобы иметь возможность серьезнее запяться, горячо люби­
мыми, рисован!емъ и живописью II. А. Александрова, посту- 
нплъ вт> школу Императорскаго Общества Поощрею'я Худо 
жествъ, где благодаря блестящему даровашю, получалъ по­
ощрительный медали. Искусство живописи талантливому юноше 
давалось легко и быстро и, въ видахъ усовершенствовашя, 
не взирая на тяжелый матер!альныя услов!я, онъ поступила, 
вольнослушателемъ ва, Императорскую Академпо Художествъ 
что доставило ему возможность, впоследствии быть помощ- 
никомъ декоратора Императорскпхъ Театровъ, а его художе­
ственный произведет)! на художественно промышленныхъ вы- 
ставкахъ неоднократно были награждаемы медалями.

И. А. Алекеандровъ сталъ получать заказы ва исполне- 
н!с и реставрацию стенной живописи, а также на художе­
ственно-малярную отдйлку внутреннихъ комната дворцовъ и 
особняковъ СИВ. аристократическаго м!ра, а когда возникла 
мысль объ основаны! художественно-практическихъ ремеслен- 
ныхъ мастерскихъ при Императорскомъ Обществе Поощрен1я 
Художествъ, то органпзац!я и руководительство декоративно­
малярной мастерской было поручено Николаю Александре 
ни чу.

Изъ многочисленвыхъ работа, исполненныхъ Н. А Алек­
сандровыми. необходимо указать на работы въ Император- 
скомъ Зимнемъ Дворце въ Собственныхъ Ихъ Величествъ ком- 
натахъ и др. помещен1яхъ, въ Царе,косел ьскомъ Дворце, въ 
Императорскомъ Эрмитаже, въ Аничковомъ Дворце, во дворце 
В. Кн. Николая Николаевича, во дворце В. Кн. Ольги Алек­
сандровны, въ квартирахъ мпнистровъ Иностранныхъ делъ, 

Внутреннпхъ дели, п Военпаго, въ Исаак1евскомъ Соборе, 
Римско-Католической и Голландской церквахъ, во дворцахъ 
Князя Васильчикова, Гр. Тышкевича и Игнатьева, въ част- 
ныхъ банкахъ и мнопя др. работы въ лучшихъ домахъ 
С.-Петербурга и провинщй.

За свои работы Н. А. Александровъ получилъ много на- 
градъ и зваше потомственнаго почетнаго гражданина ИмЬетъ 
портрета В. Кн. Ольги Александровны и Принца Петра Алек­
сандровича Ольденбургскаго ст. собственными Ихъ подписями 
въ память работъ въ собств. Ихъ Высочествъ Дворце на 
Серпевской улице н перстень съ вензелевымъ изображешемъ отъ 
Е. И. В. Кн. Николая Николаевича въ память работъ въ Соб­
ствен. Е. И. В. Дворце на Петербургской наб.

Ж )2. Михаилъ Ивановичъ Поляковъ.
Контора СПБ. Глазовая ул., 27.

С.-Петербургский подрядчикъ бетовныхъ, железо-бетон- 
ныхъ, канализафонныхъ, асфальтовыхъ п строительныхъ ра­
ботъ. 10 летъ тому назадъ М. И. Поляковъ началъ зани­
маться строительными работами съ крайне незначительными 
средствами. До этого же времени М. И. Поляковъ служилъ 

въ одной изъ извФстныхъ петербургскихъ строительныхъ 
фирмъ. Первоначально оборотъ предцр!ят!я достигали суммы 
15.000 руб. въ годъ, но благодаря энерпп и неутомимой де­
ятельности М. И. Полякова увеличивался съ каждымъ го- 
домъ и въ настоящее время оборотъ дела достигъ до 
75.000 руб. въ годъ.

Ж- ))• Соломонъ Исаавовичъ Берковскш.
СПБ. Съ-Ьзжинская ул., д. № 7.

С -Петербургский 1-ой гильдш купецъ. Видный петербург- 
ск!й подрядчикъ строительныхъ работъ, занимается подря­
дами съ 1908 года. Ранее имелъ въ Петербурге складъ 
строительныхъ матер!аловъ. Несмотря на незначительный пе- 
рюдъ времени строительно-промышленной деятельности нмъ 
было выстроено много зданш, выделяющихся своими высо­
кими архитектурными достоинствами и величиной. Между 
прочимъ онъ строилъ грандюзный доходный домъ компан!и 
предпринимателей по устройству на острове Голодав „Новаго 
города“. Домъ этот, представляющш собой последнее слово 

строительной техники, находится на Головинскомъ пр. на 
остр. Голодай, подъ № 6. Дома; г. Беляева на Ружей­
ной ул., г. Каплувъ на Каменоостровскомъ пр. уг. Песочной, 
построены также С. И. Бсрковсышъ. Въ настоящее время на 
постройкахъ работает около 500 человекъ и оборотъ дела 
равняется 300.000 руб. въ годъ. Въ делахъ С. И. Берков­
скому много помогает сынъ его Моисей Соломоиовичъ, не­
давно окончивши юридический факультет СПБ. Универси­
тета.

Моисей Соломоиовичъ заведует конторой предпр1я™, ьъ 
слову сказать, образцово поставленною въ отношены счето­
водства, чемъ С. И. Берковскш резко выделяется отъ дру- 
гихъ подрядчиковъ-строптелей, большая часть которыхъ обык­
новенно не признает никакой бухгалтеры.

Ж- 24- Николай Васильевичъ Малышевъ.
Контора: СПБ., Троицкая, 28.

ВладЪлецъ одного изъ старпннейшихъ петербургскихъ ка- 
ретныхъ пзвозовъ, основаннаго слишкомъ сто летъ тому назадъ 
прапрадедомъ И. В. Малышева, Иваномъ Тимофеевичемъ, скон­
чавшимся въ конце царствован!я Императора Александра I. 
После смерти И. Т. Малышева дело перешло къ его сыну 
Александру Ивановичу, умершему въ 1855 г. Въ 1857 г. дело пе­
решло къ сыну Ал. Ив. Василпо Александровичу, который продол- 
жалъ вести дело съ большими ycntxoMH, значительно развилъ его 
и оставилъ после своей кончины, последовавшей въ 1895 году 
вполне развитое п пр!обргЬвшее известность предпр1ят!е. Съ 
1895 года и по настоящее время дело ведет Николай Ва- 
спльевичъ Малышевъ—сынъ покойнаго В. А. Малышева.

Отпускъ экипажей каретъ и лошадей производится по­
месячно, поденно и по особому соглашешю.

Н. В. Малышевъ пользуется большой популярностью, какъ 
въ извозопромыщленномъ, такъ и коммерческомъ nipt столицы.
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Пароходное 0-во „Самолетъ“. Очеркъ 50-ти летней деятельности.
Неуструевъ С. П. Записки по речной практике. Лекцш читанныя въ Нижегород- 

скомъ Речномъ Училище.
Русскш Торговый флотъ-—ежегодное издаше Мин. Тор, и Пром.
Вестникъ Финансовъ Промышленности и Торговли.
Филипповъ Ю. Д. Истор1я русскаго торговаго флота со второй половины XIX в.
Руммель Ю. В. Исторически! очеркъ развипя торговыхъ флотовъ главнейшихъ го- 

сударствъ въ XIX в.
Скальковскш К. Срочное и почтовое пароходство на Черномъ и Азовскомъ моряхъ.
Труды съезда судовладельцевъ Черноморско-Азовскаго района.
Поггеноль М. Очеркъ возникновешя и деятельности Добровольнаго Флота за время 

ХХУ-ти летняго его существовашя.
Иловайсжй С. И. Историческш очеркъ пятидесятилепя Русскаго Общества Пароход­

ства и Торговли.
Ылавенецъ П. И. Нуженъ ли намъ флотъ и значеше его въ исторш Россш.
Кратюй очеркъ деятельности Пароходнаго Общества „Кавказъ и МеркурШ“.
Пути сообщешя Россш. Журналъ Отдела Статистики и Картографш Мин. Пут. Сооб.
Статистическ1й сборникъ М. П. С. изд. Отдел. Статист, и Картографш Мин. Пут. 

Сообщ.
Сборникъ института инженеровъ пут. сообщ. Императора Александра I. Вып. 

XXIII и XXIV.
Путеводители, спутники, расписашя пароходныхъ обществъ и проч.
Сборникъ сведенш по исторш и статистике внешней торговли Россш. Подъ ре- 

дакщей В. И. Покровскаго СПБ. 1902 г.
Торговопромышленная РосИя. Подъ редакщей А. Блау, СПБ. 1899 г.
Семеновъ. Изучеше историческихъ сведешй о РосИйской внешней торговле СПБ.
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