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С т р о е ж ъ на к о р а б и и всички в и д о в е л о д к и к а т о : 
Моторни, рибарски, спортни, луксозни, платноходни и др. 
Строежъ, монтажъ и поправка на всвкакви видове машини иинсталации. 

СПЕЦИАЛЕНЪ ОТДЪЛЪ ЗП ЖЕЛЪЗНИ КОНСТРУКЦИИ, 
РЕЗЕРВУАРИ И ЕЛЕКТРОЖЕИННИ ЗЯВЯРКИ 

Гарантирана зеща и прецизна работа при най-конкурентни цени 
10-7 

Телеграфически адресъ: ЗОЛЯСЪ—ВЯРНЯ 
Т е л е ф о н ъ № 5 8 е Пощенска кутия № 20 

Представители на: 
ОЕитзснЕ ЬЕУЯИТЕ ШЕ, нпмвико 

Редовна служба отъ Хамбургъ, Бременъ, 
Янверсъ за Средиземно и Черно морета. 

,ЮгШ5ТСЖ НИЕ, Ь1УЕКРОО_ 
Редовна служба (всъки 20 дена) 
отъ Янверсъ, Ливерпулъ, Суансий за 
С р е д и з е м н о и Ч е р н о морета . 

ОШЧАКО 1 Ж Е , - Л У Е К Р О О Ь 
Ежеседмична служба, съ б ъ р з о -
ходни кораби отъ Глазговъ, Ливерпулъ, 
Суансий за Средиземно и Черно морета. 

М 0 5 5 I, I N Е, М У Е К Р О О Ь 
Е ж е с е д м и ч н а служба, съ бързо-
ходни кораби отъ Глазговъ, Ливерпулъ, 
Суансий за Сръдиземно и Черно морета. 

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ 10-7 10-7 
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ЗЯ ТЕЛЕГРАМИ: „ПРИНЦКИ" — ГПБРОВО. ТЕЛЕФОНЪ № 59 

Прошждп нзй-доброшственни 
зефири, оксфорди, бар­
хети, маристи, белени 
платна, американи, ха­
сета, чаршафи, сини и 
спортни докове, обу­
щарски докове, панами, 
ангини, дюшекликъ ма­
терии, габардини, лице­
ви обущарски платна, 
швейцарски материи и 
други, които се изработ-

ватъ отъ най - доброкачествени 
прежди и се боядисватъ съ най-упорни бои 
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Производство на шаеци и фини камгарни платове 
ОСНОВАНА 1904 ГОД. 

ЗА ТЕЛЕГРАМИ: Ф А Б Р И К А Н А Д Е Ж Д А ТЕЛЕФОНЪ № И 

10—5 

Кожарска фабрика Произвежда лицеви 
кожи: Боксъ черъ и цв-втенъ, Бе-
лони, Лакъ, Шевра, Кожи за 
кожени ИЗДЕЛИЯ и мебели 

СОФИЯ 
Г»1Ж (ПОЯЩИ Щ 
мюрпп фабрш 

БРЙ1ШШ01 
СОФКЯ-РУСЕ-ВАРНА-ПЛОВДЯВЪ 

Кожарско ателие 
Произвежда: Куфари, 

Ядвокатски чанти, Несесери, 
Дамски чанти, Портофели и др. 
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Наградена съ златенъ медалъ отъ Първия Български мостренъ панаиръ въ Г.-Оръховица 
и дипломъ за отличие отъ първата промишленна изложба въ гр. Габрово 

Произвежда: Дамски, мжжки и детски: Фланели, гащи, кюлоти, корсажи, комбинизони и др. отъ 
егеръ, платиръ, мако, мерсеризирани и др. памуци, които по здравина и изработка не отстжпватъ въ 
нищо отъ европейските. Разни спортни фланели, юнашки фланели, бански костюми, туристически 
ризи и др. изработени по най-нови образци, отъ доброкачественни памуци съ гарантирани цветове. 
Ажурени фланели и гащи специално нагодени противъ потенето лЪтно "време. Ватирани фланели и 
гащи, които замъстватъ напълно дебелите вълнени фланели. Разни мжжки и дамски, памучни и 

вълнени чорапи отъ финни материали, гарантирани по качество и здравина. 

Търсете ги въ всички добре уредени магазини! 
За да не попаднете на имитация, внимавайте и въ българския гекстъ на фабричната марка, защото 
за всвка фланела носеща марката на фабриката гарантира за доброкачественостьта на материала 

ЦЬни достжпни за всЪкиго! ю-з 

БЪЛГЯРСКО ТЪРГОВСКО ЛКЦИОН. Д-ВО-РУСЕ 
Телеграфически адресъ: МЕРКУРЪ Телефонъ № 60 

ЗЕМЛЕД-ЬЛСКИ М А Ш И Н И : 
Вършачки, трактори, редосвялки, триори, сламорезачки, преси за грозде, мисирорезачни и др. 
ЖЕЛЪЗЯРСКИ и КОЛДРСКИ МЯШИНИ, МЕЛНИЧЛРСКИ МЛШИНИ и ЛРТИКУЛИ: 
К о п р и н е н и сита , м е л н и ч н и к а м ъ н и , м е л н и ч н и ч у к о в е и с а н т р а ч и и др . 

ТЕХНИЧЕСКИ АРТИКУЛИ: 
Трансмисионни ремъци,- водопроводни тржби, фитинги, клингиритъ, азбесгь и пр. Гипсъ, цименть 

ОФЕРТИ И К А Т А Л О З И ГРАТИСЪ ПРИ ПОИСКВАНЕ 
5—3 



ОСНОВАНА 1892 
М а ! $ о п Гоп Абе 

еп 1892 

ПЪРВА ЦАРСКА ПРИДВОРНА ФАБРИКА ЗА ЧИСТО ВЪЛНЕНИ ПЛАТОВЕ 

ИВАНЪ х. БЕРОВЪ 
ГАБРОВО 

РАВКЮД1Е 1УЕТОРРЕ8 Р11КЕ 1/А1^ 

Изработва най-финни камгарни вълнени платове 
За телеграми: БЕРОВЪ-— Габрово Телефонъ № 45 
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Акционерно Друакество 

БЪЛГАРИЯ 
1-80 Българско Застрахователно Дружество 

(Основано презъ 1891 год. въ гр. Русе) 

ЗАСТРАХОВА И ПРЕЗАСТРАХОВА: 
ПОЖЯРЪ, ЖИВОТЪ, ТРАНСПОРТЪ, 

НЕЩЯСТНИ СЛУЧЯИ 
Г р а ж д а н с к а отговорность, кражба чрезъ 
взломъ, автомобили, счупване на джамове, 

витрини, огледала, джамлъци и други. 

„БЪЛГАРИЯ" 
е най-старото българско застрахователно . 

дружество въ царството 
= ГЯРЯНЦИИ НН Д Р У Ж Е С Т В О Т О : 
КАПИТАЛЪ, РАЗНИ РЕЗЕРВИ И ДР. 

на 31. XII. 1927 г. лева 188,835,482.57 
ИЗПЛАТЕНИ ЗАГУБИ (ЩЕТИ) 

до 31. XII. 1927. г. лева 608,345.258.69 

Главна Дирекция и «.едагшще на дружеството въ гр. Русе, 
ул. «Ялександровсха", съ Дирекция — София и агенции въ 
всички градовецн, по-важни селски центрове на царството I 
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В А Р Н А 

Фабрика за метални и ш ш й ц п издЪлия 
Телеграф, а дресъ: ВУЛКННЪ. Телефонъ №110 

И з р а б о т в а , г разни мелнични и др. 
инсталации, комплектни трансмисионни части, 
шайби, лагери и пр. 

С т р о и . и монтира всвкакви жел-Ьзни 
резервуари ,;и ламаринени. кумини. 

О т л и в а всвкакви чугунени и бронзови 
части. 

Поправя 
инсталации. 

всички видове машини и 

И з р а б о т в а прецизни зжбни колела 
на специална фрезова машина. 

Произвежда: лопати, лизгари, 
кофи, подкови, бодливъ тель, ментешета, 
ПуриИ И Пр. - . : . 
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ОРГЯНЪ н^ °"'" -"^ки СГОВОРЪ 
ГОДИШЕНЪ НБОННМЕНТЪ: 

ГОДИННА VI. ЬРОЙ 5 . За България . . . . 140 лева. За странство 170 лева ОТДШН! брОН 
В А Р Н А , май 1929 година УРЕЖДА КНИЖОВНО-ПРОСВЪТНИЯ ОТДЪЛЪ Гл. редакторь САВА I 

I 1 I "— I ~ " — ~ ~ ' I " ^ " " I ~ II — II I — I — I ~ I I 
• ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ ^ * — М — » 

2 0 лева 
I. ИВАНОВЪ 

Капитанъ I р. о. з. Михаиловъ 

НИЕ И ДРУГИТЪ НЯ ДУНЯВЯ 
Отъ всички плавателни ръки въ Европа Ду­

нава е позната, като р-Ька съ най-голЪмъ дЪлъ и 
участникъ въ историята на европейските народи 
и като най-преданъ служитель на международната 
обмена между гЬхъ. Последната война предизвика 
всеобщо разместване на политическигв и иконо­
мически граници между 'държавите на Европа. 
Следъ замирането на народните стопанства пср'Ьдъ 
военната зима, каквато бЪщ*е войната заради гЬхъ, 
те се преродиха. Едничъкъ Дунава не измени на 
своята вековна служба въ полза на народнитъ сто­

панства и продължава все така услужливо да ги 
подпомага. Въ замина и благодарность на това 
виждаме, че. всички негови крайбр-Ъжници, а и по-
далечни народи продължават!! съ сжщата в"Ьр-
ность и любовь да се отплащатъ на Дунава и не­
престанно бродятъ неговитт. води. Ние сме един­
ствения дунавски крайбрежникъ, който държи 
ц-Ьли 400 клм. по реката, но сме пълни безучаст-
ници въ това огромно движение, което се из­
вършва ио Дунава. Наистина, че съ гордость си 
спомняме за геройското минаване на Хр. Ботевъ, 

ЛЕДОВЕГБ ПРИ ГР. РУСЕ 

/1929 г.:: 

фото 

1. Корабна зимовка при о. Матей. — Тръгване на ледоветЬ. "'. Ледовете на р. Ломъ връхлетъли върху моста въ гр. Русе 
надъ зимовището на катерната група отъ Дун. Пол. Служба. Ледоветъ еж разбити отъ минната команда при сжщата служба. 
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на «ашитЬ победоносни войски и съ благодар-
ность и признателность тръбна да се изпълваме 
при мисъльта, че въ -пазвата на Дунава свободно 
зачена и дойде свободата ни. Обаче, по-долните 
редове ще ни наведатъ на тжга и размишления, че 
е крайно време вместо да гостуваме по Дунава 
да се оближиме и сдружиме съ него и подобно на 
всички други наши и негови съседи да приобщйме 
къмъ нашето стопанство и материална култура 
всички блага, които великата ръка носи за свобод­
ните народи- Въ противенъ случай чрезъ Дунава 
ще имъ слугуваме и за напредъ, тъй както до сега. 

* 
* * 

Отъ приложената таблица се вижда вноса, из­
носа, вжтрешния превозъ по отделно въ тонове 
за вгвка отъ съкрайбрежнитъ държави на Дунава, 
а сжщо и цЪдия трафикъ (вносъ, износъ и вжтре-
щенъ превозъ общо) за 1911—1923 « 1924 г. -

2) По износа презъ 1911 г. изпъква Югославия 
съ около 1,200,000 тона, следватъ Унгария съ 
940,000 тона, Австрия съ 530,000 тона, Ромъния и 
България съ около 380,000 тона, Германия и Чехиь 
съ около 100,000 тона. 

Следъ войната само Германия и Чехия, а 
презъ 1924 г- и Ромъния еж достигнали и надми­
нали своя износъ отъ 1911 г. България презъ 1923 
и 1924 г. показва единъ бавно растящъ износъ, но 
все пъкъ презъ 1924 г. износа съставлява една чет-
въртъ отъ тоя презъ 1911 г. 

3) Презъ 1911 г. вжтрешния превозъ на Ромъ­
ния достига до 2,000,000 тона, като е почти два пж-
ти по-голъмъ отъ вжтрешния превозъ на всички 
останали съкрайбръжници общо взети, което по­
ложение го отстжпва следъ войната на Югославия 
съ надъ 1,000,000 тона вжтрешенъ превозъ презъ 
1924 г. Най-малъкъ вжтрешенъ превозъ наблюда­
ваме въ Германия и Чехия, което положение за-

ТРЯФИКЪ НЛ БЪЛГНРСКИТЪ КРЯИБРЪЖНИЦИ ПРЕЗЪ 1911, 1923 и 1924 ГОД. 
(ВЪ ТОНОВЕ) 

ПРОИЗЩЦЯЩЕ ОТЪ 

ПРЕДННЗННЧЕНО ЗН Чехня 
19И 

Германия 1923 
1924 
1911 

Лвстрия 1923 
1924 
1911 

Унгария 1923 
1924 
1911 

Чехия 1923 
1924 
1911 

Югославия 1923 
1924 
1911 

България 1923 
1924 
1911 

Ромъния 1923 
1924 

16000 
4124 
8935 
49000 
90841 
51438 
40000 
153787 
128251 
1233 
1698 
1792 
15000 
65896 
13708 
3000 
4030 
17251 
70000 
14602 
11010 

30000 
19645 
19697 
204000 
42692 
58501 
300000 
75782 
61711 
19000 
1640 
3159 

143000 
3-650 
40809 
20000 
11505 
15496 
25000 
22075 
14379 

42000 
64126 
34715 
58000 
150211 
193002 
378000 
2"5618 
147718 
•37000 
21144 
65997 
266000 
7570 
20574 
5000 
8341 
3669 
15300 

. 3461 
7195 

11000 
45440 
22330 
30000 
22181 
7185 
19000 
4063 
11797 
6000 
760? 
13139 
29000 
37243 
59134 
1000 
4546 
11592 
1000 
3868 
6777 

111000 
22957 
16624 

280000 
85646 
71637 
657000 
54546 
75150 
19000 
12897 
114231 
500300 
968753 
1016:83 
530С0 
1777 
2411 

144000 
15318 
73243 

Всичко 
1911 
1923 
1924 

144233 
ЗМ978 
232386 

741000 
205989 
213755 

1323000 
480473 
472870 

97000 
124948 
131008 

1761000 
1161594 
Р69479 

1415 
13С9 
659 
6000 
33072 
23761 
17С00 
1813 
2729 
1000 
1858 
19679 
6164 
44 
22 

27000 
27308 
37757 
345000 
44842 
'0262 

51СО0 
21707 
25968 
37С00 
123960 
232612 
57000 
29227 
52913 
7827 
6312 
52903 
69СО0 
82260 
86113 
63003 
56632 
114527. 
1948030 
1145593 
647607 

262415 
179308 
128929 
1186000 
548603 
638139 
1468000 
544836 
480269 
91060 
53156 
270954 
1028164 
1194416 
1236543 
269000 
154141 
202702 
2498030 
1245459 
800473 

403579 
110246 
124869 

2332827 
1505691 
1212643 

6802639 
3923919 
3757010 

Даннитъ ни навеждатъ на следнйтъ заклю­
чения: 

1) По вноса презъ 1911 г. държавитъ се на-
реждатъ така: 

Унгария, Австрия съ около 1,000,000 тона, 
Ромъния и Югославия съ около 500,000 тона, 
Германия и България съ около 250,000 тона, 
Чехия съ около 90,000 тона. 

__ За всички държави тъзи цифри спадатъ следъ 
войната, после постепенно се качватъ. Най-силно 
качване показва Чехия. Обаче, никоя държава не е 
достигнала цифрите отъ 1911 г. Къмъ 1924 г. по 
вноса държавитЬ се нареждатъ така: Австрия, Ун­
гария, Югославия, Чехия, България, Ромъния и 
Германия. -

пазватъ и презъ 1923 и 1924 г., което пъкъ схожда 
съ цялата стопанска дейность на тия страни по Ду­
нава — т. е. да имъ служи за съобщение съ чуж­
бина. 

Нашия вжтрешенъ превозъ презъ 1923 и 1924 г. 
е по-голъмъ отъ тоя презъ 1911 г., като постепенно 
се увеличава. 

4) Споредъ целия си трафикъ презъ 1911 г. 
държавитЬ се нареждатъ; 

Ромъния, Югославия, Унгария, Австрия, Бъл 
гария, Германия, Чехия, а въ 1924 г.: Югославия, 
°омъния, Унгария, Германия, Австрия. Чехия и 
България на последно место, макаръ, че Германия, 
Австрия, Унгария и Чехия да иматъ по-малъкъ 
бръгъ отъ нашия. 
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5) Отъ целия нашъ превозъ презъ 1924 г. само 
около 13% е вжтрешенъ, а 87% е външен ь пре­
возъ (вноса и износа). 

Отъ всичките превози, които се извършвагь 
по Дунава общо взети за, всички крайбръжннци 
презъ 1911 г. 6% е български превозъ, презъ 1923 г. 
4% е български превозъ и презъ 1924 г. 5.3% е 
български превозъ-

Въ следващата таблица виждаме плавателния 
паркъ, който притежаватъ презъ 1924 г. разните 
народи по Дунава, било крайбръжници, било не-
крайбръжннци. 

Плавателенъ 

Плавателенъ ин-
вентаръ 

ДЪРЖЯВИ 

Германия . . 
Австрия . 
Чехия . . 
Унгария . 
Югославия 
Ромъния. 
Франция. 
Гърция . 
Италия. . 
Холандия 
Белгия. . 
Яиглия. . 
България 

п а р к ъ по Дунава к ъ м ъ 1924 г. 

Конски сили на 
машинитъ въ: 

Пжтниш. 
кораби 

18040 
738 

11574 
9760 
7750 
— 
— 
— 
— 
— 
— . 
— 

Влъка-
ЧИГБ 

25000 
25170 

5987 
18199 
34243 
26215 

8970 
6720 

650 
700 
900 
150 

1040 
' 

Тона 

215.265 
265.725 

82.544 
169.163 
475.679 
449.863 

70.976 
168.485 

13.950 
7.624 
6.725 
5.025 
1.000 

Забележка 

Служатъ 
само за 

строител­
ни цели 

До като преди войната изпъкваха, като първи 
държави по своя дунавски плавателенъ паркъ само 
Ромъния и Австро-Унгария, то сега виждаме, че 
всички крайбрежници иматъ големи превознь 
средства и разликата помежду имъ не е така го-
лъма, както това беше преди войната. Забелязва 
се едно изравняване, което се дължи на разпреде­
лението на австро-унгарския плавателенъ паркъ и 
придаването голЬма негова часть на новите дунав­
ски държави-победителки — Югославия и Чехия 
Само България измежду всички крайбрежници 
нЪма плавателенъ парктъ за нуждите на своитъ 
превози, както това беше и преди войната. 

Показаните въ таблицата за насъ конски сили 
еж мощностьта на нъколко влъкача и други дреб­
ни еждове, които служатъ изключително за строи­
телни нужди. Подъ българско знаме еж само 0.5% 
отъ мощностьта на машинитъ на всички кораби, 
които плаватъ по Дунава. Показаните 1000 тона 
съставляватъ единствените 2 шлепа, които имаме 
подъ българско знаме на Дунава, едина нареченъ 
съ името на втората българска столица „В. Тър­
ново" и тъ съставляватъ 0.5% отъ тонажа на 
всички шлепове' по Дунава. Преди 3 години имаше 
записани въ нашите пристанища 10 шлепа, които 
плаваха подъ българско знаеме, обаче, интереса ги 
застави да промънятъ българския екчпажь съ 
свой, защото българите не знаели тилния (не на 
знамето) езикъ — нъмекия, а сжществуващето на­
ше .законодателство по тази материя и прилагания 
до сега у насъ редъ на нъщата по корабоплаването 
ги улесни да строятъ това безъ особенни мжчнотш.. 
и да смущаватъ статистическите изучвания по на­

шето положение на Дунава. Подобни явления не 
веднажъ еж ставали причина за страстни поле­
мики у насъ равни на буря въ чаша вода. 

Отъ таблицата виждаме, че Франция, Гърция, 
Италия, Белгия и Англия, които не еж крайбрЬж-
ници подържатъ свой плавателенъ паркъ. Присжг-
ствието на Белгия е свързано съ белгийската за­
харна индустрия у насъ и Ромъния. Останали гт. 
чужди знамена еж наследство отъ преди войната. 
На французекото и английското знаме не предстои 
да се развиватъ, тъй като тЬхнитъ капитали вече 
пжтуватъ подъ австрийско, унгарско и ромънско 
знамена, като главни участници въ О. Б. 5. О., М. 
Р. К. и N. Р. К. 

Интересно и забележително е присътствуето 
на гръцкото знаме и то въ единъ внушителенъ 
размъръ на шлеповетв. Нъщо което заслужава да 
отбележиме е, че гърцитъ еж единствените по Ду­
нава, които се явяватъ предимно, като отделни 
собственици на влекачи и шлепове, докато дру­
гите нации се явяватъ или като самостоятелни 
сдружения или като сдружения, които иматъ, както 
подръжката, така и участието на държавата. Тукъ 
проличава още веднъжъ предприемчивия духъ на 
гърцитъ по корабоплаването, които макаръ и да­
леко отъ своята страна и безъ непосредствената 
подръжка на своята държава просто на просто 
проявяватъ една ръдка предприемчивость и спо-
собность да се нагаждатъ въ международните пж-
тища наравно съ другите въпреки всичките.мжчни 
и особни условия за конкуренцията на Дунава, 
нъмайки представа за която ние понекога тъй се 
плашиме отъ нея и продължаваме да стоиме без-
дейни. 

За нашия вносъ и износъ и вжтрешенъ пре­
возъ, който за 1924 год. съставлява 5.3% отъ це­
лия превозъ по Дунава, ние не разполагаме съ ни­
какви превозни средства било частни, било дър­
жавни. Съответно на нашия превозъ би следвало 
да имаме отъ общото количество -конски сили на 
Дунава около 8200 и отъ общия тонажъ на шле­
повете около 102-000 тона, което би се равнявало 
на 16—20 влекача съ 400—500 к. с. и около 100— 
150 шлепа съ по 60—100 вагона всъки отъ т*хъ. 

Т А Б Л И Ц А 
за мощностьта на двигателитЬ въ насъръча-

ванигв индустрии у насъ за 1909 и 1921 г. 

Мини и кариери . 
Меиални индустрии 
Керамика 
Химически индустрии . . . . 
Индустрии за храна и питиета 
Текстилна 
Дървена 
Кожарство 
Хартийна 
Добиване електрическа енергия 

Всичко . 

Конски сили въ: 

1909 г. 1921 г. 

ЗОО 
379 
661 
454 

5,822 
3,722 

689 
506 
233 

4,734 

17,500 

1,100 
1,533 
4,648 

904 
25,070 
5,798 
1,266 
1,390 

450 
958 

43,117 

Отъ тази таблица се вижда мощностьта на 
двигателите въ насърдчаванитъ у насъ индустрии 
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ната виждаме, че. Югославия има само на Дунава 
повече отъ три четвърти отъ мощностьта на всички 
двигатели на българската индустрия, Германия, 
Австрия и Ромъния иматъ повече отъ половината 
отъ сжщата мощность, а ние къмъ 1921 г. нймаме 
почти нито една конска сила по Дунава при 43,117 
к. с. въ вжтрешната индустрия. 

• * 

* * 
Целия превозъ по Дунава на всички народи 

отъ 3,757,010 тона презъ 1924 г. е извършват, 
подъ разни чужди знамена, както се вижда по-долу. 

. Процентно се пада на разнигв знамена, подъ 
които е извършенъ превоза, както следва: 

Югославянско знаме 
Австрийско знаме 
Унгарско знаме 
Ромънско знаме 
Германско знаме 
Чехско знаме 
Разни знамена 

34% 
22% 
12% 
11% 
6% 
3% 

12% 
Въ процента „разни знамена" влизатъ и Т"БЗК 

нищожни превози, които еж извършени подъ бъл­
гарско знаеме. Т.ъ еж обаче, безъ всъкакво значение 
за народното ни стопанство. Ние не се съгласяваме 
съ цифриттз, които ни даватъ нъкои официални 
места, защото гЬ не схождатъ съ действителния 
наличенъ плавателенъ паркъ подъ българско знаме. 
Второ основание да не се съгласиме съ тия данни 
е факта, че сведенията, които се публикуватъ у 
насъ за движението и превозитъ подъ българско 
знаме обхващатъ и тия строителни превози на ка­
мъни, пЪсъкъ и др. материали, които отиватъ за 
новостроящите се пристанища и укрепителни 
стени. Тези превози не се отнасятъ къмъ търгов-
ско-стопанската наша характеристика на Дунава, 
както не се взематъ подъ внимание и работнитв 
влакове по Б. Д. Ж. за подържане и строежа ла 
линиитъ. Трето основание да не даваме значение 
на нашите публикувани цифри е общедостжиното 
за всекиго наблюдение върху самия Дунавъ, което 
уверява, че превози подъ българско знаме не се 
извършватъ. Случайните превози извършвани 
зимно време между нъкои дунавски населени пунк­
тове, гдето н^ма желъзници и когато привилеги­
рованите отъ самите насъ чужди параходи, които 
поддържатъ съобщенията по нашето крайбрежие 
си отидатъ на зимовка въ Виена и Будапеща •— 
тия случайни превози еж сжщо безъ значение, за­
щото те нито предполагатъ, нито пъкъ и сред­
ствата съ които се извършватъ еж нагодени да ста-
натъ постоянни, или да бждатъ ядка, отъ която ще 
очакваме развитието на дунавсткото ни корабо­
плаване. 

Сжщата таблица ни показва, че Югославия и 
Австрия извършватъ почти всичкия свой презозъ 
(внос/ь и износъ) и вжтрешенъ превозъ само. подъ 
свое знаме, а ние оставяме почти целия си превозъ 
подъ чужди знамена. 

Целия нашъ превозъ —вносъ, износъ и вж­
трешенъ превозъ презъ 1924 г. се извършва подъ 
чуждите знамена, както следва: 
Подъ Германско знаме . . . 26000 тона или 9% 
Подъ Австрийско знаме. . . 88000 тона или 28% 
Подъ Унгарско знаме. . . . 30000 тона или 9% 
Подъ Чехско знаме . . . . . 12900-тона или 4% 
Подъ Югославянско знаме нтша тона или 0% 
Подъ Ромънско знаме. . . . 124000 тона Или 45% 
Подъ разни знамена. . . . . 7000 тона или 4% 

Голъмия дЬлъ, който пада на ромънското 
знаме се дължи на обстоятелството, че при липсата 

на българското знаме ромънското се явява най-
близко и най-подходяще да поеме нашия пре­
возъ. По този начинъ вноса на дървения мате-
риалъ, соль и петролни деривати въ сеЕерна Бълга­
рия и износа на храните ни къмъ Сулина съсгавлн-
ватъ главните товари за българския превозъ подъ 
ромънско знаме. Останалите знамена извършватъ 

„предимно индустриялния ЕНОСЪ отъ сръдна Европа. 
Нашия земелдълски износъ къмъ сръдня Европа 
се извършва предимно, както пъкъ и ЕСИЧКИЯ вж­
трешенъ превозъ се извършва изключително отъ 
австрийско и маджарско знаме. 

Това наше положение на Дунава, че ние не 
участваме въ дунавските превози съ свои сръд 
оъ-а, а ги извършваме изключително съ чужди Сь 
право ни навежда на н-Ькои тжжни размишления за 
положението на зависимость, въ което се поставя 
нашата вжншна търговия. Така се случило презъ 
1905 и 1906 г., когато имахме урожайни години. 
Ромънските превозни средства били ангажирали 
съ своя износъ на храни, и ние намирахме за из­
носа на нашите храни превозни средства съ го-
лъми навла. Добритъ понавачи изчисляватъ, че сме 
изгубили по него време около 4-5 милиона лева, 
защото при невъзможностьта да се изнесатъ еж 
продавани на низки цени- Само тази цена била до­
статъчна за създаването на наше родно корабопла­
ване и брътово устройство. 

Правени еж опити да се насочи износа на се­
верна България по море, обаче, такива мероприя­
тия пъкъ се явяватъ вредни за фиска, защото, за 
подраняване цената на хранигв въ крайнитъ имъ 
точки по двата пжтя — водния и желъзопжтния- — 
се налагало намаление наелото по скжпия жел1-
зенъ пжть. 

Вредите, които по горните причини се явя­
ватъ, ощетяватъ, както производителя така и 
фиска: Тъхното премахване съ полза на народното 
и държавно стопанство е възможно само съ създа-
•ването на наше търговско корабоплаване ио Ду­
нава. По този начинъ ще се засили и регулира пре­
димно износната ни търговия, а главно и търго­
вията и съобщенията по нашето крайбрежие, кое­
то по неустановени и промънливи за днесъ начини, 
ту замира въ нъкои свои точки, ту чрезмърно се 

. развива въ други и се завежда неуместна и излиш­
на' борба между отделните центрове. Главната 
причина на такова състояние е липсата на тъогов-
ско корабоплаване и споредъ нъкои наши иконо­
мисти липсата на една общо регулирана стопанска 
производственна и транспортна програма за раз­
витие на вжтрешнит-Ъ стопански области на Бълга­
рия и връзката имъ както помежду, така и съ чуж­
дестранните стопански области. Ние се характери­
зираме и съ непознаване нашата търговия по Ду­
нава и малкия интересъ, който проявяваме къмъ 
нея да я поемеме въ свои ржце. Ние нъмаме нито 
едно сериозно проучване на Дунава въ каквото и 
да е отношоение, а значи и въ търговско. 

Случаятъ отъ 1905—1906 г- не е единственъ 
По-сетне при разглеждане отдълнигЬ прояви, кои­
то хвърлятъ светлина върху нашата стопанска и 
строителна политика на Дунава ще изтъкнеме и 

' други белези на неуравновесени съ общитъ- инте­
реси-на страната похвати, редъ и предприятия 
върху Дунава. Сега, обаче, ще изтъкнемъ единъ 
яръхенъ фактъ отъ значение за търговията и пре­
воза ни по Дунава. 

Знайно е че трите дунавски корабоплав. дру­
жества Д. Д. С. Г., М. Ф. Т. Р: и Н. Т. Р. иматъ офи-
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циалното разрешение на нашата власть да извър-
шватъ българското крайбрежно съобщение между 
Видинъ и Русе. Изглежда, макаръ и официално 
това не е изнесено, че размера на събиранигЬ отъ 
тт>хъ навла и пжтнически такси за „услугата", коя­
то вършатъ, както на нашата вжтрешна размина, 
така и на съобщенията ни по Дунава въ чужбина, 
че е възлизала надъ стотина милиона лева, които 
въ единъ неочакванъ за Б. Н. Б- моментъ въ нача­
лото на 1926 г. се явили на една чужда борса и 
поискали своето покритие. Този фактъ предизвика 
спадането на българския левъ съ 1 стотинка оть 
25. I. до 6. II. 1926 г., когато наново почва подо­
брението на нашия левъ. Както и други пжть такд 
и сега Б. Н- Б. съ героични мърки е посрещнала из-
ненадатата, съзнавайки значението за затвърдя. 
ване на нашата монета. Обаче, скоро следъ това е 
било издадено следното окржжно: 

ОКРЖЖНО № 14095/111 отъ 14. VI. 1926 г. 
„Какъ ще се постжпва съ събранитъ отъ аген­

цията на параходните дружества суми въ лева, 
произходящи отъ превозни такси и пжтнически 
билети. 

До банковите клонове и агентури въ: София, 
Русе, Видинъ, Ломъ, Свищовъ, Никополъ, и Ра-
хово за изпълнение, а до останалите клонове и 
агентури — за сведение. 

Съобщаваме Ви, че съгласно съ постановле­
нието на управителния ни съветъ отъ 23. III. т. г., 
протоколъ № 33, не се разрешава на агенциитъ на 
параходнитъ дружества въ града Ви, събраните 
отъ гЬхъ приходи въ лева, произходящи отъ пре­
возни такси и пжтнически билети, да внесатъ въ 
името на ттзхнигв централи по сметка „чужде­
странни лева" въ разнигв мастни банки. Разрешава 
се, обаче, да внесатъ такива суми само по смътка 
„м-Ьстни лева". Внесените суми ще бждатъ центра­
лизирани при дирекциите на м&стнигЬ банки въ 
София, които по нареждане на централите на па­
раходните дружества, ще ги конвертиратъ въ 
чужда валута. Последните не могатъ да продаватъ 
левовете си въ странство, нито пъкъ да ги прехвър-
лятъ на името на други чуждестранни фирми или 
банки. Конвентрирането имъ ще се разрешава отъ 
управлението ни, при поискване, и ще става само 
при Софийския банковъ клонъ. 

За установяване редовностьта на вноските, 
които агенциите за сметка на своите централи, 
ще правятъ въ разнигв частни банки, ще извърш­
вате оедовно месечни проверки, като .следъ вейка 
провърка ще донасяте въ управлението, камби-
наленъ инспекторатъ" . . . 

Остава читателя самъ да извади заключението 
за преимуществата, които има това единственно 
положение на Дунава, въ което сме се поставили 
само ние българите, като сме предоставили на чуж­
денците да извършватъ не само външния превозъ 
на българското производство, но даже и целия 
нашъ вжтрешенъ, домашенъ превозъ. Нашата го-
л-вма немара е необяснима и греховна, като се знае 
отъ една страна характерната черта, на българина 
да обича своето, винаги да търси и създаде свое 
собственно огнище, добре оградено и съ дълбокъ 
отпечатъкъ на своята личюсть. Отъ друга пъкъ 
страна, като се замислиме за гонрото положение на 
нещата и като го съпоставимъ съ долното нареж­
дане на една официална българска власть следва 
да извадимъ още по-силно заключение, отколкото 
немарата къмъ своя собственъ тъй леко видимъ 
интересъ. Но нека документа говори самъ за 
себе си. 

„Преписъ 
До началниците на Пристанищата Русе, Сви­

щовъ, Никополъ, Сомовитъ, Орехово, Ломъ, Ви­
динъ,и малките пристанища: Бешлий,. Козлодуй и 
Ново-село, за сведение и точно изпълнение. 

Въ брой 34 на Държавенъ вестникъ отъ 1906 г. 
е публикуванъ „Законъ за крайбрежната служба", 
по силата на който превоза на стоки и игятници, 
между пристанищата на Дунавското ни крайбре­
жие, е запазено само за кораби подъ Българско 
знаме. Понеже българското корабоплаване по Ду­
нава не е достатъчно да задоволи нуждите на на­
селението, то възъ основа на сжщия законъ, Глав­
ната Дирекция на Железниците и Пристанищата 
е дала разрешение за извършване на редовнигЬ 
превози на стоки и пжтници на следните чужде-
страни параходни дружества: Първото Австрийско 
параходно дружество О.О.5.О. Маджарското пара­
ходно дружество М.Р.Т.К. и Ромънското рт.чно па­
раходство N. Р. К. 

Вънъ отъ тия три параходни дружества подъ 
чуждо знаме никой другъ чуждъ параходъ или па­
раходно дружество, нЪма право да устройва ре­
довни параходни съобщения по Дунавското ни 
крайбрежие за превозъ на стоки и пжтници. 

Превоза на стоки и пжтници въ районите на 
изброените по-горе пристанища, сиречь между 
малките пристанища (Бешли, Горни-вадимъ, Ос-
тровъ, Скжта, Козлодуй, Долни-Цибъръ, Дкчаръ 
и Ново-село) се запазва изключително за кораби 
подъ • българско знаме, било държавни, било 
частни. Изключение и то временно се допуща и то 
за пжтнически параходи на Дружествата 0 .0.5.0 
и М.РТ.К. до дето бжде възможно да се уреди ре­
довна параходна служба подъ българско знаме. 

Районите на пристанищата еж точно опреде­
лени съ окржжно предписание на Главната Дирек­
ция на Железниците и Пристанищата № 6712 отъ 
1924 година. Понеже гореизброените малки при­
станища (Бешли, Островъ, Горни-вадипъ, Козло­
дуй, Скжта, Долни-Цибъръ, Акчаръ и Ново-село) 
падатъ въ района на голъмитт. пристанища, то за 
пояснение, ще имате предъ видъ, че стоки нато­
варени напр. въ Ломъ, ще могатъ да бждать от­
правени за Долни-Цибъръ, Козлодуй, Островъ, 
Скжта, Горни-Вадинъ или Бешлий само на кораби 
подъ българско знаме изключая стоки натоварени 
въ пжтническигв параходи на Дружествата, които 
иматъ разрешение, т. .е Б. 0 . 5. О. и М. Р. Т. К. 

Съ тия наставления, прилагането на които ще 
извършваме съ най-голъма внимателность и безъ 
предварително разрешение нъма да предприемате 
никакви запретителни мерки, считамъ, че се тури 
начало на покровителството на Българското знаме 
по Българското Дунавско крайбрежие"!? 

* 
Въ първата, гол-Ьмата таблица ние виждаме 

единъ износъ отъ България за Ромъния, който 
възлиза презъ 1911 г. на 345.000 т., презъ 1922 г. 
— 44.840 т. и презъ 1924 г. на 40.200 т. т. е. той съ­
ставлява отъ целия нашъ износъ за 1911 г. 92%, за 
1923 г. 53% и за 1924 г. 46%. 

Това ни показва: 
1) Едно намаление на целия нашъ износъ по 

Дунава следъ войната почти на V* въ сравнение съ 
1911 г., като, обаче, процентното участие на Ду­
нава въ износа спрямо средния износъ презъ 1923 
година и 1924 година си остава сжщото. 

2) Преди войната почти цълия нашъ износъ по 
Дунава — (92%) отиваше за Ромъния, т. е. чрезъ 
Браила — Сулина на големите пазари. Само 8% 
отъ износа ни е отивалъ нагоре. 

I 
I 
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^ р ^ п Л О Т о Г ^ Ю р 7 п Р И ЯНХИЯЛО ВЪ НЯЧЯЛОТО НЯ МЯРТЪ (6. III. 1929 г.) 

1. Единъ отъ замръзналите вълноломи. 2. Красивъ кжтъ 
4. Замръзналото море северно^отъ йнхиало. 5. Оградата 

3) Следъ войната износа ни надолу презъ Бра-
ила и Сулина е вече процентно преполовенъ и 
вече насоченъ нагоре: презъ 1923 година съ 47% и 
презъ 1924 година съ 54% отъ целия ни износъ по 
Дунава. Това обстоятелство требва да обяснимо съ 
изгубването на двегЬ житни пристанища — Тутра-
канъ и Силистра, цифритъ на износа на които днесъ 
принадлежатъ на ромънската статистика и сигурно 
тия цифри и при новия владетель еж насочени на 

отъ замръзналото море, 3. Замръзналиятъ Янхиалски заливъ. 
на солницитъ (сета) и замръзналото езеро. 6. Залъзъ слънце. 

чина виждаме въ голямата промъна, която на-
стжпи въ нашето земледълско стопанство, което 
замени часть от-ь производството на хранителни 
култури съ индустриални такива, които намериха 
добри пазари и създаватъ добри връзки и условия 
за съвместна обменна търговия между индустри­
ална сръдна Европа и земледълска дунавска Бъл­
гария и то до такава отрадна степень щото про­
центните ни връзки да порастнатъ отъ 8 на 54. 

т ~\<-т гчг 
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които се извършва нашия превозъ по Дунава подъ 
всички чужди знамена изключаяРомънското, виж­
даме, че той е сжщия, т. е. подъ Германско знаме 
9%, Австрийско 28%, Унгарско 10%, Чехско 4%, 
разни знамена 4% или общо 54% при останалите 
45% за ромънско знаме. 

Това последно обстоятелство крие въ себе си 
големи възможности и переспективи за обединя-

Димитъръ Куртевъ 
Председат. на Пловд. кл. на Б. Н. М. С. 

КООПЕРАТИВНО 
Преди всичко бързаме да пояснимъ, че се на-

мъсваме по изнесения въпросъ за „Кооперативно­
то корабоплаване" предъ тазгодишния конгресъ на 
Б. Н. М. С, съ желанието да допринесемъ що-
годе за правилното поставяне и осветление на въ­
проса — негли да дадемъ едно изчерпателно раз­
решение на сжщия въпросъ. 

Естеството на голямото корабоплаване е та­
кова, че то трЪбва най-напредъ да обслужи на 
родното производство, а следъ това да догонва пе-' 
чалбит-Ъ, къмъ които всъко добре организирано 
стопанско предприятие. тр-Ьбва да се стреми, за да 
рентира вложенитъ въ него капитали. Тази стопан­
ска необходимость налага дори и на добрите уре­
дени морски държави да подпомагатъ съ грамад­
ни средства своето корабоплаване. Тоза се налага 
въ много по-гол-Ьмъ размъръ на останалата на-
дире въ това отношение малка България. Но за 
земледълческа България тази наложителность по­
велява да направи-още по-гол-Ьми жертви за своето 
ново корабоплаване, та да може часъ по-скоро да 
тури последньото въ услуга на износа на нашитъ 
земледт>лчески продукти. И казаните жертви, които 
ще бждатъ направени, ще требва да бждатъ по­
несени и отъ държавата и отъ самия народъ, за­
щото те еж жертви за общия стопански напредък!) 
на страната. 

На конгреса на лозаритъ, станалъ въ 1927 г. 
въ гр.- Русе се установи, възъ основа на точни и 
всестранни данни, какво докато се не снабдимъ съ 
собствено корабоплаване поне на Дунава, ние не 
можемъ да мислимъ за единъ засиленъ и масовъ 
износъ на нашигв десертни грозда и зеленчуци въ 
пресно състояние, тъй като се разбра, че рейситъ-
на експреснит-Ь параходи на Австрийското пара­
ходно дружество, при най-добра воля отъ сжщото, 
не еж въ състояние да пренесатъ повече отъ 
300.000 кгр. такива прасни продукти. А да се съз-
дадатъ специални рейси само за казаните наши 
стоки, дружеството се не съгласява, защото не 
може да намъри смътка въ това. Пролича голя­
мата зависимость на този стръкъ отъ нашето 
родно производство отъ организацията на тран­
спортните сръдства на чужденците. Прочее, създа­
ването на родно корабоплаване, не е важно на 
какви начала, се явява като едно отъ предварител­
ните условия за засилване на износа на нашитЬ де­
сертни грозда и зеленчуци до размъръ, който да 
укаже влияние върху разширяването на самото 
производство и да се предпазятъ по този начинъ 
отъ обезценяване казанитъ ценни наши земледъл-
чески продукти въ години на голъмо плодородие. 

Спремъ ли пъкъ погледъ върху износа на на­
шитЬ зърнени храни, ние ще почерпимъ въ полза 
на нашата теза несравнено по-силни аргументи. У 
насъ търговията съ зърнени храни става отъ чуж­
дестранни търговски фирми или агенти на та­
кива, които си служатъ съ голъмъ брой посред-

ване нашитъ съ чужди усилия за създаване нашето 
дунавско корабоплаване, обаче, до днесъ не се на­
мериха у насъ сили и достатъчно компетентна про-
зорливость да го използуваме и най-сетне да го 
сложиме въ основите на нашето корабоплаване 
следъ неколкократнитъ наши безплодни и слу­
чайни усилия за сжщата цель въ течение на 50 го­
дини, а особено въ последните нъколко години. 

ници и закупуватъ хранит-Ь на твърда цена. Тази 
система на търговия носи съ себе си недостатъци, 
които подбиватъ цената на нашата стока. Обикно­
вено цената на нашата пшеница бива подбивана, 
поради големи примъси отъ ржжь и друга смъсь 
или поради слабото хектолйтрово тегло. Това пъкъ 
се дължи най-често на стремлението на търговеца 
да купи по-евтина стока и да спечели повече. И ко­
гато търговеца случайно, на нашитъ житни пазари, 
закупи скжпа стока, постига преследваната си 
ц^ль за печалби чрезъ закупуване на долна стока 
съ ПО-ГОЛ-БМЪ процентъ примеси. Свръхъ това, 
големите чужди търговци, използувайки корабо­
плаването на своитъ държави прехвърлятъ тран­
спортните разноски върху нашия производитель. 
Друго би било положението на производителя, ако 
нашата житна търговия е въ ржцегъ на самия про­
изводитель чрезъ неговитЬ кооперативни органи­
зации и ако стоката му можеше да се изнесе чрезъ 
наши кораби и се предложи и продаде непосред­
ствено на чуждитъ голъми тържища и то подре­
дена, съгласно изискванията на последните. 

Всичко това ни налага, щото за да си пробиемъ 
пжть на европейските пазари и да откриемъ нови 
такива за голтшъ брой отъ нашитЬ ценни земле-
дълчески продукти, да свържемъ тЬсно нашето 
родно производство съ нашето родно корабопла­
ване. Тази стопанска зависимость на едното съ 
другото е, която ни посочва правилния пжть за ра­
ционалното разрешаване на въпроса за родното 
засилено корабоплаване и по кой начинъ да бждатъ 
разпределени и понесени жертвитъ, които неми­
нуемо ще требва да понесе нашата страна за съз­
даването на собственото корабоплаване. 

Така поставенъ въпроса, логич"ески следва да 
заключимъ, че нашето корабоплаване требва да 
бжде едно общенародно дъло, защото то ще бжде 
турнато на служба на интереситъ на производителя 
и на консуматора. Следователно, жертвите, които 
то ще ни наложи, ще требва да се понесатъ отъ 
целия народъ, тъй като косвено въ края на краи­
щата ще има големи изгоди за него. Всичко това 
ни подсказва, че организацията за събиране на 
нужднит-Б средства за създаването на родно кора­
боплаване требва да бжде кооперативна. Акцио­
нерната форма за набиране на капиталъ не е на­
родна организация; тя е по-скоро такава на капи­
тали и то по-крупни такива, които се събиратъ 
по-лесно, ако предприятието обещава да донесе го­
леми печалби и изключва загубигЬ. 

Дали чрезъ кооперативната форма биха могли 
да се събератъ големи капитали, и дали коопера­
цията има приложение въ голъми иидустриялни 
и търговски предприятия е единъ въпросъ, който 
кооперативното движение въ странство и у насъ 
изнася на сцената и разрешава въ положителна 
смисъль, въ противовесъ на господствующит-Б до 
сега възгледи. Индустрията за производство на 

КОРЯБОПЛЯВЯНЕ 
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хранителни продукти и на специално млечни та­
кива въ Дания, Холандия и други северни дър­
жави, както и търговията и експорта на такива е 
почти въ ржцегЬ на кооперативните съюзи; така 
напр. две трети отъ житния износъ на Канада, 70 
на сто отъ сжщия на Австралия, 85 на сто произ­
водството на масло въ Дания, 65 на сто отъ млеч­
ното производство на Холандия, 65% отъ гроздо­
вото производство (розини) на Гърция, 98.9% отъ 
протокалигв на Калифорния, се извършва на ко­
оперативни начала. Напоследъкъ дори, класичес­
ката капиталистическа винарска индустрия въ 
Франция почна да отстжпя на кооперативнит-Ь ви­
нарски изби. А пъкъ въ Англия, всеизвестенъ 
фактъ е, че потребителната кооперация разполага 
съ СВОИГБ фабрики за обуща, платове и дрехи, за 
произовдство на маргаринъ и масло; разполага 
сжщо съ свои оризови, житни и др. плантации и съ 
своя специална търговска флота за превозване 
своята стока отъ колониитЬ. 

До сега се считаше, че осигурителното и бан­
керско д^ло е монополъ на акционерния капиталъ. 
Дори у насъ кооперативните осигурителни друже­
ства и популярнит-Ь банки показаха, че на коопе­
ративни начала могатъ да се организиратъ големи 
прични средства и да се администриратъ не по-зле 
отъ подобните акционерни предприятия. Много-
бройностьта на носителитъ на капитала не може 
да се третира, като недостатъкъ на_ системата, за­
щото частични неуспехи еж срещани, и то често, и 
при акционернитЬ д-ва. При това не требва да се 
изпуща отъ очи и характера на акционерния ка­
питалъ у насъ — той е предимно лихварски и мжч-
но навлиза въ индустрията и търговията.- Отъ 
всички се признава, че нашето лозарство ще бжде 
погубено, ако не се модернизира нашето винар­
ство, чрезъ създаване на модерни винарски изби 
въ лозарските райони. При.все това, не виждамъ 
нашия акционеренъ капиталъ да навлиза въ това 
производство и ако е направено нещо, то е отъ 
кооперацията, и то само отъ нея. До известна сте-
нень, сжщото може да се каже и за нашата прера­
ботваща индустрия на землед-влческитъ продукти. 
Така, че ако може да се говори изобщо за мжчно-
тии, те еж еднакви при набиране капитали и за 
кооперацията и за акционерното дружество. Въ­
преки това, налага ни се да не бездействуваме, а 
да работимъ, даже и при наличните- мжчни 
условия. 

Г. Славяновъ 

Изтеклата сурова зима бе придружена отъ 
силни бури и сн-Ьжни виелици, поради което усло­
вията за корабоплаването беха много лоши. Есте­
ствено, това предизвика доста злополуки по Мор­
ските пжтища, редвно отбелязвани въ чуждия пе-
чатъ и винаги силно преувеличавани отъ нашитъ 
вестници. Тия последните особено се отличиха съ 
съобщенията си за „корабокрушенията" въ Черно-
море. Първо место въ това отношение държаха 
варненските вестници, т. е. тъкмо тия, които имаха 
най-голЪма възможность да провъряватъ, а не още 
повече да надуватъ и безъ това фантстичнитЬ ко­
респонденции на софийските и ромънскигв вест-
нити. Обръщането на нтжое малко, старо и про­
гнило корито, лекото засДцане на нъкой параходъ, 
закъснението на другь, поради мъглит-Ь и др. т. 
неизбежни въ корабоплаването произшествия, се 
предаваха, като „страшни корабокрушения", въ 

Ето защо, ние мислимъ, че въпросътъ за тех­
ническата стопанска и търговска организация на 
едно предприятие, каквото е голямото корабопла­
ване, не тръбва да се смъсва и предрешава отъ си­
стемата за набиране средства за него. То се знае, 
че каквато и форма да приемемъ за събиране и ор-
ганизиране на средствата, най-важното си остава 
пакъ ржководството на самото предприятие — да 
бжде поставено въ ржцетъ на хора компетентни и 
вещи по материята, които да бждатъ заинтересу­
вани въ крайнитЬ резултати на самото стопанско 
предприятия, и то повече чрезъ тантиеми (процент­
но възнаграждение), отколкото чрезъ заплата. 
Опитътъ на наШа почва показва, че кооператив­
ната организация не е по-неудобна отъ акционер­
ната. Що се отнася до законодателни м-Ьрки, чрезъ 
които да се отстранятъ н-Ькои отъ забелязаните до 
сега неудобства; е въпросъ по-скоро на подроб-
ность, която имаме основание да върваме, че ще 
бжДе уредена съ новия законъ за кооперативните 
сдружения въ страната, а не въпросъ на принципъ. 
Нищо не бихме имали противъ, ако се създаде и 
специаленъ законъ на насърдчение на корабоплава­
нето подъ бълагреко знаме. Въ всеки случай, ние не 
споделяме възгледа на онези, които мислятъ, че 
нашето корабоплаване требва да бжде създадено 
само на базата на кооперативния кпиталъ. Въ това 
поле на стопанска дейность у насъ има широкъ 
просторъ и за акционерно и за кооперативно ко­
рабоплаване. Защото новите форми въ областьта 
на траспорта, дори и когато еж по-съвършени, не 
изключватъ старите такива, а се само вмъстватъ 
между гЬхъ. 

Въ заключение ще прибавимъ, че за правил­
ното разрешение на занимаващия ни въпросъ, не 
беше необходимо толкова да се отрече по начало 
кооперацията, дори съ пресилени аргументи, за да 
се докаже предимството на акционерните друлсе-
ства по корабоплаването и наредъ съ това да се 
дойде до мисъльта, че „кооперативната форма въ 
корабоплаването при все това може да се до-
пустне", обаче, при дадени корекции, които не от-
ричатъ по начало удобностьта на тази форма, да 
се ограничатъ въ пожелания за отстраняването на 
дадени несъобразности и'грешки, които нъматъ 
принципиално и решаваще значение. 

гр. Пловдивъ, декемврий 1928 г. 

ЖЯКЪ ФРЕСИНЕ" 
които „жертва на разяреното море станали сто­
тици хора" и др. т. недомислия. Не липсваха и ку-
риози: бургаски вестници съобщаватъ за „потъ-
налъ въ разяренит-Ь. вълни на Черно-море англий­
ски параходъ", а сжщия, въ момента на продаж­
бата на вестника, е вече въ Бургаското пристанище; 
варненски вестници съобщаватъ за „разбитъ на 
скалите предъ Кюстенджа италиянски параходъ", 
а сжщия на другия день здравъ и читавъ влиза въ 
Варненското пристанище и много други такива. 

Разбира се, че покрай ХИЛЯДИТЕ измислици и 
станалитЬ въ редакциите корабокрушения, имаше и 
доста действителни нещастия и значителни злопо­
луки. Едйа отъ твхъ бь- и потъването на француз-
ския параходъ „Жакъ Фресине" предъ нашия 
брътъ. Все пъкъ, и това нещастие б-Ь украсено въ 
нашия печатъ съ излишни измислици и много пре­
увеличения. 

ПОТЪВЯНЕТО НЯ 
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н. Куратанъ 

^ - ^ у Щ 
На 14. февруарий т. г. „Жакъ Фресине" (3842 

бр. р. тона и 2271 нето р. т.; 100 м. дълъгъ и 12 м. 
широкъ, построенъ въ 1914 г.), натоваренъ съ 
около 1200 тона разни стоки, предназначени за 
българските и ромънскитЬ пристанища, и съ единъ 
пжтникъ българинъ, въ 10 ч. и 30 м. вечерьта е 
тръгналъ отъ Цариградъ за Бургасъ. Излизайки въ 
12 ч. и 30 м; презъ нощьта отъ Босфора, той е 
взелъ курсъ*) СЗ 39°, водящъ право къмъ Созо-
полъ. Къмъ 6 ч. и 30 м. сутриньта на 15. февруарий 
парахода е срещналъ лека мъгла, която къмъ 
7 часа е станала гжста. Времето е било тихо, а въ 
морето е имало с лабо, мъртво вълнение отъ из-
токъ. По това време парахода се е намиралъ вече 
предъ границата между турския и български,I 
брътъ. Поради гжстата мъгла, той е измънилъ 
курса си съ 2° къмъ морето, съ цель да се движи 
малко по- далече отъ брега, а въ 9 ч. 15 м., когато 
е била измърена дълбочина 35 мерта, което по­
казва, че кораба е билъ много близо до бръта, на­
малена е била и скоростьта му, която до тогава е 
била 8—9 мили въ часъ (около 15—16 клм.). Още 
съ попадането въ мъглата, парахода редовно е 
давалъ установените за време на мъгла сигнали съ 
парната си свирка; гЬ еж били чувани отъ нашигЬ 
крайбръжни постове и когато сигналитЬ еж били 
много близо до брега, отъ постовете еж давали 
пушечни гърмежи, за да предупредятъ кораба за 
близката опастность, но, естествено, поради шума 
отъ машините, гръмежитъ не еж могли да бж-
датъ чути на кораба, макаръ времето да е било 
тихо. 

Въ 10 ч. и 15 м. отново е била измерена дъл­
бочината и е било намерено 57 метра, т. е дълбо­
чина, каквато на това место има само близо до 
бръга. Почти сжщевременно отъ кораба еж ви-

*) Курсъ се казва пжтя на кораба, изм-Ьрзанъ съ 
жгъла спр*мо главнит* точки на хоризонта, начертанъ на 
картата и следенъ по компаса. 

д%ли предъ себе си високия, стръменъ, скалистъ 
бръгъ на Странджа; командири веднага е заио-
въдалъ поставянето на кърмилото крайно дЬсно, 
за да се обърне кораба къмъ морето, а тутакси 
следъ това е спрълъ и машината, но вече е било 
късно, Кораба се е ударилъ въ камъните, само на 
.8—10 метра отъ бръга. Дадено е било заденъ ходъ, 
но парахода не е могълъ да слъзе отъ камъните, 
машинното отделение е почнало да се пълни сь 
вода, кораба се е наклоиявалъ на дъсно; дадени 
еж били радиотелеграфни сигнали за бедствие, 
които еж били приети отъ нъколко кораба въ мо­
рето; поради силния прибой, образуванъ отъ блъс­
кащото се въ брега мъртво вълнение, парахода 
силно се е клатилъ, постоянно се е удряль въ ка­
мъните, рушилъ се е, пълнълъ се е все по-вече съ 
вода и спасяването му е станало невъзможно. 

Помощника на командира се е хвърлилъ въ 
водата съ края на едно вжже, за да го завърже въ 
близкйтъ камъни на бръта и така да образува вж-
жено съобщение, по което да се спасятъ хората отъ 
кораба. Поради силния студъ и голъмото при-
бръжно вълнение (прибой), той е отмалълъ и за 
неговото спасяване въ водата се е хвърлилъ единъ 
младъ ученикъ-капитанъ и единъ прислужникъ. 
Помощника е билъ изваденъ на кораба съвсемъ из-
немопгвлъ; прислужника, който сжщо започналъ 
да се дави, е билъ изваденъ въ полусъзнание. 
Следъ помощника, въ водата се е хвърлилъ ко-
рабника, но и той не е успЪлъ да отнесе вжжето 
до бр%га. 

Въ това време съ голъма мжка били спуснати 
две отъ лодките на парахода, при което втория 
капитанъ си е счупилъ ржката. ДругигЬ лодки, 
вследствие силното клатене на кораба и блъскането 
му въ камънитЬ, не еж могли да бждатъ спуснати. 
Часть отъ обслугата е слъзла въ първите две лодки. 

„Жакъ Фресине" се е ударилъ въ скалистия 
брегъ до носъ Куратанъ, най-издадениятъ въ мо-
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рето носъ, между Маслинениятъ носъ (Зейтинъ 
бурунъ) и устието на ръката Ропотамо или още 
по-общо казано — между е. Кюприя и гр. Созо-
полъ. Най-близкиттз наши крайбрежни постове 
се намиратъ на Маслинения носъ и на н. Св. Ди-
митъръ, до устието на Ропотамо. Двама отъ мо­
ряците на последния постъ, чули сигналите за 
мъгла, веднага се приближили по гЬхната посока 
и почти непосредствено следъ засядането еж се от­
зовали на скалитт. лредъ потжващия параходъ. 

Следъ като ОПИТИТЕ за спускането на остана­
лите, две лодки, а сжщо и за устройване вжжено 
съобщение съ бръга, не еж усптзли и следъ като се 
е разбрало, че спасяването на парахода е невъз­
можно, самъ командирътъ се е хвърлилъ въ во­
дата и усп-Ълъ да завърже за камъните до бръта 
края на едно вжже, по което слезли отъ кораба 
всички останали моряци отъ обслугата. Тъй като 
кораба силно се е люшкалъ върху камъните, 
нуждно е било постоянно да се отпуща или об-
тъта вжжето отъ кораба до бръга, за да могатъ хо­
рата по-лесно да слизатъ, а и за да не се скжса са­
мото вжже. Тази работа е вършилъ излъзлиятъ. на 
бръга капитанъ, като въ помощь му се е притекълъ 
единиятъ отъ моряците, дошли отъ поста „Св. Ди- . 
митъръ". Другиятъ' морякъ веднага е заминалъ за 
с. Кюприя, за да съобщи отъ тамъ, по телефона, въ 
Созополъ и Бургасъ, за нещастието. 

Следъ като по вжжето еж излезли, на бръта 
всички хора, останали до тогава на кораба, тоя по­
следния силно се е наклонилъ на дъсно, откъсналъ 
се е отъ камъните и е потъналъ въ морето, на 
около 25 метра дълбочина, до самия бр-Ъгъ. 

Спасилите се съ двете лодки французки мо­
ряци еж се заблудили и доста дълго еж се лутали 
изъ морето. Въ помощь на гЬхъ, отъ Созополъ е 
било опитано да се изпратятъ моторни и гребни 
лодки, но поради това, че пристанището е било за­
мръзнало, това не се е удало. Изпратени сж%били 
отъ Созополъ по крайбрежието моряци, които не-
прекженато еж давали пушечни гърмежи, по които 
скоро лодкитъ еж се ориентирали и излъзли на 
поста Св. Димитъръ. 

Веднага следъ потъването на парахода, капи­
тана, придруженъ отъ нашия морякъ, се е отпра-
вилъ за Кюприя, а слъзлитъ по вжжето моряци — 
за близкия постъ. Тамъ всички спасени еж могли да 
се изсушатъ, подкрепятъ и отчасти облъкатъ. По­
ради тъснината на помъщението, въ поста еж оста­
нали 26 души, а останалитЬ 19 души, заедно, съ 
пжтника българинъ, които еж имали здрави обуща 
и еж били по-добре облечени, се отправили за 
с. Кюприя, кждето и останали да пренощуватъ. 

На 16. отъ Бургасъ за Созополъ еж заминали 
кмета на града Бургасъ, г-нъ Каназирски, заедно 
съ агентитъ на параходната компния „Фресине" и 
на английския „Лойдъ". Веднага следъ тЬхното 
пристигане, на другия день сутриньта отъ Созополъ 
еж били изпратени 24 коня съ дрехи, храна и меди­
каменти на подслоненитъ въ поста 26 французки 
моряци, като СЖЩИГБ въ 5 ч. сл. пладне еж били 
доведени въ Созополъ и тамъ имъ се е раздало ко-
някъ, чай и топла храна; за нощуване те еж били 
разпределени по домовегЬ на гражданите (пре­
димно младите рибари-кооператори, завършили 
рибарското училище) и въ морската казарма 

На 18. февруарий и дветЬ групи спасени, отъ 
Кюприя и Созополъ, еж били взети отъ крайбреж­
ния параходъ „Евдокия" и заведени въ Бургасъ, 
кждето еж били посрещнати съ гол-Ъмо внимание 
и съчувствие отъ бургаското гражданство; отъ 
страна на клона на Б. Н. Морски Сговоръ еж имъ 

били поднесени дрехи и подаръци. Изобщо навсъ-
кжде нашите власти и население еж дали всичкото 
възможно съдействие и еж оказали най-топло го­
стоприемство на пострадалите фрацуски моряци, 
отъ което ТЕ еж били силно трогнати. 

Човешки жертви при това корабокрушение не 
еж дадени никакви, а материалните-загуби, естест­
вено еж големи. Собствениците на парахода еж си 
запазили правото да предприематъ по-късно не­
говото изваждане, а следъ размързване на морето, 
вълнитъ вече еж започнали да изхвърлятъ части 
отъ стоката на брега, кждето тя веднага се при­
бира и запазва отъ митническите власти. 

Интересно е да се отбележи една игра на ежд-
бата: Преди три години, на сжщия „Жакъ Френ-
сине" въ Варненското пристанище се качили безъ 
билетъ и се скрили въ кораба две млади българ-

. чета, които искали да станатъ моряци или да по-
търсятъ работа въ чужбина. По нжтя за Бургасъ, 
близо до Бургаското пристанище, тЪ били намъ-
рени отъ.корабника и хвърлени въ морето; не-
щастнигв момчета успали да се спасятъ чрезъ пла­
ване. За тази нечовешка постжпка на културнитЬ 
французи, въ знакъ на протестъ бургаскитъ ра­
ботници отказали да работятъ на парахода и той, 
поради това, е тръбвало да стои неразтоваренъ и 
да изгуби три дена въ Бургаското пристанище. Но 
и Богъ забавя, но не забравя . . . Той не забрави 
да накаже и самия параходъ, отъ който така звер­
ски бе поетжпено съ две деца . . . 

По друго едно съвпадение, моряка, който е по-
магалъ на капитанина, да поддържа вжженото съ­
общение между кораба и бръта, е пжтувалъ нъ-
кога съ сжщия параходъ къмъ Франция, а сега е 
услужилъ при спасяването на обслугата отъ пара­
хода, а следъ това и като водачъ и преводчикъ 
на капитана до Кюприя и Созополъ. 

Какви еж причинигв за станалото нещастие? 
— Съ положителность тв не еж установени, но мо­
гатъ да се предполагатъ. Тъ еж или вжтрешни, т. е. 
въ зависимость отъ самия корабъ и неговото рж-
ководство или вънкашни, т. е. въ зависимость отъ 
нъкои морски особености; най-вероятно е, че еж 
влияели причини и отъ дветъ страни. 

Капитана твърди, че кораба е ималъ изправно 
кърмилно устройство и компаси, а отдава причината 
на морското течение, което идва отъ устието на 
Дунава и се спуща покрай нашия брътъ къмъ Бос-
фора и което за него день — 15. февруарий — по­
ради особеннитъ температурни условия на морето 
и въздуха, може да се предполага, че е било значи­
телно по-силно, отколкото обикновено. Това тече­
ние е отнасяло парахода отъ неговия пжть къмъ 
бръга. 

Още когато „Жакъ Фресине" е влъзълъ въ 
Черно море и си е опрЪдълилъ мЪсто по най-
близкия турски маякъ на носъ Кара-бурунъ, се е 
оказало, че кораба е малко по-близо до бръта от­
колкото би тръбвало. Тази грешка навтзрно е била 
предизвикана или отъ течението, или отъ неточно 
стьта въ компаса, или отъ неточно поддържане оть 
кръмчията на заповядания курсъ. Тази гр-Ьшка, 
обаче, не е била поправена и кораба е продължилъ 
пжтя си съ сжщия курсъ. Тоя последния, въ 7 часа 
сутринтьта, при навлизането на кораба въ гжетата 
мъгла, действително е билъ поправенъ, но само съ 
2 .къмъ морето. Когато въ 9 ч. и 15 м. е била на­
мерена дълбочината 35 метра, това е показвало че 
кораба се намира твърде близо до бръта (около 
Ахтополъ) и че действующата гръшка отъ Компаса, 
отъ поддържането - на курса или отъ течението, 
силно, е отнесла парахода отъ неговия пжть Пъкъ 
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сятки и стотици хора —• моряци и пжт-
ници •— на значителна онасность. За осигу­
ряване на корабоплаването въ морето въ време 
на мъгла, никжде по нашия брЬгъ, като 
се изключи слабия камбаненъ звънъ, поста-
венъ на маяка на бургаския вълноломъ, н1-ма уста­
новени силни звукоизточници, а за радпомаяци и 
дума не може да става. Време е да се помисли не­
сериозно за обзавеждане на крайбрежието ни съ 
предпазителни знаци. Сжществующите до сега ма­
яци еж едно много голЬмо улеснение, но тт. не см 
достатъчни; необходимо е да се огрлдятъ всички 
опасности по нашия брЬгъ съ вехи за денемъ и сь 
светлини за нощемъ, на много мт.ста по брега да 
се поставятъ силни сирени за мъгла и най-сетне 
да се поставятъ поне две радиостанции, снабдени 
съ радиозас+>чници, които или съ номощьта па 
които да могатъ корабите, плаващи предъ нашия 
брегъ, въ всъко време да опредйлятъ точното си 
мъсто въ морето. 

На 6 мартъ т. г. станала още една злополука 
предъ нашия бръгъ: къмъ 5 часа сутриньта, на ка­
мъните предъ носъ Акинъ (между Созополъ и Бур-
гасъ) е заседналъ гръцкиятъ търговски параходъ 
„Тракия", идящъ отъ Цариградъ за Бургасъ, нато-
варенъ съ железо. Сжщия день, къмъ 3 часа и 30 м. 
сл. пладне, съ помощьта на бургаския пристани-
щенъ влекачъ „Левски", парахода се е снелъ отъ 
камъните и благополучно е стигнанъ въ Бургасъ. 
Повреди нема, освенъ едно огъване въ подводната 
часть на корпуса. 

Камъните предъ носъ Акинъ, наричани „Биво­
лите", защото макаръ и близко до брега, те рЬзко 
се отделятъ отъ него и отдалечъ се отчертаватъ 
като потопили се за кгкпане въ водата биволи, при 

тогава, на кораба, отъ време на време се е виждала 
на хоризонта , една ярка, издигната и доста ясно 
очертана бела линия, която ка парахода еж взели 
за далеченъ морски хоризонтъ, когато въ сжщ-
ность това е било заледениятъ и заенвженъ бли-
зъкъ български брегъ. Какъ е могълъ да се изма­
ми стария и опитенъ капитанъ на кораба, когато 
мъглата и малката дълбочина еж указали, че това 
не може да бжде далеченъ морски хоризонтъ, а 
близъкъ брегъ, не е ясно. Кораба е продължилъ 
опасния си пжть, близо край брега, и единъ часъ 
по-късно неминуемо е требвало да налети на ска­
листия и издаденъ въ морето брегъ при носъ Ку-
ратанъ. 

Обикновено, при мъгла, корабите, идващи оть 
Цариградъ за Бургасъ, се движатъ значително на-
вжтре въ морето и техниятъ курсъ се насочва 
доста на северъ, некжде къмъ Месемврия или даже 
носъ Емине. Тази предпазливость не а била проя­
вена на „Жакъ Фресине", чийто курсъ първона­
чално е сочилъ право на Созополъ, а при появя­
ването на мъглата е, билъ отклоненъ много малко 
на северъ, сочейки на Анхиало. Не еж били взети 
подъ внимание и обезпокоителните указания за 
неточното место на кораба, а всичко това, незави­
симо 'дали грешката е била предизвикана отъ те­
чението, компаса или кърмилото, указва на винов-
ность, небрежность или най-малко несъобразител-
ность у самия ржководитель на кораба — негови-
ятъ командиръ. 

Но една по-обща вина има и българската дър­
жава, която до сега малко се е грижила за сигурно-
стьта на корабоплаването край българския брегъ, 
излагайки съ това нашата и чужда търговия на ми­
лиони загуби и подхвърляйки живота на де-

ЛедоветБ на р. Дунавъ при гр. Видинъ Фото „Васо" 
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вълнение, мжчно се забелязватъ: понеже малко 
стърчатъ надъ аодата. Между тъхъ и бръга дълбо­
чината е 15 метра, а ширината на пролива е 150 
метра и по него свободно минаватъ по-малкитъ 
кораби. Обикновено, денемъ, при добра видимость, 
ГБ ясно се различаватъ, затова и не представля-
ватъ гол-Ьми пречки за корабоплаването. 
Йорд. БЪлчевъ 

ЗЯМРЪЗВЯНЕТО НЯ ЧЕРНО 
Къмъ 15 февруарий 1929 г. се наблюдаваха ле­

дени маси отъ няколко квадратни километра плос-
кость, които се носеха изъ морето. На 20 фев­
руарий с. г. часть отъ тия ледове се напластиха 
край бр%га на Василико и въ пристанището, и дру­
гия ледъ биде отнесенъ въ далечините на морето. 
На 21. II. с. г. ледовете се съединиха въ обща маса, 
а къмъ 23-28. II. с. г. се сковаха и достигнаха дебе­
лина до 50 см. Морето затихна, а залива и далеч­
ния хоризонтъ се виждаше, като бъло накждрено 
поле. Нъкои смтзли деца вече ходъха свободно по 
леда въ пристанището. Къмъ 1—3 мартъ ледоветъ 
се разпукнаха и започнаха да плуватъ на голъми 
плоскости. На нъкои мъста западниятъ вътъръ ги 
отнисаше навжтре въ морето, но щомъ спреше, тъ 
пакъ се повръщаха въ залива. На 6. III. парахода 
„Евдокия" дойде и влъзе въ пристанището, разби-

Въ дадения случай, поради заледяването на во­
дата покрай брега и свързването на ледената по­
кривка отъ брега съ тая върху камъните, а още 
и поради сутринната мъгла, капитана е сбъркалъ 
въ оценката си за разстоянието до бръга, миналъ е 
по-близко, отколкото е допустимо и съ това е при-
чинилъ засъдането. 

}РЕ ОКОЛО ГР. ВЯСИЛИКО 
вайки ледоветъ съ маневриране. Но излъзлитъ лод­
ки да го посрещнатъ, бидоха сковани отъ ледоветъ 
на стотина метра отъ бръга и не можеха да мръд-
натъ нито напредъ, нито назадъ. Отъ бръга съ яки 
вжжета и съ гол-Ьми усилия едва успъха да извлъ-
катъ лодкигЬ, като ги плъзгаха по леда, като 
шейни. Парахода се повърна, безъ да влъзе въ съ­
прикосновение съ хората и сушата. Но и той 
съ едно голт&мо затруднение разби скова-
нитъ маси ледъ, докато излъзе отъ пристани­
щето и достигне далеко на хоризонта свободната 
отъ ледове вода. Отъ 10. III. леда се разчупи на 
дребни кжсове и ту навлизаше зъ морето подъ на­
пора на западния вътъръ, ту се връщаше обратно 
край бръговетъ и въ залива. Животътъ въ Васи­
лико за цълъ месецъ замръ въ съвършена откжс-
натость отъ вжтрешностьта на страната. 

ЗЯМРЪЗНЯЛОТО МОРЕ ПРИ ГР. ВНСИЛИКО 

впсишо 
б.'мйрта 
• 1-9 а 9г. 

1. Замръзналото Василиковско пристанище съ върха „Граничарь", отъ Странджа-планина, покритъ съ снъгъ 60 см дебелъ 
Натрупаните ледове по бръга на залива с* високи до 3 - 4 метра. 2. Замръзналия юженъ заливъ при стария кварталъ на 
гр. Василико съ часть отъ стария.кварталъ. 3. Параходъ „Евдокия" предъ замръзналото Василиковско пристанище на 6. III. 

1929 г.,- когато не е можалъ да влъзе въ пристанището поради ледоветъ. 

ВОЛГО-ДОНСКЯТЯ КЯНЯЛНЯ СИСТЕМЯ 
Въ книжка № 7 и 8 отъ руското военно-морско 

списание^.Морски Сборникъ" 1928 година е отпе­
чатана обширната интересна статия на г-нъ Вла-
сьевъ, по въпроса за започнатата работа по съеди­
няването реките Волга и Донъ съ каналъ и изобщо 

*) Власьевъ.— „Волго-Донская магистраль" (Морской 
Сборникъ", кн. № 7—8, Ленинградъ 1928 г., стр. 95 — 117). 

за значението и строежа на Волго-Донската ка­
нална система. Понеже тая канална система ще 
свърже съ зоденъ пжть отъ една страна Балтийско­
то море съ Черното, а отъ друга — Каспийското 
море съ сжщото Черно море, което мие и нашитъ 
източни граници и което, въ' случая увеличава 
своето економическо значение, ний правимъ след­
ните. извадки отъ посочената статия: 

Е ПРИ ГР. ВНСИЛИКО 

арь", отъ Странджа-планина, покритъ съ снъгъ 60 см. дебелъ 
(етра. 2. Замръзналия юженъ заливъ при стария кварталъ на 
зкия" предъ замръзналото Василиковско пристанище на 6. III. 
е въ пристанището поради ледоветъ. 

КЯНЯЛНЯ СИСТЕМЯ 
за значението и строежа на Волго-Донската ка­
нална система. Понеже тая канална система ще 
свърже съ зоденъ пжть отъ една страна Балтийско­
то море съ Черното, а отъ друга — Каспийското 
море съ сжщото Черно море, което мие и нашитъ 
източни граници и което, в-ъ случая увеличава 
своето економическо значение, ний правимъ след­
ните. извадки отъ посочената статия: 
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Дължината на естественитъ руски водни пж-
тища е много голяма. Въ Европейска Русия дъл­
жината на естественигЪ руски водни пжтшца се из-
числяватъ 170.000 клм., а въ Азиатска Русия тЬ 
достигатъ до 500.000 клм., при това изследването 
на азиатските руски естествени водни пжтища още 
не е завършено напълно и затова последнята цифра 
може да се разглежда само като единъ минимумъ. 
Въ цъл'ата останала Европа и Северно-Американ-
скитъ Съединени Щаги дължината на ръчнитъ пж-
тища е по-малка, отколкото дължината на рвчнитв 
пжтища въ съвременна европейска Русия. 

Главната водна артерия въ Русия е Волга, която 
има много голъмо икономическо значение за 
страната. Д6'свътовната война по ръка Волга е 
плавалъ многочисленъ флотъ съ грамадна товаро-
подемность. Ако сравнимъ този ръченъ флотъ съ 
ръчните флоти на други европейски държави ще 
получимъ следния паралелъ: Воложския ръченъ 
флотъ въ 1914 г. е ималъ 2300 парни кораби и 
7000 вътроводни съ обща товароподемность 8.5 
милиона тона и обща стойность при тогавашните 
условия 165 милиона рубли. Въ сжщото време це­
лия германски морски флотъ, заедно съ ръчния е 
възлизалъ на 10.5 милиона тона, т. е. само съ 20 % 
по-вече отъ ръчния Воложския флотъ. Най-после 
Американските Съединени Щати въ 1916 година 
целия морски и ръченъ флотъ е ималъ товаро­
подемность 12.2 милиона тона, т. е. само 30% 
по-вече отъ ръчния Воложския флотъ. Най-после 
само руския ръченъ флотъ отъ ръка Волга се е 
равнявалъ на 45% отъ тонажа на целия английски 
търговски флотъ. 

Такава една отлична водна артерия, съ гра-
маденъ търгоЕски флотъ и голъмо икономическо 
значение, се е вливала въ затвореното Каспийско 
море. Съединението 'й съ ръка Донъ, за да влезе 
въ водна връзка съ Азовско и Черно море, а чрезъ 
т-вхъ съ Мраморно и Сръдиземно морета и океа­
ните, е било наложително отдавна и човешката 
мисъль е работила по-вече отъ 350 години до като 
най-после дойде до реализирането на тая връзка. 

Още Султанъ Сулеманъ Великолепни, поради 
съображения отъ р.оененъ характеръ, е заповъдалъ 
въ 1568 година да прокопаятъ каналъ въ това 
место, кждето най-много се приближавали два при­
тока на ръкитъ Донъ и Волга, а именно — каналъ 
между ръкичкигв Камишинкьой и Иловлей. Рабо­
тата е била започната, но въ последствие спряна 
поради липса на компетентни хора. Въ 1601 година, 
по заповъдь на Петъръ Велики, работите по изко-
паването на канала били възобновени по сжщата 
посока, само, че на около 2 километра южно отъ 
първоначалния проектъ. Преди това още, проекта 
на Петъръ Велики за съединението на Донъ съ 
Волга билъ представенъ и удобренъ отъ Париж­
ката Академия. Следъ едногодишенъ упоритъ 
трудъ работата била изоставена, тъй като Петъръ 
Велики обърналъ всичкото си внимание къмъ от­
варяне изходъ презъ Балтийско море. 

Мисъльта за съединението на Донъ съ Волга 
или съ други думи, нуждата отъ съединението на 
Волга съ Черно море е занимавала умовегЬ на ин-
телигентнигБ сръди въ продължение на следую-
щитъ два в^ка. Въ съставянето на различни про­
екти еж вземали живо участие и видни чужде­
странни инженери. Всички тия проекти могатъ да 
се разд-влятъ на три главни групи: 1) Северна група, 
която е. искала да реши задачата посредствомъ съ­
единение на горното течение на Донъ съ притока 
на река Волга — реката Ока; 2) Средня група, ко­
ято е искала да съедини съ каналъ Донъ и Волга 

въ това м^сто, кждето ръкитъ най-много се при 
ближаватъ една къмъ друга и 3) Южна група, ко­
ято е искала да прокара канала между долнитъ те­
чения на ръкитъ Донъ и Волга, близко окб.-:о 
Азовско и Каспийско морета. 

Отъ всичките тия три групи проекти, най-
целесъобразни еж били признати проектитъ отъ 
срЪднята група, които предвиждали съединението 
на Донъ и Волга съ каналъ въ местото, кждето 
тия реки най-много се приближаватъ една до 
друга. Отъ тази група е проекта на руския инже-
неръ Пузиревски отъ 1911 година, който е изда-
денъ въ 1912 година подъ името „Водно съеди­
нение на реките Донъ и Волга" и който е приетъ 
като основа за съвременното прокопаване на ка­
нала Донъ—Волга. 

Въ м. май 1918 година е било взето решение въ 
Съветска Русия да се прокопае въпросния каналъ, 
като едно нетърпящо отлагане стопанско пред­
приятие. Въ 1919 год. е било организирано „Упра­
вление на работитъ по съставяне проекта и съорж-
жението на Волго-Донския каналъ", което до 1921 
година работило самостоятелно, а отъ следъ това — 
подъ патронажа и ржководството на „Комитета за 
Държавните Постройки". Въ 1925 година, следъ 
като проекта билъ обработенъ огъ професоръ Ак-
самитний, билъ признатъ технически изпълнимъ, 
обаче, не е могло да се пристжпи веднага къмъ 
изпълнението му, поради други нетложни стопан­
ски предприятия и липса на средства. Въ 1927 го­
дина еж били отпуснати необходимитъ ср-Ьдства 
за подготвителните работи по направата на Волго-
Донската канална система, а за председатель и 
ржководитель на постройката е билъ назначенъ 
инженеръ Г. М. Кржижановский. Каналната система 
се предвижда да бжде окончателно готова въ 
1935 година и ще костува всичко на руското пра­
вителство около 150 милиона рубли. Годишнитв 
кредити за цельта еж гласувани и по настоящемъ 
се работи усилено за реализирането на проекта. 

Волго—Донската канална система сноредъ те­
хническото изпълнение, ще се състои отъ следннтъ 
части: 

1) Волго—Донски каналъ, съ дължина 100 клм.; 
2) Шлюзове по ръка Донъ, на иротяженкс 

500 клм.; 
3) Преобръщане на морско пристанище —• се­

гашното ръчно пристанище Ростозъ, на р. Донъ и 
4) Азовско—Донски морски каналъ, съ дъл­

жина 130 клм. 
Основната идея, която обединява посоченитЬ 

по-горе съставни части въ едно общо понятие 
„система", е стремлението да се даде на река 
Волга изходъ въ открито море. Независимо отъ 
гова, обаче, встзка една часть отъ тази система 
има и свое собствено значение, независимо отъ 
общата идея. Съ оежщестяването на този проектъ, 
всичките стоки отъ басейните на ртжитъ Волга и 
Донъ, ще се превозватъ по воденъ пжть до при­
станището Ростовъ на Донъ, тукъ ще се претовар-
ватъ на морски кораби и следъ това ще продъл-
жатъ пжтя си къмъ Азовско и Черно морета. 

А. Волго-Донски каналъ. Той започва отъ 
Красноармейскъ на рЪка Волга, повдига се по до­
лината на р. Сарпа, минава презъ водораздЬлния 
гребенъ между 20 и 30 километра и следъ това се 
спуща по долините на ртжитъ Червеленой и Кар-
повка, къмъ река Донъ. Общото количество на 
земеизкопната работа, възлиза на 34.3 милиона 
кубически метра. 
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Повдигането отъ страната на ръка Донъ къмъ 
водораздълната височина, ще бжде осжществено 
съ помощьта на 4 шлюза, всеки съ височина 9-3 
метра — обща височина на изкачването 37.2 метрз. 
Отъ къмъ страната на ръка Волга издигането ка 
85.4 метра, става посръдствомъ 9 шлюза, всеки съ 
височина сжщо 9.3 метра, съ изключение само на 
най-близкия къмъ ртка Волга, който ще издига 
корабите на 11 метра. Окончателните размери, на 
шлюзовете още не еж установени; за оега сжще-
ствуватъ два проекта — широчина 18 и 19.5 метра, 
а дължина 130 и 160 метра. Шлюзовете еж едно-
камеренъ типъ, бетонни, съ специално предпази­
телно приспособление въ случай на авария или 
поправка на вратите. Управлението за отварянето 
и затварянето на вратитъ, както и предпазител­
ните приспособления еж централизирани въ едно 
мъсто. При едностранно движение на корабите, 
продължителностьта на стоението въ шлюза е 31 
минута, а при двустранно движение — 57 минути 
за двата кораба, т. е. по 28-5 минути за всеки ко-
рабъ. При скорость на движението въ канала по 
4 километра въ часъ, той, който е дълъгъ 100 ки­
лометра, ще може да се премине за 36 часа. Мак­
сималната пропускна способность на канала, като 
се използува пределната товароподемность на ко­
рабите, ще достигне до 16,600,000 тона въ го­
дината. 

Б. Шлюзове по р. Донъ отъ Калачъ до Ро­
стовъ. Въ връзка съ направата на Волго-Донския 
каналъ, се е указало необходимо да се приспособи 
р. Донъ, за да могатъ да нлаватъ по нея корабите, 
който ще идватъ отъ ръка Волга и които газятъ 
до 2.80 метра. За цельта еж предвидени редъ шлю­
зове по ръка Донъ въ посочения районъ между 
Калачъ и Ростовъ, тъй като безъ тъхъ значител­
ното колебание на равнището на реката не може 
да осигури непрекженато плаване презъ годината. 
Шлюзовете по р. Донъ.еж се проектирали и еж 
били започнати да се работятъ още преди свътов-
ната война, независимо отъ оежществяването на 
Волго-Донския каналъ, съ цель да се подобрятъ 
условията на корабоплаването само въ р. Донъ и 
притока му — Северенъ Донецъ. Въ настоящо 
време е използвана часть отъ завършената работа 
по направата на шлюзовете до световната война, 
а сега се използва и останалата подготвителна ра­
бота, отъ преди войната, която не пречи за из­
пълнението на общия планъ на постройките. Ра­
ботятъ се по р-вката 5 шлюза, бетонна постройка, 

НЯВОДНЕНИЕТО 
На 14 срещу 15 мартъ т. г. населението въ квар­

тала Филипояо отъ гр. Пловдивъ е било изненадано 
отъ наводнение, вследствие бързото топене на 
снеговетъ. Къмъ 3 часа следъ полунощь, стеклата 
се вода изпълнила улицитъ и дворовете, което яв­
ление е изплашило населението. Едни еж се изка­
чили на покривите на кжщигв си (други газили въ . 
водата, за да избегатъ на по-високигЪ места, а 
трети, които еж имали двуетажни кжщи, еж се при­
брали въ горните си етажи, за да дочакатъ съ не­
търпение и страхъ пукването на зората. 

Призори дошлите спасителни команди успели 
да пренесатъ всички жители на квартала, чиито 
кжщи били застрашени и по този 'начинъ били из­
бегнати много нещастия. Неколко кжщички, слаби 
постройки, направени отъ неизпечени тухли (кир­
пичи) еж се срутили. 

По покана на военните и административните 

съ колни основи. Стойностьта на работите по 
пунктъ А и Б се оценяватъ на около 116 милиона 
рубли. 

В. Преобръщаме на морско пристанище — се­
гашното р*чно пристанище Ростовъ на р. Донъ. 
Въ връзка съ изпълнението на проекта за оежще­
ствяването на Волго-Донския каналъ се е указало 
необходимо да се преустрои речното пристанище 
Ростовъ на Донъ въ морско. Тази работа е започ­
ната още въ 1914 година съвършенно самостоя­
телно, като необходимость за преуспеването на 
Ростовското пристанище, но въ последствие е била 
спръна поради в.ойната. Сега работата наново е 
продължена като еж направени нъкои допълнения 
и подобрения въ първоначалния проектъ: Пона-
стоящемъ се удълбочаватъ мъстата за приста­
ване на корабигЬ, правятъ се нови кееви стени, 
а старитъ се. преправятъ съ огледъ на новитт-
нужди. Работата по преустройството на Ростов­
ското пристанище, ще струва около 6.7 милиона 
рубли. 

Г. Азовско-Донски морски каналъ. Четвъртата 
часть отъ Волго-Донската канална система е 130 
метра дългиятъ морски каналъ, който удълбоченъ 
до естествените дълбочини въ морето прави Ро­
стовското пристанище достжпно за морскитв ко­
раби. И тази работа е била започната още въ 
1914 година,независимо отъ Волго-Донския ка­
налъ, съ цель да се направи отъ Ростовъ на Донъ 
морско пристанище. Презъ войната, обаче, тя е 
била преустановена, а сега наново е подновена и 
влиза въ общия планъ на работитЬ по Волго-Дон­
ската канална система. Споредъ сега изпълнява­
щия се проектъ Азовско-Донскиятъ морски ка­
налъ започва отъ Ростовското пристанище, ми­
нава по най-долното течение на р. Донъ, следъ 
това навлиза въ Азовския ржкавъ (стария Донъ) 
и излиза въ Азовското море при селото Кагал-
никъ, южно отъ гърлото Мериносъ. Разходитв но 
съоржжението на този каналъ ще възлъзатъ на 
27-5 милиона рубли. 

Като имаме предвидъ изнесените по-горе 
цифри за стойностьта на отделните части на Вол­
го-Донската канална система, то цълата работа по 
съоржжението й, както се изтъкна и по-горе, ще 
струва-около 150 милиона рубли. Окончателно тл 
ще бжде привършена въ 7 годишенъ срокъ, т. е. 

| въ 1935 година. 
I Сава Н. Ивановъ 

власти, Ръчниятъ спортенъ легионъ отъ Пловдив­
ския клонъ на Българския народенъ морски сго-
воръ е взелъ деятелно участие при спасяването на 
хората и покжщината въ наводнения кпарталъ съ 
две гребни лодки и една лодка „русалка". Презъ це­
лия день Р-Ьчниятъ спортенъ легионъ отъ Пловдив­
ския клонъ на Б. Н. М. С, заедно съ лодкитв си, еж 
били заети съ спасителнитъ работи. Тъ, съвместно 
съ войсковите части, пржарната команда и скау­
тите, спасили всички хора и голяма часть отъ по-
кжщнината на изненаданото отъ наводнението на­
селение. Главната причина за наводнението е била 
буйно придошлата река Рибница и потока Пъсъч-
никъ, които на мъста достигнали до 2 метра дъл­
бочина. 

Отпечатаните снимки даватъ една добра пред­
става за наводнението въ гр. Пловдивъ, неговите 
разрушения и спасителните работи. - С. Ч. 

ЗЪ ГР. ПЛОВДИВЪ 
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1. Кавалерийски разездъ, рвижащъ се въ по-плитката вода за охрана на имуществото. 2. Наводнена улица по която се 
движи една частна лодка за пренасяне на пострадалигв. 3. Военни понтони, използвани за спасяване на населението. 
4. Кжща срутена отъ наводнението. 5. Лодката „Кап.-лейт. Славяновъ" отъ пловдивския клонъ на Б. Н. М. С. пренася хора 

и покжщнина отъ наводнения кварталъ. 

ИЗЪ РЛЗКЯЗЯ „ИГРЯЧИ" ОТЪ ВЛ. ПОЛЯНОВЪ 
Заминахъ къмъ морето. 
Лътото отдавна бе угаснало, но праздния шумъ 

ла курортния сезонъ въ Варна, не бе стихналъ. 
Още първата вечерь чухъ военната музика и се 
вплетохъ въ блъсканицата на морската градина. 
Едва преспахъ. Сутриньта съ крайбрежния пара-
ходъ отпжтувахъ за Созополъ. Отъ всички страни 
тукъ шумеше само морето. То биеше скалигЬ до 
кжщата, която наехъ и плискаше прозорците ми. 
Далече отъ полуострова, въ открито море, освет­
лени, като призрачни градове, нощемъ минаваха 
параходи. 

Беше сезона за риба. Презъ деня изъ улицигв 
не се сръщаше никой. Тоя градъ съ полусрутени 
и изгнили дървени кжщички, накацали по край­
брежните скали, съ криви,- мрачни и тЪсни улички, 
послани съ стари плочи, изглеждаше мъртавъ. 
Като призракъ, отъ нъкои прозорци, обковани съ 
ръждясали желт>за, понъжога се явяваше жълтото 
лице на изоставена старица. ДомоветЬ изглеждаха 
праздни. 

Още въ полунощь мжжетв излизаха съ лод­
ките си въ открито море. Шествия отъ риби ми­
наха по това време отъ крайбрежията къмъ вж-
трешностьта. По мачтите на всека лодка стои на-
блюдатель. Рибитъ плуватъ плитко до повърх-
ностьта и въ звездната нощь тЬхнитъ гърбове из-
пущатъ едва забележима светлина. Наблюдателя 
вижда бляскавата следа отъ неКолко километри, 

*) Отъ сбирката „Крадецътъ'' — разкази, отъ Вл. 
Поляновъ, София, 1927 г.; издателство Т. Ф. Чипевъ.200 стр, 
цена 45 лева. . 

той дава знакъ на ловцигЬ. Тогава ескадритъ лодки 
правятъ маневри, разтилатъ мрежи. Никой не из­
дава звукъ, само морето диша уморено, а отъ къмъ 
Батумъ, духа прохладенъ вътъръ. 

Презъ деня наловената риба се суши по пт>-
съчния бръгъ. Въздуха мирише на солено. Приве-
черь край кея излизатъ млади момичета. Т*Ь се раз-
хождатъ, >или чакатъ рибаритъ. ,Всеко момиче е 
дъщеря на рибарь или търговецъ и има сто хиляди 
чирози зестра. Насрещните хълмове, отъ дето поч-
ватъ лозята, морския вътъръ едва поклаща кри­
лете на вътърнитъ воденици, които проскърцватъ 
тихо, задъхано, сякашъ пеятъ стари жени. 

Азъ преживявамъ странни дни. Искамъ да 
бжда забравенъ и всичко да залича отъ памятьта 
си. Почти достигамъ това, но нъщо ме мжчи. Без­
причинно въ душата ми се ражда скръбь н коп-
нежъ. 

Взимамъ лодка и греба, докато кея се загуби 
отъ очитЬ ми. Азъ незнамъ да плувамъ, нито имамъ 
силни мишци, за да устоя съ лодката си на неочак­
ваното вълнение. Но морето ме увлича, тая без-
крайность отъ зеленикава, неспокойна вода, има 
скрита гибелна хубость, която ме притегля. Ако се 
счупи тънкото дъно, върху което се люлея и тръгна 
къмъ водните бездни, ще остана съ отворени очи. 
Тая безкрайна водна пустиня, крие въ недрага си, 
единъ светъ неизвестенъ и подмамващъ. 

Лътамъ по гърба, люлянъ отъ съблазнител­
ната плътъ на морето и гледамъ тихото безоблачно 
небе. Градовете еж изчезнали, хората еж изчез­
нали, азъ съмъ самъ между небе и вода. 
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Но скръбьта не ме остава. Не знамъ отъ кждс 
иде тя. Същамъ цялото си сжщество да моли' и 
гове. Понтжога едни очи, които съмъ виждалъ 1ГВ-
кжде, отварятъ клепки надъ менъ и чувамъ въ мо-
оето познатъ женски гласъ. Край лодката ми, за 
мигъ, се показватъ два делфини и изчезватъ въ 
водната бездна, прилепени единъ до другъ, сякашъ 
обезумъли влюбени. 

Излизамъ на бръга и се люлея. Отъ морето 
полъхва парфюмъ. Затварямъ клепки и дишамъ 
дълбоко. Тоя парфюмъ ме е опивалъ нт>кжде, от-
варямъ очи и въ тъхъ бл-всти сълза. 

Виждамъ пустия брътъ, посланъ съ изсъхнала 
риба, виждамъ обърнатитъ лодки, намазани съ 
катранъ и дрипавигв деца, които играятъ наоколо. 
Пжтеката отъ кея ме отвежда къмъ остарълия 
градъ, който стои, като голъмо черно петно въ 
настжпващата вечерь. 

По главната улица, въ нъколко кръчми и дю­
кяни, мъждеятъ газови лампи. Черни, отрудени 
хора минаватъ плахо край мене. Азъ спирамъ и се 
вслушвамъ. Въ една кръчма свири латерна, когато 
тя спира, нъколко рибари запЪватъ непозната, 
чудна пъсень. Тт> пиятъ малки шишета ракия и 
пъятъ, свкашъ оплакватъ нъкой удавенъ. 

Прибирамъ се' бързо въ кжщи. Черно ми е, 
тежко, тжжно. Н-вщо ми липсва, което н^ма да на­
меря тука. Въ ушитъ ми звучи пъсеньта на риба-

Старецътъ ни предупреди меко и непреклонно, 
какъвто бъше неговия маниеръ, че нашъ дългъ е 
сжщо да спасимъ за застрахователитъ, колкото се 
може повече отъ корабните принадлежности. 

Съобразно съ топа ние отидохме да работимъ 
па заднята часть на кораба, докато той блестъше 
ослепително отпредъ и ни осветляваше богато. 
Ние натоварихме цълъ купъ разни боклуци. Какао 
ли не взехме? Единъ старъ барометъръ, закаченъ 
съ маса бурми, едва ли не ми.костува живота: вне­
запно нахлу потокъ отъ димъ върху менъ, и азъ 
едва успъхъ да изъгамъ на време! Имаше раз­
лични стоки, бали съ платове, кълбета вжжа; гор-
ниятъ подъ приличаше на морски пазаръ и лод­
ките б-вха претрупани съ товаръ. Чов-вкъ би по-
мислилъ, че старецътъ желаеше да вземе колкото 
е възможно повече отъ своя пърри корабъ съ себе 
си. Той б-Ьше много, много тихъ, но очевидно 
бъше загубилъ равновесие. Можете ли да повЪр-
вате това? Той искаше да вземе единъ дълъгъ 
старъ кабелъ и една малка котва съ себе си въ 
дългата лодка. Ние казахме: „Тъй върно, съръ", 
но почтително и мълчешката хлъзнахме н-вщата 
въ морето. Тежкия медицински сандъкъ отиде по 
сжщия пжть, две торби зелено кафе, тенекии съ 
боя — представете си, боя! — ц-влъ купъ нвща. 
Тогава бъхъ изпратенъ съ двама моряци въ лод-
китъ, да разпредъля и наредя н-вщата и да при­
готвя всичко до времето, въ което би требвало да 
напуснемъ кораба. 

Ние нагласихме всичко, както требва, наста­
нихме стожера на дългата лодка за нашия капи-
танъ, който щеше да поеме нейното командуване 
и азъ нъмахъ нищо противъ, да седна за единъ 
моментъ. Лицето ми беше ожулено, всъка става ме 
върт-вше като счупена, чувствувахъ всичките си 
ребра и бихъ се заклелъ, че гръбнака ми е изкри-

ритв и азъ искамъ да плача. Нъкжде лежи потъналъ 
мой милъ скжпъ, непрежалимъ човъкъ. До кж-
щата ми, въ скалите, на които е кацнала, бушува 
морето. То е сърдито, иска да разбие скалата, да 
събори кжщата. Вълните оплискватъ прозорцигв 
и се връщатъ съ писъкъ. Поглеждамъ навънъ. Мо­
рето е черно. То стои, като широкъ' гръбь на го-
Л-БМЪ, силенъ мжжъ, който е сърдитъ, който ще 
бие, ще убие. 

Азъ се хвърлямъ въ леглото си. Живота е 
мраченъ, евЪта е черна бездна, н-вма небе, нъма ра­
дости. Извръщамъ се съ лице къмъ вратата и виж­
дамъ въ тъмнината, ония очи, предишнигв познати 
очи. Искамъ, да плача отъ радость. Протъгамъ 
ржце. Това е тя. 

Неочаквано въ душата ми просветва. Знамъ 
какво ми липсва, знамъ защо скърбя. Нейния 
образъ израства предъ очите ми, тя помърдва 
устнитъ си и азъ изтърпвамъ отъ жажда за ней­
ната целувка. 

Сутриньта бурята утихна, небето гледаше за-
смъно, морските талази нежно галъха крайбреж­
ните скали, сякашъ молеха извинение. Есенното 
слънце запари и дървенитъ кжщи заскърцаха. До 
моята кжща, на върлината на военния пость тър­
жествено се в^еше трицветното знаме, а предъ 
него единъ морякъ предаваше сигнали на срещния 
фаровъ островъ. На хоризонта се подава, бъло об­
лаче, познавамъ крайбрежия параходъ, който иде. 

венъ. Лодките,, точна до кърмилото, лежаха въ 
дълбока свика, а вредъ наоколо се виждаше оза­
рения отъ огъня кржгъ отъ морето. Гигантски 
пламъкъ, правъ и ясенъ, се издигна отпредъ. Той 
блъскаше ослепително страшно, съ звукове, по­
добни на бръмченето на крила и съ гръмотевично 
бумтене. Имаше трътъци, експлозии и отъ конусо­
видния пламъкъ хвърчаха искри нагоре; наистина, 
човъкъ е роденъ само за тревоги — да гледа, какъ 
корабите ту текатъ, ту горятъ. 

Смущаваше ме това, че кораба лежеше на­
преко ср^щу вълнигв и при вътъра, който имахме 
— единъ лъхъ само — ЛОДКИТЕ нтшаше да се за-
държатъ при кърмилото, кждето б-вха на сигурно 
м%сто. Т-Ь упорствуваха по единъ глупаавъ начинъ, 
свойственъ на лодките, да отидатъ подъ щита на 
кърмилото и тогава да се залюл-вятъ надлъжъ. Тъ 
се клатушкаха страшно и се доближаваха къмъ 
пламъка, когато кораба се наклоняваше къмъ 
гЪхъ и, разбира се, сжществуваше и опасностьта, 
стожеирт-Ь да рухнатъ на страна ВСЕКИ моментъ. 
Азъ и моите двама пазачи на лодки ги задър­
жахме, доколкото можехме, съ гребла и куки; но да 
се върши това непрекжснато ставаше тежко и отег­
чително, още повече, че н-вмаше причини, зщо да 
не напуснемъ кораба отведнъжъ. Ние не можехме 
да видимъ т-взи на горния подъ, нито можехме да 
си представимъ защо се бавятъ. Пазачите на лод­
ките псуваха тихо и азъ не само имахъ моя пай 
отъ работата,*но требваше да задържамъ двамата 
души, които непрекжснато се стремъха да си лег-
натъ долу и да оставятъ лодкитЬ да се изплъз-
натъ. 

Най-после азъ извикахъ: „Хей, вие тамъ на 
горния подъ!" и нъкой погледна отгоре. „Тука е 
всичко готово", казахъ азъ. Главата изчезна и 
много скоро се появи отново. „Капитанътъ каза, 

Джозефъ Конрадъ Превела Б. Бошнакова 
м л я д о с т ь 
(Продължение отъ кн. № 4) 
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добре, съръ, и да държатъ лодките настрана отъ 
кораба". 

Измина се полозинъ часъ. Внезапно се чу стра-
шенъ шумъ, тръсъкъ, дрънкане на вериги, шипене 
на вода и милионъ искри изхвръкнаха нагоре въ 
трептящата колона пушекъ, която стоеше облег­
ната леко на кораба. ПодпоригЬ, на които се дър­
жаха КОТВИТЕ, б-вха изгорели и двете нажежени 
до червено котви бъха паднали на дъното, като 
повлекли съ себе си и четиристотинъ метра наже­
жени до червено синджири. Кораба трепереше, 
масата отъ пламъци се люлееше, готова да се сгро­
моляса, падна и предния горенъ стожеръ. Той се 
устреми надолу, като огнена стрела, спусна се 
подъ водата и въ минутата отскочи нагоре, на раз­
стояние едно гребло отъ лодкитъ и заплува спо­
койно съвсемъ черъ върху озареното море. Азъ' 
повикахъ отново къмъ горния подъ. Следъ из-
весто време единъ човъкъ, съ необикновено веселъ 
и сжщевременно фъфлещъ тонъ, като че ли се 
опитваше да говори съ затворена уста, ме осве­
доми: „Ей сега идваме, съръ" и изченза. Доста 
дълго време не чувахъ нищо, освенъ пръщенето и 
бумтенето на огъня. Чуваха се сжщо и никакви 
звукове, като подсвирване. Лодките подскачаха, 
дърпаха се отъ вжжетата, тичаха една следъ друга 
игриво, чукаха се взаимно отъ страните, или пъкъ, 
това, което ние желаехме — струпваха се накупъ 
срещу едната страна на кораба. Азъ не можехъ да 
устоя по-дълго, и като метнахъ нагоре едно вжже, 
изкатерихъ се на горния подъ надъ кърмилото. 

Бъше светло, като день. Като се качихъ горе, 
бъхъ ужасенъ отъ гледката на огнената стена 
срещу менъ, а горещината изглеждаше първона­
чално непоносима. На една възглавница отъ софа, 
измъкната отъ кабината спъше капитанъ Бийрдъ, 
съ протегнати крака и ржка подъ главата, а свет­
лината играеше върху него. Знаете ли, съ какво 
бъха заняти другите? Тъ бЪха седнали на горния 
подъ, на задната часть, около единъ отворенъ 
сандъкъ, ядъха хлъбъ и сирене и пиеха бира отъ 
бутилки. 

На фона отъ пламъци, които се виеха въ 
страшни езици надъ главите имъ, те изглеждаше, 
че се чувствуватъ като у дома си, като сала-
мандри*) и приличаха на банда отчаяни пирати. 
Огъньтъ искр-вше въбълото на очите имъ и бле-
стъше върху петната б-вла кожа, които се виждаха 
презъ разкжсанигв ризи. Всеки имаше ^белегъ, 
като че ли отъ нъкаква битка, върху себе си — 
омотани глави, превързани ржце, ивица мръсенъ 
парцалъ около колъното — и всъки имаше по 
една бутилка между краката си и буца сирене въ 
ржката си. Махонъ стана, съ своята хубава и без­
очлива глава, своя гърбавъ носъ, дълга ^ бела 
брада и една отпушена бутилка въ ржка, той при­
личаше на н-Ькой отъ ония безстрашни едновре-
мешни мооски разбойници, които се веселъха 
всръдъ буйства и катастрофи. „Последното ядене 
на кораба", обяви той тържествено. „Не бъхме яли 
презъ целия день и н-Ьма защо да оставяме всичко 
това". Той замаха съ бутилката и посочи спящия 
капитанъ. „Той каза, че не може да преглътне ни­
що и затова азъ го сложихъ да легне", — продължи 
той; и тъй като азъ гледахъ опулено: „Не зная, 
дали ви е известно, млади приятелю, човькътъ не 
е спалъ, може да се каже, отъ дни, а не ще има ни-
какъвъ сънь въ лодкитъ". „Не ще има и никакви 
лодки следъ малко, ако вие глупъете още тука , 

*) Бел. на прев.: Митологически сжщества, които жи­
вели въ огъня. 

казахъ азъ възмутено. Азъ отидохъ при капитана 
и го разтърсихъ за рамото. Най-после, той отвори 
очите си, но не се мръдна. „Време е да напущаме, 
съръ", казахъ азъ спокойно. 

Той се издигна съ мжка, погледна пламъците, 
морето —блеснало около кораба, а по-надалечъ 
черно, черно като мастило, той погледна звездите, 
които свътъха мжтно презъ тънкия воалъ отъ пу­
шекъ на черното небе, черно като Еребусъ. 

„Най-напредъ по-младигв", каза той. 
И моряците, единъ по единъ, следъ като из­

триваха уста съ опакито на ржката си, ставаха, из-
катерваха се надъ перилата и изчезваха. Единъ, 
тъкмо преди да перскочи, се спре малко, за да си 
доизпие бутилката и съ широкъ размахъ на рж­
ката си я запрати въ огъня. „На ти това", из­
вика той. 

Капитанътъ неутешимъ, все не тръгваше и ние 
го оставихме още малко на саме, съ своя корабъ. 
Тогава азъ пакъ се качихъ и го снехъ долу, най-
после. Време беше. Железните части на задния 
горенъ подъ беха така сгорещени, че не можеха 
да се докоснатъ. 

Тогава вжжето на дългата лодка бъше преръ-
зано и тригв лодки, свързани заедно, отплуваха 
настрана отъ кораба. Беха се изминали тъкмо 
шестнадесеть часа отъ експлозията, когато го на­
пуснахме. Махонъ беше поелъ командуването на 
втората лодка, а азъ имахъ най-малката — дълга 
14 стжпки. Голъмата лодка би могла да побере 
всички ни, но капитанътъ каза, че ние требва да 
спасимъ колкото се може повече имущество — за 
застрахователното дружество — и така, азъ полу-
чихъ моя първи капитански постъ. А.зъ имахъ съ 
себе си двама души, една кутия бисквити, неколко 
кутии консервирано месо и една бъчвичка съ вода. 
Беше ми заповъдано да вървя непосредствено до 
големата лодка, така че въ случай на лошо време 
ние можехме да бждемъ взети въ нея. 

А знаете ли, какво мислъхъ азъ? Азъ мислъхъ 
да се отделя отъ компанията, колкото се може по-
скоро. Азъ желаехъ да бжда съвсемъ независимъ 
при моето първо командуване. НЪмахъ намерение 
да плувамъ въ скадра, когато имахъ шансъ за не­
зависимо кръстосване. Азъ искахъ да стигна су­
шата самичекъ, за да изпреваря другите лодки. 
Младость! Само младость! Глупава, очарователна, 
прекрасна младость! 

Но ние не тръгнахме веднага. Ние /гръбваше 
да изгледаме кораба до последния моментъ. И 
така лодките плуваха тази нощь безцелно на­
около, като се издигаха и спущаха надъ вълните. 
Хората дремеха, събуждах се, въздишха, роп­
таеха. Азъ гледахъ горящия корабъ. 

Всръдъ тъмнината на земята и небето, той го-
ръше страшно върху единъ кржгъ пурпурно море, 
хвърленъ отъ кърваво червената игра на пламъ­
ците — върху единъ кржгъ трептяща и зловеща 
вода. Високъ свътълъ пламъкъ, единъ безкраенъ 
и самотенъ пламъкъ се издигаше отъ океана и отъ 
неговия върхъ черъ пушекъ се стелъше неспирно 
по небето. Той гор-Ьше яростно; печаленъ и вели-
чественъ, като прогребална клада, запалена въ 
нощьта, обкржжена отъ морето, наблюдавана от­
горе отъ звездите. Прекрасна смърть, като ми-
лость, като даръ, като възнаграждение, бе споле-
тъла този старъ корабъ, на края на неговигЬ 
усилни дни. Той предаваше своя уморенъ духъ на 
съхранение на звездите и морето, и съзерцанието 
на тази гледка бе трогателно, като това на нъкой 
блестящъ триумфъ. Стожерите паднаха тъкмо 
предъ зори и за единъ моментъ настжпи такова 
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избухване и бъркотия отъ искри, че изглеждаше, 
като че ли търпеливата и наблюдателна нощь, 
обширната нощь, лежаща мълчеливо върху мо­
рето, се изпълва съ летящъ огънь. На дневна свет­
лина корабътъ представляваше само една овжг-
лена черупка, която плуваше още подъ облакъ пу-
шекъ и носеше нажежената маса вжглища вжтре 
въ себе си. 

Тогава греблата заработиха и лодкитъ, като 
се наредиха въ една линия, тръгнаха край него-
вигЪ остатъци въ процесия — начело съ голъмата 
лодка. Когато минахме край кърмилото му, тънка 
струйка огънь се стрелна злобно върху насъ и из-
веднъжъ той потъна съ главата надолу — пара 
пишеше страшно. Изгорилата задня часть на ко­
раба потъна последна, о боята й беше напукана 
и обълена и нъмаше букви, нъмаше думи. Не 
можа упорития девизъ — като душата му —: да 
блесне срещу изгръващето слънце съ думите, 
които изразяваха неговия символъ и име. . 

Ние се отправихме на северъ. Духна вътрецъ 
и къмъ пладне всичкигв лодки се събраха заедно 

Морския спортъ въ Югославия. Морскиятъ 
спортъ въ Югославия започва своето развитие отъ 
1886 година въ Зара, когато тамошното соколско 
(юнашко) д-во открива едно гребно отделение. По-
после отъ 1890 г. започватъ да изникватъ са­
мостоятелни гребни, плавателни и ветроходни 
спортни клубове и дружества. Тъхното развитие 
върви съ пром"Ьнливъ успъхъ до войната, съ твърде 
колебливъ — презъ време на сжщата, за да се за­
сили и затвърди следъ нея. 

Гребния спортъ днесъ брои въ цъла Югосла­
вия 14 клуба, обединени въ 1922 г. въ съюзъ съ 
централа въ БЪлградъ, а отъ 1925 г. въ Сплит ь. 
Седемъ отъ тия клубове еж на морехо: „Ядранъ" 
въ Сушакъ, „Крка" въ Шибеникъ, „Гусаръ" и 
„Адрия" въ Сшгатъ, „Гребенъ" въ Висъ, „Виоково" 
въ Макарска и „Нептунъ" въ Дубровникъ, а седемь 
— еж въ вжтрешностьта на страната. Най-стария 
клубъ въ страната е „Адрия" въ Сплитъ, основанъ 
въ 1890 г., а най-младиятъ — „Гребенъ" въ Висъ, 
основанъ въ 1924 г. Освенъ „Адрия" и „Гусаръ", 
които еж основани преди войната, всички останали 
еж основани следъ войната. По брой на членовете 
най--силни еж били клубовете въ 1923 г., а по 
спортна дейность въ 1926 г. 

, „Адрня" сега брои 73 членове и членки; под­
готвени гребци има 34, отъ които 6 дами. Има 
5 лодки, отъ които 2 двойки и 3 четворки. Оовенъ 
това клуба има 3 ветроходни яхти, отъ които ед­
ната 2 тонна, а другигв по четири тона; последнитъ 
две еж собственость на отдълни членове, предоста­
вени, обаче, «а разположение на клуба. 

„Гусаръ" има 13 лодки, отъ които една четири-
найсеторки, 3 осморки, 6 четворки и 2 двойки. Чле­
новете му еж около 700 души, а броя ма гребцигв 
надъ 60 души. 

„Ядранъ" въ Сушакъ има 9 лодки, отъ които 
една осморка, 3 четворки и 3 двойки. Членовете му 
еж надъ 100 души, а гребцигв надъ 40 души. 

за последенъ пжть. Азъ нъмахъ нито стожеръ, 
нито платно въ моята, но си направихъ стожеръ 
отъ едно запасно гребло и издигнаха една по­
кривка отъ лодката за платно съ корабна кука. 

Безъ съмнение, това платно не бъше за нея, 
но мене ме удовлетворяваше съзнанието, че съ 
вътъра откъмъ кърмилото азъ ще изперваря дру­
гите две. Азъ требваше да ги чакамъ. Тогава 
всички гледахме картата на капитана и следъ 
единъ дружески обедъ отъ коравъ хлъбъ и вода, 
той даде последнитъ си инструкции. Тъ бъха про­
сти: да се кара на северъ и да се държимъ, до­
колкото е възможно, заедно. „Бждете внимателни 
съ това корито, Марловъ", каза капитана; и Ма-
хонъ, като плувахъ гордо край неговата лодка, на-

• бръчка гърбавия си носъ и извика: „Вие ще. зака­
рате този вашъ корабъ подъ водата, ако не вни­
мавате, млади приятелю". Той беше лукавъ ста-
рецъ — и нека дълбокото, море, кждето той спи 
сега, да го люлъе леко, да го люлъе нъжно до 
свършека на днигв. 

(Следва края въ кн. № 7) 

Броя на членоветъ, както и количеството на 
лодк-игЬ въ всички клубове постоянно расте. Тръбва 
да се отбележи, че по-голъмата часть отъ лод­
ките на всички клубове еж чисто спортенъ типъ, 
т. е. много тесни и дълги, съ подвижни седалища 
и изнесени навънъ ключове]. Спортната дейность 
на повечето отъ тъхъ е силно развита; участието 
и.победитъ имъ въ международните и олимпийски 

- състезания е нъщо обикновенно. 
Плавателни клубове «а морето има 8, отъ 

които 4 въ Сплитъ, 3 въ Дубруовникъ и 1 въ Су­
шакъ, а именно „Виктория" въ Сушакъ, „Ядранъ", 
„Фируле", „Гусаръ" и „Тритонъ" въ Сплитъ и 
„Югъ", „Гружки омладиноки спортъ клубъ" и 
„Граджански" въ Дубровникъ. 

„Виктория" има 550 членове, а плавателното 
му отделение брои 78 плувци и 17 плувачки. 

„Ядранъ" се занимава само съ плавателенъ 
спортъ и има около 400 членове, отъ които близо 
70 плувци м плувачки. Сжщо така. само плавате­
ленъ спортъ упражняватъ клубовегЬ „Фируле" и 
„Тритонъ", отъ които първиятъ има около 
20 плувци., а втория около 60 плувци и плувачки. 

Всички отбелязани плувци и плувачки еж спор­
тисти въ пълния смисъль на думата и отбелязватъ 
големи постижения, не само въ мъстнитъ, а и въ 
международните състезания. Често пжти състеза­
нията въ плаване се произвеждатъ на 6,000 и по­
вече метри'. 

Наредъ съ плаването и скачването, въ всички 
клубове широко се упражнява!'и играта въ „водна 
топка" (воденъ футболъ «ли „уотъръ-поло"). 

На морето има само единъ клубъ — „Лабудъ" 
въ Сплитъ, който упражнява изключително вътро-
ходенъ спортъ. 

По-старитъ- и по-силни клубове иматъ построени 
собствени клубни сгради, пристанища и хангари за 
лодкигЬ си. 

г. с. 
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Ветроходни състезания въ Югославия. Отъ 
25 до 30 юлий 1928 година отъ името на спортния 
клубъ „Лобудъ" отъ организацията „Ядранска 
стража" еж били устроени ветроходни надбягва­
ния. Първите два дена състезанията се състояли 
въ Сплитъ, я$ъ специалното отредено мт>сто за въ-
троходенъ спортъ подъ името „Юрай Бианкини". 
На първото състезание ветроходната лодка „Сла-
вица" е взела разстоянието 3 мили за 47 минути и 
54 секунди. На второто състезание ветроходната 
лодка „Леда" е взела разстоянието 8 мили за 1 часъ 
41 минута и 15 секунди. Тя е получила наградата 
„Ядранска стража" — една сребърна купа. На вто­
рия день — третото по редъ състезание — първа 
е дошла ветроходната лодка „Ласта", която е 
взела разстоянието 9 мили за 2 часа и 45 секунди. 
Получила награда една сребърна купа, подарена 
отъ г-нъ Иво Кугли. 

Най-интересни еж били състезанията станали 
покрай бр"Ьга на сръдня Далмация. Въ тия състе­
зания е получила наградата (сребърна дъска съ 
надписъ отъ „Ядранска стража") ветроходната 
лодка „Леда". Тя е везла разстоянието 150 мили за 
38 часа 26 минути и 55 секунди. 

(Изъ „Ядранска стража" — П. Вангеловъ) 

София. Клонътъ завърши на 15. мартъ своя 
цикълъ от-ь систематически урежданите сказки 
всеки петъкъ, съ последна сказка отъ д-ръ Шума-
новъ, на тема: „Морски детски летовища". Всички 
изнесени сказки еж били много добре посещавани 
и еж дали отлични резултати за делото на 
Б. Н. М. С. 

—На 17. III. клонътъ е ималъ общо годишно 
събрание, на което е преизбрано сжщото настоя­
телство, като еж влезли и още дзама члена: д-ръ 
Шумановъ и г. Ангелъ Думевъ, пом. глав. инспек-
торъ по физическо възпитание при министерството 
на народното просвещение. 

— Клонътъ урежда по Великдень десетдневна 
екскурзия до Цариградъ и околностите му. 

Варна. Клонътъ е ималъ общо годишно съ­
брание на 24. III. т. г. Преизбрани членове на на­
стоятелство еж: д-ръ Пашевъ, П. Белберовъ, П. 
Недълчевъ, П. Вангеловъ и г-ца Мара Попова; 
новоизбрани: Т. Тодоровъ, В. Горановъ, М. Ива-
новъ, Б. Георгиевъ и Рашеевъ. 

Пловдивъ. На 15. мартъ т. г. цълиятъ кварталъ 
„Филипово" е билъ наводненъ. По покана на воен­
ните и административни власти, речния легионъ 
при клона взелъ активно участие съ две гребни 
лодки и една русалка, по спасяването на хора и по-
кжщнина отъ кжщигЬ въ наводнения кварталъ. 

— Клонътъ е ималъ общо годишно събрание 
на 24. III. т. м., а на 27. се е конституирало новото 
настоятелство, съ съставъ: председатель — Ди-
митъръ Куртевъ; подпредседатели Йовко Л. 0 6 -

Развитието на водния спортъ въ Съветска Ру­
сия върви доста успешно. По примъра на бившата 
„Лига за обновяване на флота" отъ царско време, 
която устройваше много спортни лжтувания по 
рускигЪ р%ки и канали, миналото лъто е било уре­
дено едно голъмо спортно плаване съ лодка-
шесторка, подъ гребла и ветрила, отъ Балтийското 
въ Каспийско море. Лодката, съ четирима моряци-
спортисти, е тръгнала отъ Ленинградъ, по р. Нева, 
презъ Ладожкото и Онежкото езера, чрезъ Ма-
риинската канална система и по течението на Волга 
се е спуснала до Астраханъ. Цтзлия походъ е тра-
ялъ 58 денонощия, отъ които 29 — движение, като 
еж проплавани кржгло 5,000 клм.; на мъста, въ де­
нонощие било преминавано по 150—170 клм. 

Това спортно плаване е било организирано 
отъ Ленинградския обласгенъ съветъ на професио­
налните съюзи и Съвета на физическата култура 
въ сжщия градъ, съ цель за пропагандиране на 
водния спортъ и за агитация на преднаборното 
морско обучение за целите на военно-морската 
подготовка на руската младежь. Лодката е била 
дадена отъ Балтийския воененъ флотъ; въ Астра­
ханъ тя е била подарена на мъстния Съветъ на фи-
зичеоката култура за нуждите на тамошнитъ 
спортни организации. Г. С. 

рейковъ; секретарь — Иванъ Аптоновъ; касиеръ 
— Иванъ Алековъ; домакинъ — Христо Станчевъ; 
членове: Лазаръ Т. Лазаровъ и кап. Анг. Ангеловъ. 
Завед. спорта — кап. М. Райчевъ и Кирилъ Пет-
ровъ. Контролна комисия: председатель — Емилъ 
Николаевъ; секретарь — Никола Хр. Николовъ; 
членъ — Захари Стефановъ. 

Ямболъ. Дадения на 23. II. т. г. традиционенъ 
балъ въ салоните на Военния клубъ, е билъ от­
лично уреденъ и задоволилъ големия броя посе­
тители. Приходътъ отъ бала е 16,840 лева, а раз­
хода 9,100 лева. 

— Председательтъ на клона г. инж. Бл. Боч-
ковъ се е венчалъ на 17. мартъ т. г. съ симпатич­
ната г-ца Катя Петрова отъ Пловдивъ. Честито! 

Дейния членъ на клона г. Ат. Кехайовъ се е 
сгодилъ за г-ца Марийка х. Янчева отъ Русе. Че­
стито! 

— На 14. III. т. г. клонътъ е ималъ общо го­
дишно събрание, на което се е конституаирало 
ново настоятелство, въ съставъ: председатель — 
инж. Бл. Бочковъ; секретарь-касиеръ — Ив. Д. 
Ивановъ и членове: В. Бончевъ, Никола Боя-
джиевъ, Ротмистъръ Пешевъ, Т. Тодоровъ и Г. 
Султановъ. 

Ломъ. На 3. и 4. мартъ клонътъ е уредилъ две 
беседи, на които г. Д. Илковъ отъ София, е гово-
рилъ на теми: „Животътъ на Дунава" и , Жи-
вотътъ на Тракия". Беседите еж били отлично по­
сетени. 

СЪОБЩЕНИЯ 
ИЗЪ ДЕИНОСТЬТЯ НЯ БЪЛГЯРСКИЯ НЯРОДЕНЪ МОРСКИ СГОВОРЪ 



СТРННИЦЯ 20 МОРСКИ СГОВОРЪ ГОД. VI. БР. 5 

— Общото годишно събрание на клона, съ­
стояло се на 3. мартъ т. г., е избрало ново настоя­
телство, въ съставъ: председатель — д-ръ Н. Нед-
ковъ, лъкарь-хирургъ; подпредседатели: капитанъ 
Сжбевъ Сжбй, н-къ пограничния подучастъкъ и 
Кирилъ Ст. Добруджалиевъ, секретарь на митни­
цата; касиеръ — Славчо Н. Тодоровъ, чиновникъ 
въ параходната агенция „Баварски Лойдъ". Дома-
кинъ — Йорданъ В.' Новаковъ, подсекретарь въ 
митницата. Запасни членове: д-ръ -П. Жейковъ, 
зжболтжарь и Величко Д. Димитровъ, представи-
тель на машини, автомобили и др. 

Провърителенъ съветъ: Георги Н. Нановъ, ди-
ректоръ Търговската банка; Йорданъ Василевъ, 
управитель митницата; Петъръ Захариевъ, митни­
чески посръдникъ. Запасни членове: Георги Стоя-
новъ, агентъ въ пар.- агенция „Баварски Ллойдъ", 

Изложение по изменението на закона за ри­
барството е изработило и отпечатало главното 
управително ТБЛО на Българския народенъ морски 
сговоръ съ цель да се разпрати «а заинтересова­
ните фактори и главно «а министра на земледъ-
лието и държавнитъ имоти, председателя на На­
родното събрание и на народнит-Ь представители. 
Изложението изтъква никои лоши страни и не­
съобразности въ сега-сжществуващия законъ за 
рибарството и предлага мерките, които отъ гле 
дището на Българския народенъ морски сговоръ 
еж необходими, за да се създаде въ бждеще единъ • 
подходящъ законъ за рибарството, който да уси-
гури бързото и правилно развитие на нашето ри-
боловство. Развитието на нашето морско рибо-
ловство налага особенни грижи отъ страна на дър­
жавата. Днесъ то е незначителна клонка отъ на­
родното стопанство, обаче при упорита и пла­
номерна дейность, то би могло да стане богата 
стопанска область, източникъ на блага не само> за 
крайбрежното население, а и значителенъ факторъ 
за повдигане изобщо благосъстоянието на насе­
лението въ страната. 

Въпросното изложение е отпечатано на 5. IV. 
т. г. и своевременно разпратено на заинтересова­
ните лица, учреждения и организации. С. Ч. 

Новъ рибарски корабъ. Една комисия назна­
чена отъ министра на земледътшето, е заминала за 
Генуа, а отъ тамъ ще иде въ Марсилия, за да за­
купи рибарски корабъ за нуждите на рибарското 
училище. 

Предпазителна дига край Видинъ. Наскоро от­
делението за водите при министерството на земле-
дълието ще обяви търгъ, за отдаване на предприе-
мачъ направента на предпазителната дига на Ду­
нава отъ с. Кошава до гр. Видинъ. Всички книжа и 
подготвителни работи по отдаването на това пред­
приятие еж приготвени. Направата на тази предпа­
зителна дига, споредъ направените пресмятания, 
ще струва около 21 милиона лева. 

Варненско индустриално пристанище. Внесенъ 
е въ Народното събрание законопроектъ за благо­
устрояване на мъстата въ района на Варненското 

Димитъръ Замфировъ, началникъ на паспартното 
бюро. 

Василико. На 3. мартъ общото годишно съ­
брание на клона е избрало управително ГБЛО, ВЪ 
съставъ: председатель — Йорданъ БЪлчевъ, учи-
тель; подпредседатель Георги Калояновъ; секре-
тарь-касиеръ — Михаилъ Панайотовъ; съветници: 
Панайотъ Трифоновъ и Стаматъ ЖелЪзковъ; кон­
тролна комисия: Иванъ Ст. Премяновъ, Иванъ Ка-
лудовъ и Никола Едревъ. 

Село Бела. Клонътъ проявява голъма дей­
ность. Благодарение на енергичния председатель, 
идеите на Б. Н. М. С. бързо се популяризиратъ и 
клонътъ се радва на голъмъ брой членове. Систе­
матически се уреждатъ вечеринки, които иматъ го-
л-Ьмъ усп^хъ и приходътъ спомага за постигане 
целите на Б. Н. М. С. 

индустриално пристанище. Последното ще се 
включва въ границите: морския каналъ, варнен-

. ското езеро, гарата, насипното равнище на житния 
кейи района на пристанищните домакински по­
стройки. Разрешава се на министерството на же-
лъзницитъ, да отстжпва за индустриални предприя­
тия местата въ района на Варненското индустри­
ално пристанище. МЪстата се отстжпватъ за инду­
стриални предприятия, на които еж признати 
облаги по закона за насърдчение на мастната ин­
дустрия. Мъстата, отстжпени по силата на този за­
конъ за индустриални предприятия, еж собстве-
ность на преобретателитъ имъ, до когато ГБХНИТЪ 
предприятия действатъ. Законопроекта предвижда 
и преустрояване на мъсгата на предприятията, 
които еж се установили вече. Ст. Цаневъ 

Моторенъ шлепъ „Тракия". Четирма души бъл­
гарски моряци еж образували събирателно д-во 
„Тракия" и еж закупили моторния шлепъ „Во-
лонте", като еж го преименували на името на дру­
жеството си „Тракия". 

Въпросния моторенъ шлепъ е строенъ презъ 
1917 г. въ английското военно адмиралтейство въ 
военното пристанище Ливерпулъ съ извънредно 
здрава конструкция — обслужвалъ "е между ан­
глийския и француски брегове презъ канала Ла-
маншъ, а въ последствие е* почналъ да обслужва 
по средното течение на Дунавъ — българския и 
ромънския брътове. 

Шлепа е съ водоизмъстимость 251 тона и съ 
220 тона товароспособность, съ бързина 9 кило­
метра въ часъ срещу течението и 15 километра на 
на часъ по течението. 

Моторния шлепъ „Тракия" ще обслужва бъл­
гарското карйбръжие, като пренася отъ едно 
местно пристанище до друго разни стоки и пред­
мети — при навла конкурентни. Шлепа е записанъ 
въ списъка на корабитъ при Ломското пристанище. 
Моторния шлепъ „Тракия" се явява първъ българ­
ски търговски морски шлепъ по ртжа Дунавъ. Сто­
паните на шлепа тр-Ьбва да се насърдчаватъ и да 
имъ се даде съдействие. Нека и ние си създадемъ 
собственъ български търговски флотъ по Дунава, 



Записания къмъ Ломското пристанище моторенъ шлепъ 
„Тракия". Членове отъ Ломския клонъ на Б. Н. М. С„ за­
едно съ гостенина си — г-нъ Дим. Илковъ, дошелъ отъ 

София да имъ държи сказка. Ломъ,-?. III. 929 г, 

който да обслужва «е само нашит* крайбрежия, 
но и целил Дунавъ отъ Регенсбургъ до Сулина, — 
за да се развъе знамето «и по чуждестранните, при­
станища м да се види, че и България е крайдунав­
ска държава « има свой собственъ търговски 
флотъ за обслужване на износната и вносната й 
търговия. 

Секр. на Ломския клонъ на Б. Н. М. С. 
Чехословашки детски морски летовища на 

Далматинския бр*гъ (Югославия). Най-голъмото, 
полудържавно чехословашко детско летовище или 
но-право санаториумъ е въ Купари-Сребрено (Ло-
пудъ), близо до Дубровникъ, кждето „Болничната 
каса на чехословашките железничари", съ по-
мощьта на чехословашкото министерство на на­
родното здраве, е купила великолепния „Мариинъ 
дворецъ" и го е преустроила въ модеренъ детски 
санаториумъ. Всека година тамъ се изпращатъ 
болните деца на железничарите отъ цъло чехо­
словашко, нуждаещи се отъ морелЪчение, като пж-
туването имъ до тамъ е безплатно и става за 
сметка на болничната каса на чехословашкото ми­
нистерство на желъзницитъ. 

Друго и най-старо чехословашко детско мор­
ско лътовище, датиращо отъ 1910 г., е въ Црикве-
ница, кждето първата сграда и землищенъ имотъ 
ся купени отъ една благодетелка отъ Бърно. Въ 
продължение на 15 години, съ помощьта на част­
ната благотворителность <и на единъ местенъ лъ-
карь, това летовище се е разрасло въ голъмъ, мо­
деренъ детски санаториумъ, съ множество по­
стройки и снабденъ съ всичко необходимо за ле­
куване на болните чехеки деца отъ хирургическа 
туберкулоза, рахитизъмъ, анемия и пр. 

Пакъ въ Црквеница е и „Първата чехека при­
морска младежка лечебница", уредена отъ адриати­
ческото д-во за морски бани, съ седалище въ Прага. 
Дружеството е купило тамъ голъмата вила „Мой 
миръ", заедно съ нейния прекрасенъ старъ паркъ, 
като я' е преустроило и нагодило за детско лето­
вище и здравница за чехекитъ деца. 

Въ съседното лътовно место Селце — край 
Црквеница — встжа година дружеството „Свепо-
мочь" въ Прага изпраща чехеки деца въ своята 
детска колония, уредена въ хотела „Роканъ". 

Въ Башка, на островъ Кркъ, мастната община 
отпуща училищната сграда на д-во „Празднини 

Членове отъ Ломския клонъ на Б. Н. М. С. заедно съ 
г. Дим. Илковъ на ромънския бръгъ срещу Ломското при­

станище. 4. III. 1929 год. 
Фото „Рембрандъ" на Л. Станевъ — Ломъ 

отъ Прага, което урежда тамъ своето детско мор­
ско летовище. Общинската лекарка на градчето 
безплатно се грижи за чехекитъ деца, настанявани 
въ летовището. 

Въ Рабъ, на едноименния островъ, всъка го­
дина урежда свое детско морско летовище д-вото 
„Чехско сърце" отъ Оломуца. Децата се настаня-
ватъ въ хотелъ „Прага", чийто собственикъ храни 
малкитъ летовници. 

Най-младото чехско детско морско летовище. 
подъ името „Масарикова лечебница", се урежда 
отъ дружеството Социална защита на държавните 
чиновници. Летовището се настанява въ грамадна 
сграда съ хубавъ пакръ въ полуострова Св. Юрай, 
край гр. Висъ на едноименния далматински островъ. 

Въ Съветска Русия, съгласно държавната 
строителна програма, въ последните години еж по­
строени: 4 пощенски-пжтнически топлоходи' (ко­
раби сътурбинни двигатели), обслужващи Кримско-
Кавкавзката линия; 6 рефрижираторни (охлади­
телни) топлохода, за превозъ на бързоразвалящи 
се продукти, всеки съ по 2,600 тона товароподем-
ность; 6 влъкачи-топлоходи, всеки съ по 1,500 к. 
сили мощность; 1 плаващъ вдигатель съ товаро-
подемность 2,400 тона; 1 желъзббетоненъ плаващъ 
докъ съ подемносгь 6,000 тона и 12 лъсовози, т. е. 
кораби, нагодени за превозъ на дърва. 

Съветските лъс.овози преставлявали послед­
ната дума на техниката: целото товарно устрой­
ство било електрифицирано; поставени имъ били 
най-модерни навигационни уреди; снабдени били 
съ подводни послушвачи за улеснение плаването 
въ мъгла и за отбъгване подводницитъ въ военно 
воеме; имали силни радиостанции съ радиозасъч-
ници; жилищните удобства за обслугата били 
твърде големи и пр. . Г. С. 

Субсидирането на корабоплаването въ Шве­
ция става чрезъ отпускане на кредити отъ спе­
циално за тази цель създаденъ държавенъ фондъ, 
основанъ въ .1903 г. съ 5,000,000 шведски крони, 
уве.таченъ преди войната на 17, а въ 1923 г..— на 
23,000,000 шв. крони (850,000,000 лв.). Заемите се 
отпускатъ за срокъ отъ 8 години, срещу лихва отъ 
4%, при това първигЬ две години се внасятъ само 
лихвите, а последните 6 години се внасятъ и пога­
шенията. Сега министерството на търговията е на-
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правило предложение за ново чувствително увели­
чение на кредитния фондъ за мореплгването Г. С. 

Персия създава новъ флотъ. Още миналата го­
дина персийския парламентъ е взелъ решение за 
шва, а сега е разрешилъ необходимите разходи 
за доставката на първия воненъ корабъ и за купу­
ването на докъ. 

' Военния персийски флотъ вече се организира 
отъ италиански морски офицери, а военния корабъ 
— единъ кръстосвачъ — и нужднитъ военно-мор-
г-кп материали, изглежда, ще се доставятъ отъ Ита 
лия, чието влияние въ близкия изтокъ все. но-вече 
расте. Г. С. 

Италия и Албания. Италия бързо модернизира 
Албания. Въ началото на 1927 г_. италиянцитъ еж 
.започнали голъми технически преобразувания въ 
Дурацо, съ което се цъли този градъ да стане 
едно голямо и удобно, пристанище съ всички съ­
временни технически помагала и магазин. 

Старата чзршия е разрушена и отъ дветФ 
страни още съ почването на първитъ работи, като 
е отворена улица 21 м. широка водяща за приста­
нището, за да улесни силното камионно движение 
Кея въ пристанището е удълженъ съ 150 м., ст. 
което се дава възможность на големи параходи д? 
"р развързватъ на него. Залива е очистенъ отъ нз-
юси и пристанището ст»ва достжпно и за най-го 

ламите морска параходи. Пристжпено е къмт 
уреждане пристанищата Санти кваранта, Валона 
Дивякъ, Патокъ и Санъ-Джовани, за да могатъ да 
приемаш, най-разнообразната стока идваща огь 
Италия. 

Усилено се работи за поправката на старитъ 
посета и пл.тища и направа ма нови за втомобилни 

движения. 
Само на пжтя Кавая—Бератъ еж работили около 

1,000 души. Много бърже се работятъ пжтащата 
Шкодра—Тула къмъ Призренъ, СанъДжовани— 
Дабъръ, Валона—Корча, Дурацо—Елбасанъ к>мъ 
сръбската граница и Охридското езеро. 

(Изъ Ядр. стража — превелъ Ваьгеловъ) 
Летуването по далматинския бръгъ въ Юго­

славия. Прилива на летовници ,10 далматинския 
брътъ отъ година на година расте. Само по север­
ното (хърватското) крайбрежие на Далмация 
презъ 1925 год. е имало 20.257 летовници чийто 
брои пречъ 1927 година достига до 50,428 души 
отъ които 20,693 югославяни и 29,735 чужденци' 
докато презъ 1925 год. броя на чужденците е билъ 
само 0,888 души. Бързиятъ растежъ въ броя на 
чужденците се дължи на големигв удобства 
които предлагатъ далматинските летовища' 
сравнително евтиниятъ животъ тамъ, голЪмата 
реклама и относително много дългиятъ лътовенг 
сезонъ, който обема почти цълата година; по край-
бръжлето има летовища, които презъ зимата съ 
своя лекъ и топълъ климатъ, привличатъ много 
,тСЛя°2-кЧУ^ ИНа" С Р ^ и ^ 0 число дни/прекарани 
"з8 на 16 денаТОВНИКЪ "* ^ 6 " ° р а С Н а Л 0 ОТЪ 

, -ь^3 а П Ъ ^ И ^ 9 м е с е ц а о т ъ 1 9 2 8 година броя на 
етовницитъ е билъ 40,668, огь които 23,952 чуж­

денци. Предполага се, че до края на годината броя 
, 1Л^^"иЦигЬ ще. достигье миналогодишната 
'.ифра. Презъ 1927 година ьаплива на летовници 
'; ?™ъ т о л к о в а голЪмъ, че е било невъзможно раз-
кветването на всички по окществуващигБ хотели 
/ансиони и частни кжщи, гол-Ьмъ брой лътовници 
- требвало да прекаратъ нощьта открито, подъ 
палатки или нЪ леки бараки. Това е предизвикало 
отъ една страна въздържане отъ посещенията а 

отъ друга — бързо нарастване въ строежа на хо­
тели, пансиони и квартири презъ тази година. На­
малението на летовищата се дължи още на поли­
тическите - събития въ .Югославия, настжпили 
следъ убийствата въ Скупщината. 

Броятъ на лътовници, обаче, по централния 
(Сплитъ) и особено по южния брегъ (Дубров-
никъ, Катаро) на Далмация е значително порасълъ. 

По всички лътовища се забелязва едно нама­
ление въ броя на чехитъ, което се обяснява съ из­
вестни недоразумения и намаление удобствата за 
тъхнитъ пжтувания, а сжщо така и слабата орга­
низация на югославянскитъ бюра и реклама въ 
Чехословашко. Срещу това намаление, отбелязва 
се увеличение въ броя на гоститъ отъ Унгария и 
Полша, а особено отъ Германия и Австрия. 

Въ Сплитъ броятъ на летовниците за първите 
9 месеца отъ тази година е билъ 24,267 души, отъ 
които 8,240 чужденци. За сжщото време миналата 
(1927) година еж дошли 6,806 чужденци, а общо 
22,408 души, презъ 1926 година — 4,640 чужденци. 
а общо 23,346 души, т. е. докато броятъ на юго-
славянитъ намалява или бавно расте, тоя на чуж­
денците бързо се увеличава. 

Въ Сплитъ най-усилено е посещението нрезъ 
месецъ юлий, сетне септемврий, августъ, май, юний, 
мартъ, фвруарий, а най-слабо презъ януарий. По 
отношение само на чужденците, тоя редъ е: сеп­
темврий, май, юлий, априлъ, августъ, юний, мартъ, 
февруарий и януарий. 

(Изъ „Югославянски Туризам"). Г. С. 
ИЗЪ ЧУЖДИТЪ ВОЕННИ ФЛОТИ 

Англия. Встжпващата въ строя понастоящемъ 
серия английски кръстосвани типъ „Лондонъ" се 
отличава отъ предидущите серии по следното: 
1) въ новите кръстосвачи отежтетвуватъ противо-
миннитъудебелявания, 2) проектираната имъ ско­
рость е по-голт>ма (вместо 31.5 мили — 39 мили), 
3) по-стройни обводи и 4) установяване на ката-
пулти и стрели за нуждигв на НОСИМИГБ хвърчила, 
още при самата постройка. Последните два кръс-
тосвача отъ тази серия (Дорсетширъ и Норфолкъ) 
еж снабдени съ дизелъ-мотори за економиченъ 
ходъ. 

— Хвърчилносача „Албатросъ", който се строи 
за нуждитъ на австралийския флотъ има след­
ните данни: водоизм-Ьстване 6500 тона, дължина 
134 метра, широчина 20.7 метра, газене 5 метра, 
скорость 20 мили въ часъ и въоржжение: четири 
12 см. и дне 4 см. противоаеропланни орждия. Той 
ще носи съ себе си 10 водохвърчила. 

— Споредъ последните съобщения надво-
ната скорость на ПОДВОДНИТЕ лодки „X 1« е само 
1У.5 мили въ часъ (а не 22 мили, както се знаеше 
по-рано). Подводните лодки типъ „О" и „Р" еж 
снабдени съ 8 торпедни апарата. 

—На 14. I. 1929 г. английскиятъ атлантически 
Плотъ подъ началството на адмиралъ Брендъ е 
отпжтувалъ въ обичното прол-Ьтно плаване за по­
сещаване испанските пристанища, Гибралтаръ и 
Сръдиземно моое. Плаването се е завършило съ 
съвместни маневри между Атлантическия и Среди­
земноморския английски флотове, състояли се отъ 
13 до 25 мартъ, въ района на залива Поленсъ (Ба-
леарск'«те острови), подъ ржководството на адми­
ралъ Филдъ — командващъ Средиземноморския 
английски флотъ, 

Северо-Американски Съединени Щати. По 
настоящемъ се модернизиратъ линейнитъ кораби 
„Оклахама' и „Невада", подобно на модернизира-
нигв вече 6 линейни кораби отъ по-стари типове. 
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Следъ новата преправка тъзи два линейни кораба 
съвършено ще изм-Ьнятъ вънкапгния си видъ и 
значително ще увеличатъ боевата си ценность. 
Вместо по-раншнитъ решетъчни стожери, ще бж-
датъ поставени триноги стожери; единствената 
димова тржба ще бжде преместена по къмъ носа; 
ще се направятъ надстройки за разместване на 
осемь 12.7 см. противоаеропланни орждия; всич­
ката противоминна артилерия ще се вдигне на 
единъ подъ по-горе и най-после върху третата 
артилерийска кула ще бжде поставенъ единъ ката-
пултъ. Модернизацията на всеки линеенъ корабъ 
ще струва 7 милиона долара. 

— На 15. II. 1929 г. сената на С. А. С. Щ. е. одо-
брилъ законопроекта за постройка на 15 кръсто-
свача „Вашингтонски типъ" и 1 хвърчилоносачъ 
въ продължение на тритъ най-близки години. Спо-
редъ този законопоректъ въ 1929, 1930 и 1931 го­
дина ще бждатъ въ строежъ по 5 кръстосвача, 
съ водоизместване по 10,000 тона. Всеки кръсто-
свачъ ще струва около 17 милиона долара. Хвър-
чилоносача ще бжде заржчанъ да се строи въ 1930 
година и ще има 13,800 тона водоизмъхтване. Той 
ще струва около 19 милиона долара. 

—- По корабостроителната програма отъ 1916 
година, отпуснати еж суми за поржчването на 4 
водача на флотилни ескадрени миноносци и 3 под­
водни лодки. 

Япония. Новиятъ японски хвърчилоносачъ 
„Акаги" (построенъ отъ останките на единъ не-
достроенъ линеенъ кръстосвачъ) . има следнигв 
данни: водоизм-Ьстване 28,100 тона, скорость 28.5 
мили въ часъ, газене 5.2 метра. Въоржжението му 
се състои отъ: десеть 20.3 см. орждия, четири 
12 см. орждия и. дванадесеть 12 см. противаеро-
планни орждия. Той носи съ себе си 50 хвърчила. 
Вториятъ гол-Ьмъ японски корабъ-хвърчило-но-
сачъ, нареченъ „Кага", престроенъ сжщо отъ не-
достроенъ линеенъ корабъ, има сжщото артиле­
рийско въоржжение. 

— Въ края на 1928 година встжпили въ.строя 
първитъ- два японски кръстосвача „Вашингтон-
т и п ъ « _ „Нахи" и „Миоко" (сега се строятъ още 
6 такива). Т-Ь иматъ водоизмъттване 10,000 тона, 
скорость 33 мили въ часъ и артилерия: десеть 
20.3 см. оождия и четире 12 см. противаеропланни 
орждия. Торпедното имъ въоржжение се състои 
отъ дванадесеть 53 см. надводни торпедни тржби. 
Бронирани еж съ броня отъ 70 до 150 мм. Носятъ 
съ себе си 4 водохвърчила. Районъ на действие (при 
ходъ 14—15 мили въ часъ) 14 мили. 

— Отъ най-новитъ японски ескадрени мино­
носци споредъ тактическите си преимущества, 
най-добри еж тия отъ типа „Фубуки". Т-Ь иматъ 
водоизмъстване 1850 тона, скорость 34 мили, шесть 
12 см. орждия, 2 противовъздушни картечници и 
деветь 53 см. торпедни тржби. 

— Общото число на ГОТОВИТЕ и сега строя­
щите се японски подводни лодки е 70. Освенъ 
това, въ проектъ еж да се построятъ още Ь под-
Е°ДНфрГциИя. На 28. XII. 1928 г. въ Французкия се-
натъ се е разгледалъ „Закона за флота", които опре-

деля състава на французекия флотъ въ връзка 
съ задачитъ, които му дава политиката. Законътъ 
е бТАизработенъ още въ 1925 година, отъфран-
цузекия генераленъ щабъ; презъ лъгото 1928 го­
дина ?ой е билъ утвърденъ отъ палатата на депута-
тит-Ь и едва сега е одобренъ отъ сената. Тоя за-
конъ установява следните цифри за сумираното 
водоизмъстване на различнитъ класове кораби. 

1) линейни кораби и линейни кръстосвачи 175,000 
тона (Вашнгтонска норма); 2) кръстосвани, водачи 
и ескадрени миноносци 390.000 тона; 3) подводни 
лодки 96,000 тона*); 4) хвърчилоносачи 60,000 то­
на; освенъ това предвижда се построяването на 
спомагателни кораби, минозаградители и кораби-
щерни за течно гориво. Тази строителна програма 
се гредвижда да бжде окончателно привършена 
въ 1943 година. Законътъ определя следните сро­
кове за продължителностьта на службата за от­
делните класове кораби: линеенъ корабъ 20 го­
дини, кръстосвачъ 17 години, ескадренъ миноно-
сецъ 15 години и подводна лодка 12 години. Сь 
този законъ се установява и организацията па 
флота, а сжщо така и разпределението на кора­
бите между действуващия и резервенъ флотъ. Той 
предвижда наличието на три ескадри, всЬка една 
командувана отъ единъ вице-адмиралъ и двама 
контъръ-адмирали, 2 дивизии леки кръстосвачи и 
2 дивизии ескадрени миноносци (всъки подъ ко­
мандата на контъръ-адмиралъ). 

Часть отъ тази корабостроителна програма ще 
бжде завършека къмъ 1932 г. и тогава състава на 
французкия флотъ ще се увеличи съ следните но­
вопостроени кораби: 9 кръстосвача, 28 водача, 26 
ескадрени миноносеца, 47 мореходни подвод. лодки 
лодки и 26 подвод. лодки за брегова отбрана. Ако 
и втората часть отъ „Закона на флота" бжде въ 
точность изпълнена, то къмъ 1943 г. въ състава на 
французекия флотъ ще влт>затъ общо 223 нови 
кораба, а именно: 18 кръстосвача, 64 водача, 26 ес­
кадрени миноносеца, 67 мореходни подвони лодки 
и 48 подводни лодки за брегова отбрана. (Требва 
да се прибави къмъ това и проектите за постройка 
па нови линейни кораби и хвърчилоносачи). 

Германия. Германския военно-морски бюджетъ 
за финансовата 1929—1930 г. възлиза на 210 ми­
лиона златни марки, т. е. на 8.8 милиона марки по-
малко отъ миналогодишниятъ. 

— Новостроящия се кръстосвачъ „Кьонигс-
бергъ" ще влезе въ строя тази пролтлъ, кръстос­
вача „Карлсруе" — въ течение на лотото, а кръстос­
вача „Кьолнъ" — презъ есеньта. 

— Презъ течение на 1929 г. ще влъзатъ пъ 
строя всичкигЬ нови ескадрени миноносци отъ 
типа „Илтисъ". Втората серия германски нови ес­
кадрени миноносци се отличаватъ о-тъ първата по 
чо-добригБ обводи на подводната имъ часть бла­
годарение на което еж по-устойчиьи и по-бързо-
ходни. Артилерийското имъ въоръжение ще се 
състои отъ три 10.5 см. орждия. 

Рсмъния. Въ Италия, въ корабостроителни­
цата на Патисонъ въ Неаполъ, се строятъ заржча-
нигЬ отъ ромънското правителство презъ 1927 г. 
два ескадрени миноносеца „Режеле Фес.динандъ I" 
и „Режина Мария". Тъ иматъ следнигв данни: во-
доизместаанг 1,850 тона, скорость 35 мили въ часъ, 
мощность на мехаг.измитЬ 75,000 конски сили, дъл­
жина 102 метра, широчина 9.6 метра, газене 3.5 м. 
и артилерийско въоръжение: петь 12 см. орждия*), 
едно 7.5 и две 4 см. противоаеропланни орждия. 
Орждията ще бждатъ снабдени съ централно 
прицелване, система Сименсъ. Минно въоржжение 
— две 53 см. тритшкбни торпедни тржби и запасъ 

*) Освенъ тъзи, корабостроителната програма за бре­
говата отбрана предвижда да се построятъ подводли ЛОДКИ 
още общо 30,000 тона водоизмъстване. 

**) Въроятно италиянски образецъ, дължина 45 ка-
либра, жгълъ на възвишение 30 градуса, далечина на 
стрелбата 16 километра, а скорость на стрелбата 16 изстрела 
въ една минута. 
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отъ торпеда 50 парчета. За двигатели ще служагъ 
— турбини на Парсонса съ зжбчато предаване, по­
строени въ Триестката фабрика „Стабилименто 
Технико". 

Проекта за новите ромънски ескадрени мино-
чосци е разработенъ отъ английската фирма „Тор-
никрофтъ". Всвки единъ, безъ въоржжението, ще 
струва по 205,000 фунта стерлинги. Тъ ще прили-
чатъ много на английските водачи типъ „Брусъ" 
и ще се отличаватъ отъ гЬхъ главно съ по-голъ-
мата мощность на двигателите си. Изобщо може 
да се каже, че новостроящите се ромънски еска­
дрени миноносци ще бждатъ едни отъ най-силнит% 
съвременни ескадрени миноносци. 

— Строящата се въ Фиуме подводна лодка 
„Делфинъ" за нуждите на ромънския флотъ (за­
почната въ августъ 1927 г.) има следнитъ данни: 
водоизмъстване 680 юна надъ водата и 900 това 
подъ водата; скорость 14 мили въ часъ надъ во­
дата и 9 мили подъ водата; дължина 66.6 м.; газене 
3.4 м.; артилерийско въоржжение — едно 10 см. 
орждие; минно въоржжение — осемъ торпедни 
гржби. Втората подобна подводна лодка, която се 

преАполагаше да се строи, изглежда, че още не е 
започната. 

— Въ италианската корабостроителница „Кар-
наро" въ Фиуме, пакъ за «уждит-Б на ромънския 
флотъ, се строи корабъ-матка за подводни лодки 
„Костанта". Този корабъ е заржчанъ на 15. VIII. 
1927 г. и. е вече почти привършенъ. Той има 2,300 
тона водоизмъстване, дължина 77.3 м., широчина 
11.3 м., газене 4 м. 

Турция. Новйтъ турски подводни лодки „Би-
ринджи-инъ-уни" и „Икинджи-ин-уни", които вля­
зоха въ строя миналата година*), иматъ следнитъ 
данни: водоизмъстване 505 тона надъ водата и 
8.5 мили подъ водата;,дължина 58.6 м.; широчина 
5.8 м.; газене 3.5 м.; артилерийско въоржжение — 
едно 8.8 см. противоаеропланно орждие; минно 
въоржжение — шесть 45 см. торпедни тржби (две 
кърмови и четире носови). 

(Изъ „Морски сборникъ" № 1, 1929 г. С. Н. И.) 

*) Тия подводни лодки еж построени въ построени, въ 
Холандия. 

ц^^уд^^^иа^^^у-ооестаа»^^ 

Ахтополъ — Превлае г-жа Ж. Г. Ватева (в. „Странджан­
ски гласъ, год. III, бр. 52 и 53, Василко 1929 г.). 

Азмановъ, Д-ръ инж. Асенъ — „Върху измърването на 
радиоактивностьта на минералнигЬ води и тази на из­
вора „Момина баня" — „Солу-Дервентъ" (Списание на 
Българското инженерногархитектно д-во. год. XXIX, 
брой 6, София 20. III. 1929 г., стр. 104—113). 

Американската морска политика. — Какъ се готвятъ Съе) 
динечигЬ щати, (в. „Варненски новини", год. XVII). 
брой 1693, Варна, 30. III. 1929 г., стр. 2). 

Бсрбктт, на параходъ „Бургазъ" съ стихиитъ и ледо-
вет-Ь, (в. Черно море, год. I, брой 7, Варна 11. III. 1924 г., 
стр. 1). • 

Бръчковъ, Г. — „Мостъ на Дунава" (в. Знаме, год VI 
брой 51, София 6. III. 1929 г., стр. 1). 

Вгалекото Т. — „Ьопдоза". (Ьа Ви1дапе, УН-ете аппее-
№ 1700, 5оПа 20. III. 1929, р. I е! 2). 

Вгипо. — С. „51опе таппагесН [ЧароИ. Соп ргеГагюпе <!' 
Раою ВоззеШ — 1ЧаооП 1927 (ОНста ПродгаЯса „1_а 
УИопа", 300 стр.). 

Бръчковъ, Г. — „Мостъ на Дунава", (в. Знаме, год. VI 
брой 72, София 30. III. 1929 г., стр. 1). 

Г. С. — „Новйтъ английски линейни кораби", преводъ отъ 
руски (сп. Морски сговоръ, год. VI, брой 4, Варна 
IV. 1929 г., стр. 10—12). 

Гсрсцвътъ — „Въдичарство или ловене на риба съ ржчна 
въдица" (сп. Природа и ловъ, год. IV, бро. 2, София 
1929 г., стр. 40—42). 

Гигевъ, д-ръ Д. — „Защо българина не обича морето" 
(в. Варненски коренякъ. гоа. II, брой 12, Варна 20. III 
1929 г., стр. 3). 

Дсбрсполски, Б. ~ ,Кооперативно корабоплаване" (в-к\ 
Пладне, год. I, брой 100, София 6. III. 1929 г. стр. 2) 

Домусчиевъ, К. П. — „Наши и чужди стремежи къмъ Бело­
морския бръгъ" (в. Тракия, год. VIII, брой 330, Софиу 
7. III. 1929 г., стр. 2—4). 

П е йеи»8сЬе — аНапНзсЬе ехре4Шоп ай! йегл Уеттеззипа 
ипд Рогзспипдззслл! Мегеог, 1925-1927. ВегНп 1928 
(1пз1. 1йг Меегезкипде, 350 з). 

Значение на Варненския куоргь (в. Варненски хоренякъ 
год. II, орои 12, Варна 20. III. 1929 г., стр. 4) 

Ивансвъ, Сава Н. — „Голъмитъ студове и ззмръзванията 
по нашето черноморско крайбръжие презъ 1929 го-
Ж , а ( с п ' М°Рс

0
ки Сговоръ, год. VI, брой 4, Варна IV 

Изложение отъ българскитъ моряци до г-нъ министъръ-
председателя, министра на финансите и председателя 
на Народното събрание, (сп. Морски Сговоръ сж-
щата книжка, сто. 20 и 21). ' 

Изложение по изменение на закона за рибарството (Отд-Ь-
ленъ отпечатъкъ,, издание на Българския Народенъ 

: Морски Сговоръ, Варна 5. IV. 1929 г.). 
Конрадъ, Джозефъ — „Младость", разказъ, продължение 

отъ кн. № 3. Превела отъ английски Б. Бошнякова, 
(сп. Морски Сговоръ, год. VI, брой 4, Варна IV. 1929 г., 
стр. 16—18). 

Краевъ, Ст. — „Изкуствено оплодяване хайвернигЬ яйца на 
рибигЬ отъ групата пъстърви (Салмоадесъ), споредъ 
най-новата метода и отглеждането имъ до тЪхното из-
люпване" (сп. Природа и ловъ, год. IV, брой 2, София, 
1929 г., стр. 42—44). 

Кировъ, К. Т. — „Студовет-Ь презъ настоящата зима 
1928—1929 г." (сп. „Природа", год. XXIX, кн 6, фев-
руарий 1929 г., стр. 82 и 83). 

К. Г. Б. — „Изъ отчета на детската морска колония. 
устроена отъ Ямболския клонъ на Б. Н. М. С. въ гр. 
Ахтополъ" (в. Тракиецъ, год. VI, брой 239, Ямболъ 
5. III. 1929 г., стр. !). 

Калфовъ, Дамянъ — „Преди години въ Деде-Агачъ", 
(в. Тракия, год. VIII, брой 331, София 14. III 1929 г., 
стр. 1 и 2). 

Ксга е замръзвало Черно море, (в. Странджански гласъ, 
год. III, боой 52, Василико 15. III. 1929 г., стр. 1). 

СадП, Соен — „Ьегюш <И СозпчшоШ МагШте" Уо1. I. 
МПап 1928. (Сага ЕсШпсе ОоН Яогошо МНаш", —90 Игез). 

Сотт155шп 1п1егпа1юпа1е роиг Гехрюгайоп заепггНаие с!е 
1а МеЖегапве. КароПз е1 Ргосез-УегЬаих. Уо1. III. — 
Раг!з 1928. (1пзШи1 Осбаподгаргидие, 184 р.). 

Лсвъ на китове (сп. Природа и ловъ, год IV брой 2 Со­
фия 1929 г., стр. 37—39). У 

Ьевтагшез , А. — „Ьа Гог1:ипе с!е Леап Вагг". Оипкегаие 
1927. ( (трптепе сю Соттегсе, 38 р ) . 

1-оскЬ.аН, ). О. — „РегП ог 1пе 5еа, а Воок о? ЗМрдаегЬз 
апй езсагрег" Ьопагез 1928. (Рп. ЛИап, 254 р. ; ТНе 
ИапШиз иЬгагу, 3 з. 6 д.). 

Г-ета^ге, О-г Т. — „Н1згопе бе Оипкегяие йез опдюез 
а 1900". — йипкегяие 1927 (1е Мога МагШте, 447 р.). 

Ь1део1Х йе 1а СотЬе , /. — „Но1е5 5иг 1е са!си! с1ез тагеез 
еп гопсНоп Йез сопз1ап1ез с1опп6сз раг 1ез саПез. — 
РаПз 1927. (Вегдег-ЬеугаиИ, 16 р,), 

Ье Науге рог! ац1опогпе — Раг1з 1928 (йгаедег, 39 р.). 
Михаиловъ кап. I р. о. з. — „Значението на Дунава за 

?по? ' (сп- М„°РСКИ Сговоръ, год. VI, брой 4, Варна IV. 1929 г., стр. 8 и 9). 
Марковъ, Д. — „Морското съперничество" (в Отечество 

гол V йппй 41? ГпгЬия 16 111 П г 1 - .--•-, ••••, 



Маръ, Михаилъ де — „Четвороногиятъ отмъститель" — 
разказъ, (сп. Ловецъ, год. XXIX, брой № 6 София, 
февруарий 1929 г. стр. 133—136). 

Новиковъ, Ал. — Прибой — „Подводници", разказъ. Пре-
велъ отъ руски Д. Василевъ, (сп. Морски Сговоръ, 
год. VI, брой 4, Варна IV. 1929 г., стр. 15'и 16). 

N08 рог1в йапиМепв ец 1928 (Ьа Ви1даг!е, УП-ете аппее, 
Яз 1702, 5оНа 22. III. 1929, р. 4). 

Нашит* летовища — (в. Подофицерска защита, год. XIX, 
брой 546, София 28. III 1929 г., стр. 3). 

Нови страници за откривателя на Америка. Писмата на Ко-
лумбъ. Неговитъ биографи и клеветници. Мистерията 

около изгубения адмиралъ. (Сп. Нива, год. I, брой 23, 
София, 5. IV. 1929 г., стр. 6). 

ПОДЕИЗИТЪ на българските моряци — Последниятъ опа-
сенъ рейсъ на параходъ „аЦрь Фердинандъ". Борба съ 
Стихиите и съ ледените блокове. Рейситъ на параходъ 
„Евдокия", (в. Черно море, год. I брой 6., Варна 

• 4. III. 1929 г., стр. 1). 
Поповъ, Ст. Г. — „Хвъркати риби", (сп. Природа/ г. XXX, 

•кн. 6., II. 1929 г., стр. 89 и 90). 
Поповъ, Гер. М. — „Вицеадмиралъ графъ фонъ Шпее" 

(в. Отечество, год. X, брой 415, София 2. III. 1929 г., 
стр. 3 и 4). 

Роиззоп, А. е» Уегт, I. — '„Ьа КосЬеНе, зез юйизМез. зез 
рогЬ" — Ьа КосЬеНе 1928 (ипрНтепе <1е ГОиез!, 143 р.)п 

Кеи!ег, У1се-ат!га1 Ь. \оп — 5сара Рютг, готЬеаи с1е 1а 
Р1оМе аНетапйе". — Тгайш! раг 1е Неи1епап1 Ае уа)5еаи 
К. Лоиап — РаНз 1928 (Рауо1, 160 р. — 15 гг.). . 

С. Н. И. — „Изъ чуждите военни флоти" (сп. Морски 
Сговоръ, год. VI, брой 4, Варна, IV. 1929 г., стр. 21—23). 

Тежката зима за корабоплаването — Борбата на парахода 
„Варна" съ стихиигЬ. Смоотверженостьта на българс­
кия морякъ, (в. Черно море, год. I, брой 5, Варна 
25. II. 1929 г., стр. 1). 

Торосъ —• „Тжгата на моряка", разказъ, (сп. Морски Сго­
воръ, год. VI, брой 4, Варна IV. 1929 г., стр. 12—14). 

Тайната на мъртвото езеро (в. Търговско-промишленъ 
гласъ, год. VI, брой 885, София 26. И. 1929 г„ стр. 4).' 

Уулфъ, Б. С. — „Ловътъ на бисери и миди", (сп. Природа, 
год. XXIX, кн. 6, II. 1929 г., стр. 84—87). 

Роипиег, V. А. — „РогтаИоп е4 еп1геНеп Ае 1а Ьои1е 
за1еЩ1е Йез пау|гез с1е Гогтез изиеНез раг 1еиг 1гапз1а-
попз а тег са!те" — Рапз 1928 (ааиШег-УШагз). 

ПОЛУЧИХА СЕ ВЪ РЕДАКЦИЯТА НИ: 
Българско овощарство, год. IX, .км. 8—10, София 1928. 
Нашето дете, год. I, км. 8—10, София 1928. 
Звено, год. I, кн. 35—50, София 1928 
Юридически прегледъ, год. XXIX, кн. 7—10, София 1928. 
Читалище, год. VII, ке>. 5—10, София 1928. 
Общинска автономия, год. II, ин. 5—8, София 1928. 
Кооперативно дело, год. V, кя. 7—10, София 1928. 
Учителска мисъль, год, X, кн. 1—5, София 1928—29 г. 
Народно стопанство, год. XXIV, кн. 7—10, София 1928. 
Землед-Ьлие, год. XXXII, кн. 7—12, София 1928. 
Известия на Бургазската Търг.-индустр. камара, год. XII, 

бр. 28—44, Бургазъ 1928—29 г. 
Техникъ, год. VI, № 5—8, Варна 1928. 
Природа, год. XXIX, кя. 1—4, София 1928. 
Списание на Българското Инженерно-Архитектно д-во, год. 

XXVIII, бр. 19—24, София 1928. 
Славянски гласъ, год. XXII, ма 3—4, София 1928 . 
Отецъ Паисий, год. I, б-рой 10—16, София 1928. 
Известия и стопански архивъ на Министерството на търго­

вията, промишл. и труда, год. VIII, бр. 7—12, София 1928. 
Автомобилистъ, год. II брой 20—24, София 1928. 

.Месечни статистически известия на Главната дирекция на 
статистиката въ Българското Царство, год. XVII, кн. 
№ 9—12, София 1928. ' 

Ловецъ, год. XXIX, брой 1-4, София 1928. 
Нашата конница, гоя, X, брой 7, София 1928. 
Здраве и сила, год. XXV, брой 1—7, София 1928. 
Български туристъ, год. XX, брой 8—10, София 1928 
Училищенъ прегледъ, год, XXVII, кн. 7—10 София 1928. 
Природа и ловъ, год. IV, кн. 1—2, София 1928. 
Младъ туристъ, год. XIII,-кн. 1—6, София1928—29. 
Витлеемъ, год. VII, км, 1—3, Варна 1928—1929 
Македонски прегледъ, год, IV кн. 3, София 1928—1У^У. 
Духовна култура, год. XXIX, кн. 37 София 1928. 
Нашето семейство, год. III, брой 1—.И, Русе 1 ^ -
Църковенъ архивъ, год. III—V км. III—V, София 1928-1929. 
в. Спортъ, год. VI, брой 240—259, София 1928 
в. Македония год. III, брой 606-€92, София 1928 
в. Слово, год. УИ.брой 1905-1990,-София 1928-29 
в. Варненски новини, год. XIII брой, 1533-11600, Варна 1928. 

I Б у р г а ^ и Г р Л Г х т Г б р о й « М ^ Ж й Ж З б Б ^ в. Търговско-промишленъ гласъ, год. V, брои 77У—ато, Л-о 
фия 1928—29. . „ " . 97—37 

Варненски окржженъ вестникъ, год. IX, брои м—л/, 
Варна 2928—29. г~м\а Ю9Я 

в. Пръпорецъ. .год. XXX, брой 1-50, София 1928 
в Ллпиа г м II брой 126—158, Стара-Загора 1928—29 
Цъ^овенГвестнш^ъ, год. XXIX, ^ й 36-52 София 1928. 
вТ Книжарска Дума, год. И, броиI 5 .София 1928 
в. Индустриална България год IV брои 16 София УШ. 
в. Кубратъ, год, Ш, брой 41-52.София 192& 
в. Тунджа, год. XI, брой 484^98 Ямболъ 1»& 
в! С ъ — , год, XXXI, брой ^ 2 7 София Ш 8 - 2 9 
Вестникъ на жената, год. УШ, • й р . М ^ я а . «.хщши 
в. Технически гласъ, год, Ш,-брои 47-55, София 1928. 
в. Камбана, год. XVII брой 43-52, София 1928. 
в. Тетевенски вести, год. IV, брои1% Тетевен* I*» • 
Шуменски окржженъ вестникъ. год. X, брои и -», 

менъ 1928. и у б р о й 528—538, Со-
в. Подофицерска защита, год. Л1У, . и 

фия 1928-29 _т ВасИМ№0 1928--29. 
в. Странджански гласъ, г о д - » А ^ * ^ фердинандъ 1928—29. 
в. Наше слово, год. IV, брои 202 м% »$т\70_252, Бур-
в. Вечерна Бургазска поща, год. *, °РО" 
\ газъ 1928. 

в. Трибуна, год. XI, брой 516—520, Нбва-Загора, 1928. 
в. Отечество, год. VIII, брой 396—412, София 1928—29. 
Статистика «а образованието въ Царство България учебна 

1923—1924 година. София 1928 г. (Издание на Главната 
дирекция на статистиката). 

Домакински бюджети — Анкета върху семейните приходи 
и разходи «а чиновнически, занаятчийсчи и работни­
чески домакинства презъ мартъ 1925 г. — Кн. II — За 
Царството —• София 1928 г. (СРКЩОТО издание). 

Криминална статистика — Престжпни деяния и лица, осж-
дени презъ 1923 година — София 1928 г. (Издание на 
Главната дирекция «а статистиката, цена 415 лв.). 

Една храна на бждещето — Соята —• отъ Д. Калчева. Со­
фия 1928 г. (Четиво наука и животъ № 39 — Коопера­
тивно книгоиздателство „Акация". Цена 20 лв.). 

Гьоте като природопроницатель отъ X. С. Чембърленъ — 
Преводъ отъ Д-ръ Гора Иванова. София 1929 г. (Нату-
рофилооофско четиво, № 38 — Коопер. книгоиздател­
ство „Акация". Цана 35 лв.). 

Сидъ —• Трагедия въ петь действия — отъ Корней. София 
1929 г. (Библиотека Ралица, № 26 — Кооперат. книгоиз­
дателство „Акация". Цена 12 лв.). 

Перси отъ Хр. Янкювъ. София 1929 г. (Кооперт. книгоизда­
телство „Акация"). 

Една вечерь у Перикла отъ Николай Райновъ. София 1929. 
(Четиво Родна книга № 2 — Кооперат. книгоиздател­
ство „Акация"). 

Дайте, животъ и литературна дейность отъ М. В. Ватсонъ. 
София 1929 г. (С.т.щото книгоиздателство). 

Резултати отъ преброяване на населението въ Царство 
България на 31. XII. 1920 г. I окргг.гъ Бургазъ. II окржгъ 
Варна. София 1928 г. (Издание на Главната дирекция 
«а статистиката). 

Славянски .календаръ за 1929 г. София. (Издание на Славян­
ското д-во въ България, цена 20 лева). 

Скр"Ебьта и нейното лекуване отъ Д-ръ М. Фльори. София 
1929 г. (Четиво „Наука и животъ" № 43 — Коопера­
тивно книгоиздателство „Акация"). 

- Хигиена на брака отъ Д-ръ М. Волкова. София 1929 год. 
(Четиво „Наука и животъ" № 45 — Кооперативно кни­
гоиздателство „Акация", цена 15 лв.). 

Двата полюса на човешката Душа отъ,Ат. Илиевъ, София 
1929 г. (Натурфилософско четиво № 39 — сжщото кни­
гоиздателство, цена 15 лева). 

На чужбина — Впечатления и поуки —• отъ Вл. Такевъ. Со­
фия 1929 г. — Издание на в. „Пр-Ьпорецъ"). 

Туберкулозата у децата отъ проф. Д-ръ А. Киселъ — Пре-
велъ Д-ръ В. Геровъ —• (Четиво „Наука и животъ" 
№ 41. Издание «а кооперат. книгоиздателство „Акация", 
София 1929 г., цена 10 лв.). 

Мнемоника — рефератъ отъ Г. Орт»шаковъ. Бургазъ 1929 г. 
(Библиотека на Културно-просвЪтния комитетъ „Гри-
горий Петровъ" въ Бургазъ, кя. I, 56 стр. малъкъ фор-
матъ, цена 10 лв.). 

Отчетъ за деиностьта на управителния съветъ на съюза 
на бълг. индустриалци презъ 1928 г. София 1929 г. 

Ьа ВиТдаНе, У1-ете аппее, № 1674 — 1660, 5оНа 1928-29.' 
1пГогтаНопз 5ос1а1ез, Уо1. XXVIII, № 1 —13, Оепеуе 1928. 
РогясЬипдеп ипй РоНзсЬгШе, 4 ^аЬ^5, №28 —ВегНп 1928. 
ВиНеНп йе 1а сЬатЬге йе с о т т е г е е (гаиса!8е еп ВиГ-

даНе, 8-е аппее, № 81 — 5оНа 1928. 
Ь'аг1еп1 е! 1а ТсЬ6со81о\уади!е, № 1—6, Ргадие 1928. 
Ьа ]еипез8е Ьи1даге, Ш-егпе аппее/ № 1—2, Уагпа 1928. 
Ядранска стража год. VI, брой 10—12 Сплит 1928 г. 
Морской журналъ, № 8̂ —12, Прага 1928 л-



1! Спбетпй Я. Бениешъ 
Русе 

ФЯБРИКЯ 
ЗМ ТДХАНЪ, ХЯЛВИ, ЗЯХАРНИ 

ИЗДЪЛИЯ И РАСТИТЕЛНИ 
МАСЛА. 

Телегр. адресъ: БЕНИЕШЪ 

Телефон ъ: 
ФЯБРИКЯ № 373 

5 - 5 

У/АТ50Н & У011Е1Л 
&|«1Р1>1П<| адепсу ъ-ъл 

Ядеп1з !ог: Ригпезз, «Нпу & Со 1_{с1. 
Коуа! теИ з1еат раске1 Со. 

ВАТСОНЪ & ЮЛЪ 
Параходна агенция Л»тдъ 

Бургаски клонъ Телефонъ № 255 . * 
ТЕЛЕГРАМИ: Ш И П И Н Г Ъ — БУРГЯСЪ 

10—5 
1 

сковичъ& 
ФАБРИКА 

за химически произведения 
и т е н е к е н и и з д а л и я 

5-5 

Воененъ шапкарь 
НЕНКО СЛЯВЧЕВЪ 

ул. Преславска 19 
В Я Р Н Я 

Г О Л Ъ М Ъ С К Л Я Д Ъ : 
на каскети, всички, видове формени и 
у ч е н и ч е с к и ф у р а ж к и * Винаги въ 
д е п о з и т ъ м а т е р и а л и за с ж щ и т Ь . 

Г О Л Ъ М Ъ И З Б О Р Ъ 
оть меки. шапки отъ най-реномиранигв 
и т а л и я н с к и ф а б р и к и и пр . и пр. 

16—4 

„лт я 99 

ЗОС1ЕТА 1ТА1.1АМА сН ЗЕКУШ МАЯ1ТТ1М1 

\\Штт, ногмдо й №№ 
ОЕЗ ЗЕКУГСЕЗ 5-5 

Огапс1ехргез8, гар1с!е5,роз1аих е! соттегааих 

роиг ГЕдург.е, 1а Ра1езтлпе, 1а 8уНе, 1а Сгесе, 1а 
Тигяше, Ви1дапе, 1а Мег Г1о1ге е1 1е рапиЬе 

Адепсе Воигдаз е! Уагпа роиг 1а Ви1дапе 

Бр. Маринъ & Алекси Д. Маринкьови 
ФДБРНКА за чисто вълнени платове, сукна, 
шаяци, аби, навуща и одеала въ СЛНВЕНЪ 

Телеграфически адресъ: МАРИНКЬОВИ Телефонъ № 6 

Мапп П1еху 0. МагШ п ш 
Топйее еп 1886 

ВСШКСЛЗ е* ЗиУЕИ (Ви1дапе) 

я воикояз 
с о т т е г с е еп дгоз : сегеа1ез , 1агпе, р е а и х 
Ьги1ез, сЬагЬопз с!е Ьснз, У1пз е! зр)рг.иеих. 

Я З и У Е И 
гаЬмдие .с1е <1гарз ет ет-с^Нез с!е Ш п е ; 

я иямвоьу 
г а Ь г 1 ц и е „Т О (1 N Л Я" — р г о д и с П о п <1е 
В г 1 я и е 5 .. е 1: * и 11 е з ( 1уре <3 е М а г з е П I е). 
СЬатрз 1аЬоигаЬ1е5 й 0|оита1у (Ягготйазетеги йе СагпоЬа!). 
В1ЕМ5 1ММЕС1В1.Е5 А 5 0 Р Н 1 Н ЕТ V I Е N N Е 

: 5 - 5 



ЕДСКН МОТОРИ З й ЛОДКИ 
Петролни „РЕМТА" Нафтови „ЗКАИОГА" 

отъ 2 и пол. до 45 к. с. отъ 4 до 400 к. с. 

С Ъ О С Й , В И Н Т О В Е ( В Й Т Л Й ) , Д Е Й Д В Ш Й Т Р Ъ Б И И П Р И Н А Д Л Е Ж Н О С Т И 

СЪВЕТИ И СКИЦИ Зй ПОСТРОИНД ИЛ РДЗНИ ВИДОВЕ МОТОРНИ ЛОДКИ * ТЪРСЯТЪ ЕЕ ДЕЯТЕЛНИ ПРЕДСТАВИТЕЛИ 
Представнтель ПОЛИТЕХНИЧЕСКО БЮРО ГЙНЧЕВЪ, Бургасъ. СоОственикъ ззо. капитанъ втори рангъ ГДНЧЕВЪ БОГДДНЪ 

10-4 

Машинна фабрика 

Е. Мюлхауптъ & С-ие Д. Д. Русе 
Телегр. адресъ: 

М Ю Л Х Н У П Т Ъ 

Телефони: 
Дирекция 331 

Бюро 198 

НЯИ -ГОЛЪМОТО ПРЕДПРИЯТИЕ НЯ БЯЛКЯНСКИЯ П О Л У О С Т Р О В Ъ 
З Я ВСИЧКИ ВИДОВЕ М Е Л Н И Ч Н И М Я Ш И Н И И ВОДНИ ТУРБИНИ 

система 9» Ф Р А Ш Д И С Ч Ь 4 и » ПЕЛТОНЪ1 

10-4 



Т е л е г р а ф и ч . а д р е с ъ : „И Н Д У.С Т Р И Л Л БЛН КЪ" 
Капиталъ 10,000,000 лева. * Ф о н д о в е 1,200,000 лева 
Ч л е н ъ а к ц и о н е р ъ на Ц е н т р а л н а т а Б а н к а 
на Българските П р о в и н ц и а л н и банки — София. 

Кореспонденти въ всички г р а д о в е на Царството. 
И з в ъ р ш в а всички б а н к о в и операции . 
Доставя на комисионни начала за смътка на членовегв си раз­
ни кожарски и текстилни сурови материали, химикали и др. 

Ю-б 

ВЪЛНЕНО ТЕКСТИЛНО АНОНИМНО АКЦИОНЕРНО ДРУЖЕСТВО 

ФАБРИКА „АЛЕКСАНДШ" - ГАБРОВО 
ПРОИЗВОДСТВО НА ЧИСТО ВЪЛНЕНИ ПРЕЖДИ И ПЛАТОВЕ 

Почетенъ дипломъ , златни и с р е б ъ р н и медали отъ и з л о ж е н и я т а 
въ парижъ 1900, Чикаго 1893, Пловдивъ 1892, Янверсъ 1894, Русе 1892, Лондонъ 1907 

Телеграфически адресъ. М ш иКртркцп: 
ФАЬРИНА А Л Е И С Д Н Д Ъ Р Ъ - ГАБРОВО ГШ1|1ЕШШ11Е1-твШ1!1(р'|1||П|) 

5-*е 1а1пе-1ехШе а п о п у т е раг асНопз 

РАВК101Ш АЬЕХАШКЕЗ 
ОАВКОУО (Ви1даг1е) 

НАВИСАТ1СЖ ОЕ5 В1УЕК8 1135113 ЕТ Ш.З ЕК ЬАГОЕ 

"" " " — Д ' " " " " т т п т т е - м,,;. '• • " / •„.,: ,,„, 1 (?Г^ 



ХРИСТО Р. БОБЧЕВЪ & СИНОВЕ-ГАБРОВО 

Основана 1859 г. 
Телефонъ № 4 

ТЕЛЕГРЛФ. ЯДРЕСЪ: 

Б О Б Ч Е ВИ 

Предачна фабрика за финни прежди 
отъ мастни и европейски вълни 

Постояненъ депозитъотъ първокачественъ гайтанъ 
10-6 

Произвежда първокачествени памучни прежди 
Най-голЪма издържливость, еднакво равни 
жици, най-износни цени - ето какво отли­
чава българскит-в прежди отъ чуждитЪ 

Предпочитайте бшарою производство! ™ И Ш » ЛйРЬ БО РйСГ 
Продажби чрезъ генералнит! представители: Сузиит» и С-ие А. Д., София-Варна 

10—6 
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БРЯТЯ ТЕНЕВИ 
В Я Р Н Н 

С К Л А Д Ъ 
КОЛОНИНЛЪ « ЖЕЛЪЗЙРИЯ 
ДЖЯМОВЕ » БЕЗИРЪ И ДР. 

НА Е Д Р О 

Телеграф, адресъ: ТЕНЕВИ 
10—7 Телефонъ № 71 

мягязинъ 
„ЖЕЛЪЗНД РЖКЯ" 

подъ Окржжния с ж д ъ гр 
Русе, ул . Николаевска № 12 

Жел-Ьзо, ламарина на едро и дребно, 
тржби галванизирани, черни и части-
Г Б имъ. Сита разни марки, каиши, 
елеватори, мелничарски чукове, раз­
ни видове масла, азбестъ, клинге-
ритъ, графитъ и в с и ч к и други 
мелничарски и технически артикули. 
8-5 

П О Д Ъ П Е Ч Л Т Ъ Е 

„ЧЕРНО МОРЕ" 
ОБЩОДОСТЪПНИ СТУДИИ 
отъ САВА Н. ИВАНОВЪ 
КНИГА II. ЦЕНЯ 30 ЛВ. 
за поржчки обръщайте . се 
къмъ автора (ул, Македонска 98 
Варна) или къмъ Главното 
Управително тьло на Българ. 
Народенъ Морски Сговоръ 
(ул. Царь Борисъ № 6, Варна) 

С Ъ Д Ъ Р Ж А Н И Е : 1) Ние и другигв на Дунава отъ.кап. 1 р. о. з. Михаиловъ; 2) Ко-
= = = = = = = = = оперативно корабоплаване отъ Дим. Куртевъ; 3) Потъването на 
Жакъ Фресине отъ Г. Славяновъ; 4) Замръзването на Черно море при гр. Василико отъ 
Йорданъ Бтзлчевъ; 5) Волго-Донската канална система — преводъ — отъ Сава Н. Ивановъ; 
б) Наводнението въ гр. Пловдивъ отъ С. Ч.; 7) Изъ разказа „Играчи" отъ Вл. Поляновъ; 
8) Младость — Разказъ отъ Дж. Конрадъ, продължение отъ брой № 4 — превела Б. Бошнакова; 
9) Морски споргь; 10) Официаленъ отдвлъ; 11) Морски новини; 12) Морски книгописъ. 

С. М. КИТРИНОПУЛО 
н.д. * ВЯРНА 
ТЕЛЕФОНЪ № 270 

ПОСТОЯНЕНЪ СКЛЯДЪ НЯ: 
СТРОИТЕЛНО - ДЕКО­
РАТИВНИ МАТЕРИЯЛИ 
безиръ, терпентинъ, ла­
кове, растителни и инду­
стриални масла, рибени, 
м и н е р а л н и , цилиндрови 

Богатъ изборъ отъ разни 
бои за караби и здания, 
лакове за лодки и други 

Четки всвкакъвъ видъ 
Бензинъ, парафинъ, блакъ, 
смола, колофонъ,химикали 

В Ж Ж Л , К А Н А П И 
Главни представители на 
г у м е н и ц а р в у л и отъ 
фабрика „КАУЧУКЪ" 

10—7 

КОЖАРСКО АКЦИОНЕРНО Д-ВО 
„ПЕНЧО К. БОНЕВЪ" 

Г А Б Р О В О 
Телеграми: ПЕНЧО БОНЕВЪ. Телефонъ 119 
5-ТЕ РЕ ТАИМЕС1К РАК ЛСТЮГ4 
„РЕИТСНО К. ВОКЕРР-

ОАВКОУО (Ви1дапе) 
Роиг Шедгаттев: РЕИТСНО ВОИЕРР 

10—6 

МЕТЯЛОЛ-БЯРНЯ 

СТРУГДРСНД^АБОТНЛаНЦД 
„СТРУГЪ" 
В. ЕНГНБДРОВЪВДРНД 
ул. Мария Луиза № 20 

Фабрикува чугунени лечия 

тшДРНННГишЕ 
отъ 1925 г. въведени въ Бъл­
гария като най-економични, 
практични и евтини, приспо­
собени съ обратно горене. 

изработва и извършва 
всвкакви ремонти на разни 
индустриални и земледълчески 
машини # Всички видове ла­
гери, шайби и трансмисии, го­
тови и по поржчка винаги при 
Ш НАЙ-НИЗКИ ЦЕНИ = 

10-4 

ПЕШЪЮИВЪ 
ГР. БУРГЯЗЪ 

Врешавитш на вдоки видове мниералви наела 
• и » - ' „Метеоръ" 

В А Ш ХР. ПОПОВЪ & СННЪ 
ВАРНА, УЛ. „ПРЕСЛАВСКА" № 33 

СКЛАДЪ НА ВЪЛНЕНИ ПЛАТОВЕ 
Д Ъ Р Ж А В Н И Д О С Т А В Ч И Ц И 

Винаги на складъ най-добъръ изборъ отъ ан­
глийски и български платове за костюми, 
манта, пардесюта, балтони, офицерски трика, 

кастори и други. 

1 Ц Е Н И К О Н К У Р Е Н Т Н И ! 
10—7 
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