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БЪЛГАРСКО РЪЧНО ПЛАВАНЕ 

??а 
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БЪЛГАРИ,. 
Корабите на Българското речно плаване (Б. Р.П.) 

съ въ денонощна служба на родното ни стопанство. Те 
поддържатъ пътнически и товарни съобшения по Ду
нава, както въ нашите граници, така и палечъ отъ тЬхъ. 

Пътувайте по Дунава съ корабите на Б. Р. П." 
Използувайте всекидневните корабни товаропътнически съоб

щения по българския Дунавъ, съ български кораби—най-красивите, 
най-удобните и най бързите на целия Дунавъ. 

Интересувайте се за разписанието както на новитЬ двувинтови моторни, така и 
на любимцитв на дунавци парни товаропжтнически кораби на Б. Р. П. 

Давайте СТОКИТБ Ви да бждатъ пренасяни отъ корабигв на Б. Р. П. ГЬ ще бж-
датъ разнесени бързо и сигурно по всички пристанища на Дунава, отъ Сулина до 
Регенсбургъ. 

Стоки отъ всЬкакъвъ видъ, предназначени за Средна Европа или отъ тамъ за 
България, се пренасять съ бързитв# товарни двувинтови моторни кораби на Б. Р. П. Те 
еж снабдени и съ хладилни хамбари — единствени на ц-Ьлия Дунавъ. 

За Вашитв стоки еж на разположение и влЪкачигв и шлеповегЬ на Б. Р. П. 
За пжтуване или за превозъ на стоки по Дунава, отнасяйте се до: 

Дирекцията на Българското рЪчно плаване-Русе. 
Телефони: 23-87 и 24-92. Телеграфически адресъ: РТЗЧНОПЛЯВАНЕ. 
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ОРГАНЪ ЦА БЪЛ1АРСКИ.Я ЦАРОАЕЦЪ МОРСКИ СГОВОРЪ 
Г о д и н а XIX . 

Варна, януарий 1942 год. 
У р е ж д а 

Книжовно-просвЪтниятъ отд-Ьлъ 
Б р о й 1. 

Гл. редакторъ В. Паспалеевъ 

А л е н с а н д ъ р ъ М а н о л о в ъ • 
председатель на Г. У. Т. на ' 

Б. Н. М. С. 

Година 1942 
Ето ни вече въ новата година; ето че дой

доха и изминаха събития, за които малко хора 
мислгьха и допускаха. 

Ио единъ отъ малкото, които съ вгьра и на
дежда работиха за нова България и които пред
сказваха, събитията, бп>. Б. н. м. сговоръ. 

И сега вече всички виждаме, че отъ Дунавъ 
до Бгьло море и отъ Черно море до Охридъ тупти 
българско сърдце, звучи българска речь, крачи бъл
гарска писмовность. 

Така че ний, дейцитп отъБ.н. м. сговоръ, не 
само виждаме, но чувствуваме и напълно разби
раме станалото и съ всички наши сили идваме 
да подкрепимъ и закрепимъ яко това, що исто
рията ни завеща, що кръвьта на хиляди българ
ски синове записа върху скрижалитгь на Бъл
гария, що дългътъ ни повелява, що потомството 
изисква. 

Нека отбележимъ и резултата отъ 19401г. 
насамъ, когато дунавскиятъ ни бргьгъ се увеличи съ 
75 клм. стари български земи, а черноморскиятъ 
— съ 90 клм. Излязохме на Бгьло море отъ Ма
рица до Струма съ брпгова линия около 210 
клм.; опргъхме на Охрида синь; качихме се на Та-
сосъ и Самотраки, та като прибавимъ старитгь 
ни дунавски и черноморски бргьгове, ще получимъ 
една обща водна граница повече отъ 1000 клм. 

Това заварва новата година, и тая внуши
телна хилядокилометрова граница ни сведочи, 
че новата българска морска политика ще поиска 
отъ народа ни не само да запази, но и да за-
кржгли, даже съ най-скжпи жертви, старитгь вп>-
ковни български земи, морета и Дунавъ, защото 
народъ безъ море, държава безъ корабоплаване еж 
нещастни исторически сжщества. '•• 

Идеалътъ на Б- н. м. сговоръ, така щастливо 
вдъхновявакь отъ нашия покровитель, Негово Ве
личество Царь Борисъ III, се сбждна. Сбждна се 
едно съкровено желание,, едно човгьшко и истори
ческо право, лелтяно отъ царския палатъ до най-
скромния български домъ. Едно наше старо вла
дение дойде наново при майката отечество. 

Тия скжпи придобивки ще донесатъ работа 
за вси българи, които като я оплодятъ съ своя 
здравъ трудъ и Крумовска организация, ще създа-
датъ не само материална, но и духовна радость 
на себе си и близки, за да, достигнемъ до това 
човгьшко право, което се нарича социална правда, 
та чрезъ морето и Дунава да създадемъ за всички 
блага, за да нгьма опасни скокове и зависть. 

Да дойдемъ до едно благоденствие, което 
вегьки честенъ българинъ желае, за което българ-
скиятъ морякъ день и нощь примгьръ даваше; да 
стане това, което ще роди още по-здравъ, още по-
коравъ, още по-храбъръ и организиранъ народъ! 

Българскитп> морета и Дунава еж най-кра-
сивитп, най-скжпитп>, най-желанитгъ камъни на 
царската корона! Тгь одухотворяватъ старъ исто
рически нагонъ, преминалъ отъ Аспаруха до 
Бориса III. 

Тоя стремежъ разкриваше и посочваше на 
българския народъ нашето списание .Морски сго
воръ' отъ осемнадесеть години насамъ и все тоя 
пжть то ще следва, влизайки въ своята деветка-
десеть годишнина. Да лш пожелаемъ успгьхъ! 

Нека бжде щастлива и плодоносна новата 
1942 година: на нашия покровитель Царь Борисъ III 
и неговия домъ, на майката отечество, на вси 
българи и на скжпитгъ ратници на Българския 
народенъ морски сговоръ! ! 



2 Морски сговоръ 

И н ж . Нинолай В . Поповъ 

Новит-гь ни дунавсни моторни товарни кораби 
. Стопанските въпроси представляватъ ядката 

на вътрешната и външната политика на култур
ните страни. Всека държава се стреми да увели
чава благосъстоянието си, защото едновременно 
съ това тя увеличава и мощьта си. Главните сред
ства за това съ: широкото използуване на при
родните богатства на страната чрезъ земеделие, 
лесовъдство, минно дело и пр.; производството на 
годни за търговия артикули; изгодната продажба 
на произведеното на чуждия пазаръ. 

Разменната величина — цената на дадена 
стока се състои отъ производственнитй й разходи 
и оть разходите за превоза й. За много вицове 
стоки, за да излезатъ конкурентоспособни на меж
дународния пазаръ, отъ решаващо значение съ 
разходитЬ за превоза имъ, поради което послед
ните требва да се свеждатъ до допустимия ми-
нимумъ. 

Още само преди 40 години се сметаше, че 
железниците еж въ състояние сами да задоволятъ 
всички нужди за превозъ на стоките между от
делни пунктове на единъ и сжщъ материкъ. То
гава се слагаше открито въпросътъ, дали следъ 
усъвършенствуването и разрастването на железно-
пжтнигЬ съобщения корабоплаването по вътреш
ните водни пжтища, което още отъ най-старо време 
е служило за превозъ на стоки, изобщо би могло 
да запази значението си на транспортна възмож-
ность. Днесъ подобни въпроси вече не сжществу-
ватъ. Напротивъ, корабоплаването по вътрешните 
водни пжтища се е развило до такава степень, че 
то е станало незаменимо звено оть веригата мо
дерни и сравнително евтини превозни средства. 
Ето защо и у насъ държавата, чрезъ Българското 
речно плаване, е поела задачата да развие род
ното корабоплаване по най-големия европейски 
вжтрешенъ воденъ пжть—Дунава, до степеньта на 
мощенъ лосгь за повдигане общото благосъстоя
ние на страната. 

Известно ни е, че стокообменъть между 
Средна Европа и България става главно по ре
ката Дунавъ. По този удобенъ и евтинъ пжть отъ 
Средна Европа (преди всичко отъ Германия) въ 
България се внасятъ, на първо место, различни 
индустриални произведения, въ видъ на полуфа
брикати или въ напълно готовъ видъ, като земе

делски машини и уреди, разни железни конструк
ции, произведения на машинната, химическата, 
електротехническата и др. индустрии и всекакви 
предмети отъ различно естество. Износътъ на Бъл
гария къмъ Средна Европа обхваща главно про
дуктите на земеделското и скотовъдното стопан
ство на страната. 

Въ настоящата статия ще разгледаме по от
близо първите 4 моторни дунавски товарни кораби 
на Българското речно плаване, построени отъ ко
рабостроителницата на Христофъ Рутхофъ въ Ре-
генебургъ — Германия. 

По-горе видехме условията за работа, къмъ 
които требваше да бъдатъ нагодени ТБЗИ кораби. 
Те требваше да се строятъ за превозъ на най-
разнообразни стоки, включително и такива, които 
се развалягь бързо и не търпятъ дълги по време 
превози, напр. плодове, месо, заклани птици, маз
нини и пр. За превоза на стоки като последните 
отъ корабите се изискваше да иматъ по възмож-
ность по-голема скорость, а отъ друга страна оть 
тЬхъ се изискваше да бждатъ пригодени и за вла
чене на шлепове. 

Главните размери на корабите еж: 
Дължина по водолинията . 74,38 м. 
Най-голема дължина . . . 74,93 м. 
Широчина по водолинията . 8,50 м. 
Най-голема широчина . . 8,58 м. 
Височина 2,80 м. 
Газене при пъпенъ товаръ . 2,20 м. 
Корабите иматъ красивъ външенъ видъ — 

остъръ вълнорезъ и низколежаща, така наречена 
кърма на кръстосвачъ. Привеждането имъ въ дви
жение става съ помощьта на два корабни винта, 
а управлението—чрезъ две кърмила, разположени 
непосредствено следъ винтовете. 

За да могать корабите да пътуватъ и въ 
низки води, винтовете имъ работягъ въ специални 
тунели, които еж образувани въ самото тЬло на 
кораба. 

Корабите еж построени по най-високия клась 
за пжтуване по целия Дунавъ на класификацион
ното бюро .Германски Лойдъ". Телата имъ еж 
построени отъ корабостроителна Сименсъ-Марти-
нова стомана. Палубата, надстройките и входовете 
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Офицерската столова 
иа нашит-Ь нови ду

навски моторни 
кораби 

за хамбарите еж железни. Корабните съединения 
еж постигнати чрезъ занитване. ТЪлото на всеки ко-
рабъ е разделено чрезъ 9 напречни водоплътни 
прегради на 10 отделения. Моторното помещение 
се намира въ задната часть на кораба. По този 
начинъ се избегва полагането на винтовите валове 
презъ товарните помещения, при което, освенъ че 
се спестява твърде много отъ теглото на валовете, 
но и не се отнема отъ полезното пространство 
на товарното помещение. Предъ моторното поме
щение еж разположени трите помещения (хамбари) 
за стоки, отъ които средното е специално хладилно 
помещение'. Предъ задния хамбаръ се намиратъ 
резервуаритЬ за горивото на корабните мотори, за 
газьолъ, а предъ гюсъ е разположено помеще
нието за хладилните машини. Надъ последните и 
резервуаригв за газьолъ, върху палубата, се на
мира средната надстройка, а надъ нея е командниятъ 
мостъ и влекалната уредба. Чрезъ това разпреде
ление се уравновесява теглото на разположените 
въ задната часть на кораба мотори. Освенъ това, 
за уравновесяването на кораба, въ носовата му 
часть е предвиденъ единъ баластенъ резервуаръ, 
който се пълни съ дунавска вода, когато корабътъ 
пътува при низки води. 

Стените и таванитЬ на двата обикновени 
хамбара еж облицовани съ дъски, за да могатъ 
да се товарятъ зърнени храни. Подовете еж отъ 
борови талпи. 

Хладилното помещение е разделено на 4 
еднакви отделни отделения. Вжтрешностьта на от
деленията е обшита съ борови дъски, импрегни
рани противъ загниване. Изолацията на хладил
ните отделения се състои отъ коркови плочи. То

варенето на хладилния хамбаръ става презъ общъ 
отворъ, който е покритъ съ железни капаци, по
добни на тия отъ другигЬ два хамбара. Освенъ 
това всеко хладилно отделение има свой сандъко-
образенъ дървенъ капакъ, чиято вжтрешность съ
що е изпълнена съ коркъ. 

До всеко отделение има по единъ охладитель 
на въздуха, действуващъ съ амонячно изпарение. 
Охладениятъ въздухъ се поема отъ единъ вентила-
торъ и се изпраща по канали въ отделението. За 
охлаждането на хамбара еж предвидени 3 хла
дилни машини система Линде. 

Едната отъ машините слуши за резервна. Въ 
всеко отделение на хамбара, споредъ нуждите, 
може да се подържа различна температура. 

Всека хладилна машина развива по 10,000 
калории на часъ, при температура на изпарението 
— 10°. Привеждането на машините въ движение 
става отъ електромотори. Температурата на всеко 
отделение се измерва чрезъ далекопроводенътермо-
метъръ, чиято скала за отчитане се намира въ по
мещението на хладилните машини. 

Корабите еж снабдени съ по два вдигателя 
за товарене и разтоварване на стоки, всеки съ по 
2000 кгр. вдигателна сила. И вдигателитв съ при-
веждатъ въ действие чрезъ електромотори. 

Управлението на всеки корабъ става ръчно, 
съ помощьта на две балансирани кърмила, па-
тентъ Контра-Щаръ, разположени непосредствено 
задъ двата корабни винта. Формата на кърмилата 
благоприятствува за правилното отвеждане на во
дата, идваща отъ винтовете. 

Всеки корабъ има по , две главни котви. 
Едната отъ котвите е дунавска — четирирогова, а 
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другата е морска — патентована. Котвениятъ ру-
данъ се привежда въ действие чрезъ електромо-
торъ, а въ случай на нужда и ръчно. 

Влекалната уредба се състои отъ по две спи
рачки за влекалнитЬ стоманени въжета и отъ два 
барабана за навиване на въжетата, които съ дълги 
по 350 метра. Барабаните се движатъ съ помощьта 
на електромоторъ. 

Помещенията на корабната обслуга не еж без
полезно натруфени и съ изпълнени съ огледъ на 
иай-рационалното използуване на обемите имъ. 

Те отговарятъ на всички изисквания за здра
вословни и добри подслони за хора и не съ ли
шени оть своеобразна красота. 

МоряшкитЬ и подофицерски кабини се нами-
ратъ въ предната и задна часть на кораба, каби
ните на офицерите съ разположени въ средната 
надстройка. Въ същата надстройка е предвидена 
и една баня, а за останалата обслуга — омивална 
съ душъ. Всички кабини съ снабдени съ течаща 
вода за миене. Въ задната надстройка се поме
щава офицерската столова и тая за останалите. 
Двете столови съ въ непосредствено съседство 
съ корабната кухня. Всеки корабъ притежава 
складъ за провизии и електрически хладилникъ за 
последните. Резервуарите за вода за пиене съ 
алуминиеви. Корабите съ снабдени съ мощни ра-
диоприемателни апарати за развлечение на сво
бодните отъ работа членове на обслугата. Всички 
кабини иматъ електрическо осветление и централ
но водно отопление. 

Корабите се привеждатъ въ движение чрезъ 
винтовете си отъ по два реверсивни корабни че-
тиритактни дизелмотора, фабрикатъ на Моторенъ 
Верке Манхаймъ А. Д-во въ Манхаймъ—Германия, 
система КН 248 5С1. 

Моторите иматъ следните главни данни: 
Число на цилиндрите. . . 6 
Диаметъръ на цилиндрите . 320 мм. 
Ходъ на буталото . . . . 480 мм. 
Мощность 500 е. к. с. 
Обръщения 375 въ минута 
МоторитЬ съ безкомпресорни и работятъ по 

предкамарния принципъ. Той се състои въ това, 

"™1 иСТ'>Ч г^ З з и в — т е г ^ Г ^ - ^ Л . 4 ^ 1 * 
.хг ^ ^ Й 2 Й**~2~~Щ^;М —^Г '^ * Л 

МашиннотоЗпонгЬщенне сь двата дизелмотора 

че газьолътъ се впръсква въ едно кухо нагорещено 
пространство въ цилиндровата глава, наречено пред-
камара. Така впръснатиятъ газьолъ изгаря тамъ 
непълно и вследствие на повишаването на иале-
гането въ предкамарата се изтласква въ съответ
ния цилиндъръ на мотора, въ който става пълното 
изгаряне на газьола. Това изгаряне става при 
сравнително незначително повишение на налега-
нето въ цилиндра, което допринася за „мекото" 
работене на мотора. Вследствие на това моторите 
могатъ да иматъ сравнително по-лека конструкция, 
което именно е отъ особено значение за двига
тели на речни кораби. 

Въ моторното помещение, освенъ главните 
мотори, съ монтирани следните помощни меха
низми: 

2 агрегата, състоящи се отъ по единъ дизел-
моторъ, скаченъ съ динамомашина отъ 20 кило
вата и съ ецинъ компресоръ за даване сгъстенъ 
въздухъ на бутилките за първоначалното пускане 
на главните мотори въ действие; 

1 агрегатъ, състоящъ се отъ дизелмоторъ и 
динамомашина отъ 30 киловата; 

1 помпа за пълнене на резервуарите съ га
зьолъ, привеждана въ действие съ електромоторъ; 

1 турбо-помпа, съ електромоторъ, която може 
да се използува като помпа за отводняване на всички 
корабни помещения, за пълнене на баластния ре-' 
зервуаръ, за гасене на пожаръ и за миене на ко
раба; 

1 автоматическа помпа за водата за миене. 
Помощните дизелмотори съ отъ същата фа

брика, откъдето съ и главните мотори, а дина
мата съ отъ фирмата Тарбе-Ламайеръ. 

Електрическата енергия се произвежда отъ 
споменатите по-горе 3 динамомашини, даващи 
правъ токъ отъ 110 волта. Освенъ това всеки ко
рабъ има по една акумулаторна батерия съ капа-
цитетъ 220 амперчаса. 

Корабите се поръчаха на 8 мартъ 1939 год. 
Те требваше да бъдатъ доставени както следва: 

Корабътъ „Русе" на 25 юни 1940 г. 
„Видинъ" на 10 септември 1940 г. 
„Ломъ" на 25 ноември 1940 г. 
„Свищовъ" на 10 февруари 1941 г. 

Горните срокове, «_ъ изключение тая за м/к 
„Свищовъ беха спазени отъ корабостроителницата. 
Доставката на м/к „Свищовъ" се забави съ 33 деня 
поради замръзването на регенебургското приста
нище и спирането на навигацията по Дунава. Се
гашната война беше избухнала още преди пола
гането гръбнака на първия корабъ. По-големата 
часть отъ железния материалъ за корабите беше 
поръчанъ нажелезолеярницивъСаарската область, 
п Й Ч 1 п Г Д ^ Т ° В а т Р ^ б в а ш е Д* бъде допълненъ 
п ^ ^ 4.ЯРНИЦИ,ВЪ Р У Р с к а " область, понеже 
първите сиреха работата си, поради непосред
ствената близостьотъгермано-французкия фронгь. 
кооа

Тбпгт
8пЪпНаЧИНЪ 3 3 д о с т в в к « » "а необходимия 

късн2и1 Р о"/Ъ М а т е Р и а ™ настъпи едно за
къснение отъ 27» месеца. Корабостроителницата 
можа отлично да се споапи гт. ,-,-,„, ^ " , с " ™ ^ 1 а 
закъгнрнмр „,™ спРави съ това непредвидено 
закъснение, като чрезъ засилена работа по по-
ка*71Тп " е С а М ° Ч е УСТОЯ н а Договорните срокове но при три отъ корабите ги изпревари. 
на обстой^3г;ВпЬ^ШВаНеТО к ° Р а б и т е се подложиха на обстойни проби, които дадоха почти едйакви 
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резултати за четирите кораба. Една часть отъ жени и на проби на влекалнигЬ имъ качества. 
пробигЬ се извърши въ района на корабострои- Също така и гйзи проби отговориха на договор-
телницата, а другата по българския Дунавъ. ните постановления. ...,.••;„*& 

При пробигЬ можаха да се установятъ след- На 21 юни 1940 гоя., следъ успешното за-
ните средни между пътуванията по и срещу те- вършване на всички проби, на м/к „Русе" се сне 
чението скорости: германското знаме, и по тържественъ начинъ за 

пръвъ пъть се издигна българското върху най-мо
дерния и най-бързоходенъ дунавски товаренъ мо-
торенъ корабъ. Същото се извърши последова
телно както следва: на м/к „Видинъ" на 7 септем
ври 1940 г., на м/к "Ломъ" на 4 ноември 1940 г. 
и на м/к .Свищовъ" на .30 мартъ 194• годийа. 

И четирите кораба иматъ вече задъ себе си 
РППП ° / В ° Р Н а н о р м а л н а СР^Д"3 скорость беше активенъ приносъ къмъ общото българско сто-
/О),00 клм/часъ. панство. Те еж готова ц за предстоящия работенъ 

Между другигЪ проби корабите беха подло- сезонъ на Дунава. / / • • • ' - •••••• 

Общъ товаръ тона 
Скорость 

Нормална клм/часъ 
Максимална клм/часъ 

м/к 
„Русе' 
456,0 

22,70 
23,15 

м/к 
.Видинъ" 

436,7 

22,74 
22,79 

м/к 
.Ломъ* 

441,0 

22,75 
23,50 

м/к 
„Свищовъ 

439,7 

23,41 
24,13 

'-^... ч-? 

' Г/Д Ин>« . И в . И л . Х р и с т о в т » - ..?:.-: / >".- .~%•« •• \ 
•<\У ! * А " • • • ' . . . . - - ' V • » • , 

Периодични и непериодични кблесЗакчда/нс^/Нйвото 
на Черно море 

Нивото на Черно море е подложено на два рено море, нивото му'4 'е-*лподж)жено на големи 
вида колебания — периодични, подъ действието колебания, подъ влиянието на малката приливо-
на малката приливо-отливна сила, и непериодични, отливна сила, които достигатъ едва неколко 
предизвикани отъ действието на ветъра, теченията, сантиметра. 
въздушното налегане и др. Въпросътъ за изследването на тия периодични 

Доскоро се мислеше, че Черно море, като явления въ Черно море среща трудностьта въ това, 
затворено, е свободно отъ приливи и отливи. Най- че презъ зимата бушуватъ често силни бури, а 
новитЬ изследвания, обаче, които се правятъ ре- презъ летото приливо-отливнигЪ колебания трудно 
довно върху диаграмите на самопишущите пегели могатъ да се отделятъ отъ колебанията, предизви-
въ пегелните станции по черноморското крайбре- кани отъ бризите, които по съвпадение иматъ 
жие, доказватъ, че нивото на Черно море не е същия 24 часовъ периодъ, какъвто е периодътъ 
лишено отъ ония ритмични повдигания и пониже- на приливите и отливите. 
ния, предизвикани отъ притегателната сила на За да могатъ да се различатъ периодичните 
луната и слънцето, които въ другите открити мо- приливо-отливни колебания на нивото на Черно 
рета еж доста осезаеми и чувствително големи, море отъ другите непериодични колебания, необ-
Вследствие на това, че Черно море е почти затво- ходимо е за наблюденията да се избере единъ 

'.^'^'"'"^ряа-. 

Бурята наближава 
отъ М. Жековъ 

* •• в •"* „ V 

"3 

•»х 
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подходящъ, спокоенъ и постояненъ за състоянието 
на времето периодъ. У насъ въ по-ново време 
изследванията на периодичните приливо-отливни 
колебания по диаграмите на самопишущия пегелъ 
въ гр. Варна еж правени отъ капитанъ II рангъ 
Борисъ Рогевъ презъ 1936 г.1). 

Съ по-силно доловими ефекти съ непериодич-
нигЬ колебания на нивото на Черно море. Пегел-
ните наблюдения показватъ, че средното годишно 
положение на водата отъ година на година се из
меня, и то навсекжде еднакво, т. е., въ всички пе-
гелни станции нивото на водата се качва или спада 
едновременно. Средното изменение на годишното 
положение на водата достига до 10 см., но въ не-
кои години то може да има по-големо отклонение. 

Така напр. отъ 1894 до 1895 г. е било наблю
давано въ некои пегелни станции едно покачване 
на нивото надъ средното годишно положение на 
водата отъ 15 до 18 см., а въ 1897—1898 г.— едно 
силно понижаване отъ 10 до 18 см. Най-малки изме
нения на средното годишно положение на водата 
еж били наблюдавани до сега въ Севастополъ и 
Варна. 

Колебанията на нивото на Черно море до-
стигатъ своя максимумъ презъ летото — м. юний, 
а своя мииумумъ презъ есентьта — м. ноемврий. 
Обикновено отъ м. априлъ до м. августъ включи
телно нивото на Черно море се държи надъ сред
ното годишно положение на водата, а отъ м. сеп-
темврий до м. мартъ вкл. подъ средното годишно 
положение на водата. 

Въ некои години настъпването на покачва
нето и спадането -на нивото на Черно море може 
да се отклони отъ общото правило; най-високото 
положение на водата може, напримеръ, да бжде 
презъ м. май или юлий, а най-низкото — презъ м. 
октомврий или м. декемврий. Дългогодишните на
блюдения и изследвания показватъ, че времето на 
покачването на нивото на Черно море се харак
теризира чрезъ една много по-голема последова-
телность и постоянство отъ това на понижаването. 

Като една отъ причините за годишното из
менение на нивото на Черно море е и тази, че 
презъ пролетьта и началото на лътото, вследствие 
на големо прииждане на реките, водната маса се 
увеличава, а презъ зимата, вследствие на по-мал
кото приточна вода, се намалява. Водната маса 
отъ рекигЬ въ северозападния жгълъ на Черно 
море, подъ влияние на господствуващия северенъ 
ветъръ и въртенето на земята, се движи на югь 
— отчасти по западното и българското крайбре
жие, отчасти въ откритото море, като достига до 
Босфора и оттамъ минава въ Мраморно море. 
Една часть" отъ пжтуващата водна маса бива по
върната отъ брега на Босфора, като по-слабата 
отива до Мидия и Царево, а другата, по-силната 
— се отправя къмъ северо-изтокъ до Бендеръ — 
Ерегли (Турция), откъдето взима северо-източна 
и източна посока и достига до Кримския полу-
островъ, като се съединява съ образуваното въ 
западното му крайбрежие течение, образувайки 
по този начинъ единъ затворенъ въ обратна на 
часовниковата стрелка кржпь. 

Въ източната часть на Черно море се*забе-
лязва също така едно затворено движение на 

1 .Лунно-слънчева приливи и отливи на Черно море" — 
кн. IV 1939 г. Списание на Академията на науките. 

прииждащата водна маса. Образуваното^ течение 
въ непосредствена връзка съ идващата отъ Азов-
ското море водна маса се движи по югоизточното 
крайбрежие на Кримския полуостровъ къмъ юго-
западъ, като въ южната часть на полуострова 
взима южна и юго-източна посока и достига до 
Синопъ. Оттукъ водната маса се движи източно 
по дължината на юго-източното крайбрежие, сетне 
се отправя къмъ Батумъ и Поти, откждето уси
лена съ водите на рекигЬ Рианъ, Хопи и много 
други планински рекички, достига Керчъ—Еника-
ленския протокъ (свързва Черно съ Азовско море), 
за да се съедини отново съ началното течение. 
Ширината на тая водна маса достига при 44° с. ш. 
50 морски мили, при меридиана на Керчъ — Ени-
каленския протокъ 60 м. мили, а на други места— 
не повече отъ 30 м. мили. 

Следната таблица показва колко значително 
по-големи отъ средното годишно положение на 
водата еж разликите между абсолютно високото 
и абсолютно низкото положение на водата, вслед
ствие на приждащата отъ реките водна маса, въ 
различните места на Черноморското крайбрежие: 

Варна отъ 1895—1924 г. 0.88 м. 
Одеса отъ 1891—1914 г. 1.40 м. 
Очаковъ отъ 1896-1911 г. 1.27 м. 
Севастополъ отъ 1891 — 1914 г. 0.65 м. 
Керчъ отъ 1891—1914 г. 1.12 м. 
Батумъ отъ 1891—1914 г. 1.27 м. 
Таганрогь отъ 1891—19)1 г. 4.37 м. 

(Азовско море) 
За колебанията на Черно море оказвать влия

ние и ветровете. При бризовия вътъръ отъ морето 
къмъ сушата нивото на водата се покачва, а при 
бризовия ветъръ отъ сушата къмъ морето нивото 
спада. Големината на това колебание не е за всички 
места еднаква; тя зависи отъ посоката и отъ силата 
на ветъра. По кримското крайбрежие, напримеръ, 
влиянието на ветъра върху нивото е много по-
малко отъ това въ другитЬ части на Черно море 
и особено въ Азовското море. За сравнение ще 
отбележимъ, че въ залива Тангарогъ въ Азовско 
море североизточният^ ветъръ понижава нивото 
съ 1.8 м. и повече. 

Следната таблица показва за различните ме
ста ветровете, които оказвать най-големо влияние 
за колебанията на нивото и средните разлики отъ 
тия колебания. 

Въ Одеса 
. Очаковъ 
. Севастополъ 
„ Керчъ 
. Поти 
„ Тангарогъ 
(Азовско море) 

югоизточна 
южна 
западна 
южна 
западна 
западна 

северозапад. 
северна 
източна 
западна 
източна 
източна 

27.6 см 
200 . 
6.3 „ 
5.5 „ 

14.0 „ 
61.0 я 

За колебанията на, нивото на Черно море 
оказва влияние, освенъ посоката на ветъра, още 
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и неговата сила. Въ повечето случаи най-големите 
колебания на нивото, предизвикани отъ измене
нията на ветъра, се обясняватъ въ връзка съ из- , 
мененията на въздушното налегане, което презъ 
денонощието и различните годишни времена не е 
еднакво. Колко значителни съ тия изменения, по-
казватъ следните примери: 

Въ Одеса отъ 9 ч. вечерьта на 5. II. 1932 г. 
до 7 ч. сутриньта на б. II. 1932 г., нивото се е из
менило съ 30.5 см. 

Въ Поти отъ 9 ч. вечерьта на 17. II. 1932 г. 
до 7 ч. сутриньта на 18. II. 1932 г., нивото се е из-
менило^ съ 28 см. 

За сравнение въ Тангарогъ (Азовското море) 
отъ 9 ч. вечерьта на 28. X. 1932 . г. до 7 ч. сут
риньта на 29. X. 1932 г. нивото се е изменило 
съ 1.42 см. 

Въ нЪкои места на Черно море съ правил
ното изменение на ветъра презъ деня настжпватъ 
също и правилни, постоянни дневни колебания на 
нивото, които съ.много малки; въ Севастополъ 
напримеръ — едва 5—б см. 

Нивото на Черно море е подложено също и 
на къси периодични колебания, наречени на 

френски 5е.сЬ (сейшъ), които въ некои места на 
Черно море, като Севастополъ, Феодосия, Поти и 
др., много ясно се записватъ отъ самопишущите 
пегели. Тия колебания на нивото на Черно море 
се предизвикватъ отъ така наречените стоящи 
вълни, които еж характерни само за затворените 
морета и по-големите езера. Най-добре съ из
следвани тия колебания въ Женевското езеро. 

Големината на тия колебания на нивото на 
Черно море е различна; тя достига отъ неколко 
милиметра до половинъ мегьръ и повече. Тайа, въ 
Севастополъ на 25 августъ 1931 год. периодътъ 
на колебанията на 5е.сН'а е билъ само 50 минути, 
а неговата амплитуда е достигнала до 58 см. 

Най-ясно доловими съ колебанията изобщо 
на нивото на Черно море при атмосферните сму
щения. 

Изследването на тия колебания на нивото, 
които въ другите морета еж чувствително големи, 
е отъ особено значение за мореплаването, мор
ските измервания и риболовството и съставлява 
една отъ специалните задачи на морските (хидро-
графни) измервания. 

М и х а и л ъ Миаайло.?"ъ 

Правораздването у насъ и българсиить моряци 
Едно отъ най-големите неудобства, което се 

създава за българските моряци въ свръзка съ тЬх-
ната служба и което е подчертано отъ нашата съ
дебна практика, е свързано съ правораздаването. 
Има вече много случаи, когато членовете отъ еки
пажа на българските търговски кораби не могатъ 
достатъчно добре да защитятъ своитЬ интереси 
предъ българските съдилища и страдатъ неспра
ведливо отъ това само благодарение на дългото 
си отежтетвие отъ страната. Защото, ако постано
вленията на съответните български закони поста-
вятъ въ много малки случаи въ неудобство остана
лите граждани, българските моряци, колкото и да 
е справедлива тйхната кауза при даденъ граждан
ски или наказателенъ процесъ, мъчно могатъ да 
я отстояватъ, немайки достатъчно време да се за-
нимаятъ съ своята защита. Случаите да имъ се 
вржчватъ призовки въ момента на отплуването еж 
най-обикновени, и техните дела почти винаги се 
гледатъ или въ тЬхно отежтетвие, или безъ пред
ставени въ законния срокъ доказателства. 

Ето единъ обикновенъ примеръ: Съпругата 
на български морякъ отъ Варна завежда брако
разводно дело противъ него. Той въ това време е 
въ Браила (Румъния), кждето параходътъ му се 
разтоварва и товари около 15 дни; следъ което 
заминава за Хайфа (Палестина), като се отбива въ 
Варна само за половинъ день, колкото да се по
пълни екипажъть. Параходътъ пристига въ 12 часа 
по обедъ и требва да отплува въ б часа. Морякъть 
излиза изъ града и се връща въ 5. Въ това време 
му вржчватъ съобщението съ преписа отъ иско
вата молба. Срокътъ за отговора почва да тече. 
Но кога ще даде той този отговоръ? Отплува съ 
надежда, че ще се върне навреме. Случва се, 
обаче, че параходътъ взема стока отъ Хайфа за 
Анверсъ (Белгия), морякъть не може да се свърже 

. своевременно съ адвокать, и делото, следъ като се 
насрочи, се гледа безъ неговите доказателства. 

Ето още единъ примеръ: Завеждатъ противъ 
другъ морякъ отъ Варна гражданско дело за 2000 
лева. Като доказателство ищецътъ предлага реши
телна клетва, вписана въ призовката. Морякъть е 
на пжть. Призовкарьтъ отива съ призовката въ 
кжщи. Посреща го съпругата на моряка. Той иска 
да й я връчи съгласно чл. 122 отъ З Г С Съпругата 
му обяснява, обаче, че мжжътъ й отежтетвува. При
зовкарьтъ попитва, кога най-късно ответникътъ ще 
си бжде въ Варна, и разбралъ, че параходътъ ще 
пристигне два дни преди гледане на делото, убеж
дава съпругата да приеме призовката, понеже не-
ма никаква опасность. Времето се разваля, обаче, 
и параходътъ закъснява. Въ деня на делото съпру
гата на моряка отива въ съда и заявява на -съ
дията, че не е могла да предаде призовката на 
мжжа си. Въпреки това съдията уважава иска. 
Споредъ закона призовката е редовно връчена. 
Делото даже не може да се обжалва. Морякъть, 
правъ или кривъ, требва да плаща. 

А такива случаи има много. Посочваме гЪзи 
два, защото еж най-типични. При единия формал-
ностьта за вржчване на призовката е изпълнена 
съвсемъ редовно, а при другия е използувано едно 
изключение, предвидено въ ЗГС, за начина, по 
който се вржчватъ призовки, неудобно за прила
гане при тези специални случаи. Ако се вдълбо-
чимъ повече въ чл. 122 отъ ЗГС и като имаме 
предвидъ общата система на българските граж
дански закони, неминуемо ще дойдемъ до заклю
чението, че призоваването на ответната страна 
може да става по този начинъ, само ако лицето 
пребивава въ града и въ момента не се намира 
въ кжщи, но следъ единъ—два часа или най-късно 
до вечерьта ще се прибере. Когато, обаче, то е 
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извънъ града, даже задъ граница, както е при мо
ряците, прилагането на това постановление на за
кона е неудобно и несправедливо. И при единия , 
и при другия случай пъкъ страната се поставя въ 
въ невъзможностьда вземе най-необходимите и най-
обикновените мерки за запазване на своите инте
реси, било по гражданските, било по наказател
ните дела, макаръ че на пръвъ погледъ законъгь е 
спазенъ и би требвало да се смета, че всека отъ 
Страните е поставена така, че най-лесно да отстоява 
своятц кауза. 

Въ тази насока би требвало да се направи 
нещо. Преди всичко самите домашни на моряците 
требва да не приематъ призовките, предназначени 
за техните отсътствуващи близки и да препращатъ 
призовкарите за връчването на тия призовки 
чрезъ параходните дружества и съответните ко
раби. По този начинъ ще се избегне възмож-
ностьта да се гледатъ делата на българските мо
ряци, както много често става, даже и безъ да имъ 
е известно за техното съществувание. Това, обаче, 
както се каза и по-горе, не е достатъчно, защото 
се идва до другото неудобство: вржчването да 
стане въ последния моментъ преди отпътуването, и 
морякьтъ да замине съ пълното съзнание, че 
требва да вземе мерки за своята защита и да не 
може да го направи. Би требвало да се заработи 
въ тази насока, и да се потърсятъ начините за 
избегване една така явна несправедливость и едно 
толкова големо неудобство. 

А тези начини споредъ насъ съ два. Преди 
всичко требва да се направятъ постъпки предъ 
съответните съдилища въ крайморските селища 
да не се насрочватъ дела, по които една отъ 
страните е морякъ, въ дни, когато параходътъ, на 
който служи този морякъ, не е въ съответното 
пристанище. Също така требва чрезъ същите съ
дилища да се внуши на призовкарите да не връч-
ватъ моряшките призовки въ последния моментъ 

преди заминаването (а въ тази насока даже често 
се хитрува отъ истцитЬ). ТЬзи мерки, разбира се, 
могатъ да бъдатъ само временни, защото оть 
една страна биха били въ тежесть на съда, а отъ 
друга — при всека смена на съдии отново требва 
да се правятъ постъпки за спазване на тази спе
циална съдебна практика предъ техните замест
ници, които не ще бъдатъ запознати съ въпроса. 
Много по-сигурни и по-резултатни биха били мер
ките, взети по съответния законодателенъ пъть-

Днесъ ние сметаме, че требва да се сло
жи на разглеждане и тоя въпросъ. Той не би от-
нелъ много време, защото не е труденъ за разре
шаване. Неколко нови постановления тъймо въ 
този законъ и въ Закона за наказателното съдо
производство лесно биха уредили материята по 
призоваването на моряците, когато те съ страна 
по некое дело, както и материята по слагането на 
разглеждане техните дела. Разбира се и едно 
включване въ компетентностьта на пристанищните 
помирителни съдилища (Глава XIII отъ Закона за 
търговското корабоплаване) на часть отъ моряш
ките дела.следъ като се направи една коренна 
реформа и следъ като се активизиратъ тия съди
лища, които сега почти не проявяватъ некаква 
дейность, би изиграло съвсемъ същата роля. Може 
би даже вториятъ начинъ за разрешаване на този 
въпросъ би далъ по-големи резултати, особено за 
дела, подсъдни на околийските съдилища. 

Българските моряци заслужаватъ тази малка 
реформа въ нашето правораздаване. Лишени отъ 
много удоволствия и радости, отлъчени отъ домъ 
и семейство по цели месеци, въ постоянна борба 
съ морската стихия, гк жертвувагь много отъ себе 
си, както за своето лично благо, така и за благото 
и за стопанския напредъкъ на страната ни. Не
зависимо отъ това една подобна реформа би била 
и акть на справедливость, а ние знаемъ, че въ 
основитЬ на нашето право съ поставени принци
пите на човечностьта и гражданското равенство. 

В а с и л ъ Гунеет=> 
мичм. I рангъ 

Торпедна атаиа отъ въздуха 
• Въ настоящата световна война взема живо 

участие и дава решителни резултати сравнително 
новото въ своето развитие въздушно оръжие. Го
лемите задачи, които последното изпълни и про
дължава да изпълнява по блестящъ начинъ, както 
на сушата, така и въ морето, му създадоха заслу
жена слава. 

Съобразно задачите, които има да се изпъл-
няватъ, има и различни видове самолети. Харак
терно свойство е гБхната голема скорость и срав
нително малката цель, която представляватъ за 
противохвърчилнигЪ оръдия. Височината, на която 
летятъ, не трЬбва да се смета като изключително 
превъзходство, защото макаръ и да затруднява 
свалянето имъ, отъ друга страна понижава силно 
вероятностьта за успешна атака отъ въздуха. Единъ 
отъ най-големите недостатъци на самолетите за 
сега е техниягь сравнително малъкъ районъ на 
действие, поради което тЬ съ свързани съ базите 
или пъкъ съ самолетоносача, отъ който с ъ изле
тели. Независимо отъ това, обаче, тЬхната мощь 

не требва да се подценява, защото атаката отъ 
повече самолети, • при хубаво време и съ подхо
дящи за дадената цель бомби или торпеда, дава 
добри резултати. 

Тези именно преимущества на хвърчилото 
спрямо корабите (голема скорость и сравнително 
малка уязвимость), съ довели до мисъльта да се 
построятъ особенъ типъ самолети съ назначение 
да извършватъ своята въздушна атака надъ бой
ните кораби съ торпеда. 

Въ този случай атаката се извършва съ спе
циално конструирани по-леки торпеда (800 кгр), 
главно надъ големи бойни кораби. За цельта тор
педния самолетъ подхожда отъ голема височина 
къмъ корабната цель, спуща се стръмно, за да на
мали височината си до 1 5 - 2 0 метра по посока 
къмъ обекта на атаката. Естествено е, че за да има 
по-голема вероятность за успешното извършване 
на тая задача, самолетътъ-торпедоносецъ требва 
да има голема хоризонтална скорость, отлична ма
неврена способность и товароподемность, доста-
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тъчна за носене торпедото, т. е. отъ 800 до 1000 
кгр. Отъ друга страна за да се защити отъ кораб
ните самолети, требва да има и достатъчно въоръ
жение за водене на отбранителенъ. бой. 

Понастоящемъ такива самолети се строятъ 
главно въ Англия и Америка. Япония има също 
самолети отъ този типъ и въ борбата си на море 
срещу Англия и Америка постигна отлични ре
зултати. 

За торпедоносци се използуватъ главно аеро-
плани, но има и хидроплани (водосамолети). 

Обикновено, когато обектътъ на атаката е 
много далечъ, и самолетите требва да бъдатъ 
пренесени дотамъ съ кораби, тогава тия, които 
излитатъ отъ хвърчилоносачите, съ аероплани (ко-
лесни), а хидропланите могатъ да бъдатъ прена
сяни отъ тъй наречените кораби-майки, които пу-
щатъ водосамолетигв въ водата съ специално 
устроени за цельта приспособления и по същия 
начинъ ги црибиратъ на палубата следъ извърш
ване на атаката. 

Германия не чувствува голема нужда отъ тор- " 
педни самолети, тъй като тя има съвършения от
весно спускащъ се бомбардироваченъ самолетъ 
„щука", който съ по-малъкъ рискъ и по-голема 
вероятность за успехъ извършва своигЬ въздушни 
бомбени атаки. 

Напоследъкъ се появиха въ пресата сведения 
за строежа на по-новъ типъ торпедни самолети и 
въ Германия, съ големъ районъ на действие и съ 
много високи качества. Близкото бъдеще ще хвър
ли по-голема светлина за възможностите и на 
това ново постижение на германската аеропланна 
техника. 

Все пакъ, торпедните самолети съ опасно 
оръжие срещу бойните кораби, особено тогава, 
когато се насочатъ въ масова атака, излитайки отъ 
некоя морска база или отъ борда на самолето-
носачъ. 

Случаятъ съ потопяването на модерния гер
мански линеенъ корабъ „Бисмаркъ" е поучителенъ 
въ това отношение. Следъ като потопилъ англий
ския най-големъ линеенъ кръстосвачъ „Хуудъ" 
(45000 тона), германскиятъ броненосецъ сметналъ 
за най-благоразумно да се отдалечи отъ това ме-

Тамара Паспалеева 

М О Р Е 
Ти пакъ си спокойно, и съ леки въздишки вълната 
се плиска до мойта покрита съсь шгЬсень скала. 
И пакъ се оглеждамъ и искамъ да зърна въ водата 
кристаленъ дворецъ и на корабъ потъналъ платна. 

Следъ толкова дни азъ отново съмъ тука и чакамъ 
да чуя песеньта на твойтЬ тъмни глъбини. 
О, тая песень, тая нЬсень разплакана 
за моряка-удавникъ и чудни зелени очи. 

БелитЬ чайки ми спомнятъ детинството минало, 
когато идвахъ тукъ, на гЪзи китни брегове 
да търся черупки отъ миди седефени 
и въ песъка да ровя съ часове. 

Торпеденъ изстрелъ отъ самолетъ 

сто, но по-късно бива откритъ отъ английски тор
педни самолети и се завързва отново ожесточенъ 
бой, въ който вече взема участие цела английска 
бойна ескадра. 

Торпедни самолети атакуватъ „Бисмаркъ" и 
поради неколко нещастни за броненосеца попаде
ния му отнематъ възможностьта да маневрира. 
Следъ 24 часова неравна борба на 27 май 1941 
год. германскиятъ линеенъ корабъ .Бисмаркъ" 
потъна съ развето знаме. 

Помнишъ ли, и тогава въ рибарските хижи 
огньоветЬ 

пламваха вечерь като малки червени звезди. 
Гаснеше западътъ—въ златна умора потъваха 
хоризонтъть и тихитЬ сини вълни. 

Ти пакъ ми разказвашъ далечната, хубава 
приказка. 

И азъ пъкъ съмъ седнала на твоята сива скала. 
Слушамъ замислена и чакамъ да зърна въвъ сдрача 
две мачти високи и корабни бели платна. 
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в. п. 
Новит~Ь линейни нораби на С А . Щ. 

На 15 май 1941 год. въ Филаделфия бе спус-
натъ на вода новиятъ американски линеенъ ко-
рабъ „Вашингтонъ". Този корабъ принадлежи къмъ 
групата на шестте линейни кораба, които по два 
беха заложени въ постройка отъ 1937 до 1939-г. 

„Вашингтонъ" и неговите реть събратя—.Се
верна Каролина", „Алабама", „Индиана", „Северна 
Дакота" и „Масачузетъ", съ първите североаме
рикански линейни кораби, построени като после
дица отъ злополучната за англичаните лондонска 
морска конференция. Малко време следъ спуща-
нято на „Вашингтонъ" бе спуснатъ на вода и „Се
верна Каролина", а на 7 юлий 1941 год. и линей-
ниятъ корабъ „Масачузетъ".*) 

При спускането на вода на линейния корабъ 
„Вашингтонъ", когато американскиятъ морски -ми-
нистъръ каза, че това е единъ отъ най-добритъ 
бойни кораби въ света, американската пропаганда 
разпространи умишлено тази новина по целия 
светъ, като съ това искаше да покаже на светов
ното общественно мнение, че Съединените Щати 
засилватъ значително своя линеенъ флотъ, а отъ 
друга страна да предизвика учудване всредъ ан
глийския народъ за бързото темпо на американ
ската корабостроителна индустрия. 

Обикновениятъ гражданинъ, незапознатъ въ 
подробности съ военното корабостроение, не знае, 
че спускането на единъ боенъ корабъ на вода още 
далечъ не значи, че корабътъ е окончателно готозъ, и 
че за неговото влизане въ строя съ необходими най-
малко поне още 6 до 8 месеца. Точно това треб
ваше да бъде използувано отъ американската 
пропаганда. 

Все пакь данните за новите американски ли
нейни кораби, тъй както ги дава германското спи
сание „О.е Кпедзтаппе", съ твърде интересни. 
Споредъ сведения, взети отъ същото списание, 
техното водоизместване надминава 58,000 тона, ма-
каръ че официално беха обявени за 35,000 тонни. 
Бронята при водолинията, както и при по-старите 
кораби на Съед. Щати, е една много здрава тесна 
ивица, разположена по целото протежение на'во
долинията, и достига дебелина до 401 м.м. Горната 
палуба е също бронирана съ 152 м.м. броня, на
правена отъ много доброкачественна стомана и 
разчетена да издържи ударите на средно кали-
брените въздушни бомби. Долната палуба е бро
нирана съ Ю2 м.м. броня. Ако тйзи неофициални 
данни еж верни, тогава гЪзи линейни кораби ще 
имать най-силната поставена до сега палубна 
броня. 

Това големо усилване, обаче, на хоризонтал
ната броня не се дьлжи само на опасностьта отъ 
въздуха, а преди всичко на значителното увеличе
ние на далекобойностьта на морската артилерия 
и на увеличението на ъгъла на възвишението на 
корабните оръдия. Последниятъ до миналата све
товна война не надминаваше 30° до 45° за тежката 
артилерия и 60° до 85° за срйдната. Това обстоя
телство увеличи и ъгъла на попадение, което е 

*) На отсрещпото табло еж представени американските 
линейни кораби. Зачеркнатите съ знака X с х потопени отъ 
японците при нападението имъ на 8. XII. м. г. върху базата 

ъряъ Харбъръ на Хавайските острови. -

и главната причина ,за увеличение здравината на 
палубната броня. За упазване жизнените части на 
кораба срещу въздушните бомби се употребяваше 
до сега сравнително по-тънка броня, защото про
бивната сила и на най-тежките въздушни бомби 
далечъ не може да се сравни съ ударната сила на 
най-големокалибренигЬ снаряди. 

Скоростьта на новите американски линейни 
кораби споредъ официалните данни не надминава 
27 мили при една машина отъ 115,000 к. с. Съ 
това американското морско 'командуване дава 
ново предпочитание на нападателните и отбрани
телните съоръжения предъ скоростьта. Военните 
кораби на С. Щати съ най-малко съ 10% по-бавни 
въ сравнение съ гЪзи на другите морски сили, но 
затова пъкъ те съ по-силно въоръжени. Артиле
рията на новите американски линени кораби има 

-калибъръ 405 м/м., което имъ осигурява едни дей
ствително неоспорими високи бойни качества, при 
хипотезата, обаче, че скорострелностьта на по-голе
мите и по-малките калибри е една и съща. Това 
артилерийско превъзходство, разбира се, е за сметка 
на'скоростьта, а ние знаемъ, че новото ръковод
ство на морския бой изисква много по-голема 
подвижность, на което най-малко отговарятъ но
вите американски линейни кораби. 

406 м/м орждия разположени по диаметрал
ната плоскость на кораба съ поставени по три въ 
кула. Кулите съ бронирани и въ противополож-
ность на въртящите се кули, които се поставятъ 
на тежките кръстосвачи съ една ось на върте-
нието, тукъ те съ поставени на отделни лафети. 
Вейки 406 м/м снарядъ тежи по 1117 клг. За срец-
нокалибрената артилерия и за противосамолетната 
оръдията съ разположени поединично. Калибъ-
ръть имъ е 127 м/м. Д 51 за морските оръдия и 
127 м/м Д 25 за противосамолетните. Отъ послед
ните 10 съ поставени въ петь двойни кули, разпо
ложени въ средната часть на кораба около мос-
тиКа. Като най-леки противосамолетни оръдия тукъ 
съ поставени 16—40 м/м противосамолетни оръ
дия, разположени по четири на всеки лафетъ, по 
подобие на английските „помъ помъ". Тука, обаче, 
споредъ германските схващания, големиятъ брой 
на тези лЪки противосамолетни орждия е за 
сметка на тйхното качество. Къмъ всичко това още 
други 20 противосамолетни оръдия отъ средна 
големина допълватъ противовъздушната отбрана. 
на кораба. 

За далечно разузнаване корабите носятъ на 
борда си и три самолета отъ американския типъ 
„Къртисъ". Тези самолети прецетавляватъ една 
хвърчаща лодка и съ били възприети като корабни 
хвърчила за разузнаване следъ единъ неколкого-
дишенъ опитъ отъ страна на американските морски 
въздушни сили. Самолетите съ поместени въ зад
ната часть на кораба, където подъ палубата надъ 
винта еж направени хангарите. Това разрешение 
на въпроса на пръвъ погледъ учудва много, за 
щото се вижда една голйма часть отъ палубата 
неизползувана за нищо и отслабена твърде много. 
Двете катапулти за изхвръкване на самолетите 
съ поставени по една отъ страни на двата борта 



.; .^СЧ'%;^Морски сговорт» • = 

%* { ! ? Т ^ \ ) «? V 

I 

11 

-•—• "щ.. м,*т* ;—<"—ш Ч*,*^*^ф*т>т 

а* 

I. 

1»*®?Н"»7!' 
" У е в » , , 

' Ч ' 

|*!и»., 
ч]&^.-> 



12 Морски сговоръ 

а за повдигане на същите точно на кърмата е 
• поставенъ единъ повдигателенъ кранъ. 

Външниятъ видъ на корабите, като на всички 
американски линейни кораби, не е много привет-
ливъ, защото една голема часть отъ горните над
стройки не съ разположени симетрично и въ 
хармония една съ друга. Главната бойна кула съ 
мостика представлява твърде некрасива работа, 
напомняща нъщо средно между бойна кула и бо-
енъ стожеръ. Двете димови тръби съ тънки и 
стоятъ близо една до друга. Защо съ поставени 

две димови тръби, не е ясно, тъй като корабътъ е 
съ централно разположение на котлите. ; 

Дали, обаче, тези нови американски линейни 
кораби съ най-добрите въ света, ще ни покаже 
може би скоро близкото бъдеще. Едва тогава ще 
може да се направи една ясна и точна оценка на 
технитъ истински бойни качества. Всеко твърдение 
сега е твърде прибързано и може да разочарова 
дълбоко, както американското обществено мнение, 
така и англичаните. 

Лейтенант-ь В . Нировъ 

Резултатитть отъ действията на германския вое-
ненъ флотъ презъ 194-1 година 

Начинътъ, по който военчиятъ флотъ води 
войната, и при който много отъ неговитЬ действия 
и постижения се узнаватъ следъ известно време, е 
една причина, която не ни дава , възможность да 
дадемъ една пълна картина на всички ония дей
ствия и резултатите отъ техъ въ течение на изми
налата година. По-точни сведения за тЬзи действия 
ще могатъ да се дадатъ едва следъ свършването 
на войната, когато много имена и други данни 
нема да представляватъ тайна на командуването, 
и ще може свободно да се пише върху техъ. 

Като най-характерни прояви на германските 
моряци презъ 1941 година съ дръзките нападения 
срещу английското крайбрежие отъ торпедните 
лодки командувани оть мичманите Фелдъ и Меен-
тценъ, за които много пъти даваха съобщения 
въ военните известия. 

Стражевите и миночистачнитЬ германски ко
раби, които действуваха около английските и нор
вежките води, потопиха едно големо количество 
английски торпедни лодки и торпедоносци, а за
едно съ това свалиха и доста английски хвърчила. 

На 24 май 1941 г. линейниятъ корабъ „Бис-
маркъ", намиращъ се подъ командата на адмиралъ 
Лютиенсъ, при командиръ на кораба капитанъ 1р. 
Линдеманъ, повреди тежко английския линеенъ 
корабъ „Принсъофъ Уелсъ", и потопи следъ единъ 
морски бой отъ 5 минути, само съ 93 снаряда отъ 
38 см. си оръдия, линейния корабъ „Хуудъ'. 

По-късно, обаче и „Бисмаркъ" бе. улученъ 
оть много въздушни торпеда, които заедно съ ар
тилерийския огънь на обградилите го голема часть 
английски кораби успеха да го потопятъ на 27.\Л 
1941 г. въ 11 часа. 

Презъ пролетьта на 1941 г. тежкиятъ кръ-
стосвачъ .Адмиралъ Шееръ", командуванъ оть ка
питанъ I р. Кранке, се завърна отъ едно дълго 
плаване въ Атлантическия океанъ, следъ като бе 
потопилъ 125000 тона неприятелски кораби. 

Отъ действуващите въ чужди води германски 
военни кораби до сега съ известни две загуби на 
кораби, а именно: спомагателниягь германски кръ-
стосвачъ „Пингвинъ", командуванъ отъ капитанъ 
I р. Крюдеръ, който е загиналъ ' съ по-големата 
часть отъ своя екипажъ следъ единъ неравенъ бой 
сь английския кръстосвачъ „Корновалъ" въ Ин
дийския океанъ, и спомагателниять германски 
кръстосвачъ „Корморанъ", командуванъ оть капи
танъ II р. Детмерсъ, следъ единъ тежъкъ бой, въ 

който потопи австралийския кръстосвачъ „Сидней"; 
една голема часть отъ екипажа на .Корморанъ" 
успе да се-спаси на австралийския брегъ 

Най-големиятътоваръ, обаче, за водене на вой
ната срещу морските снабдителни пътища на Ан
глия се пада на германските подводници. При.го
лемите си успехи германскиятъ подводенъ флотъ 
даде и известни загуби, които го лишиха отъ едни 
отъ най-способните му. и смели подводни коман
дири. Презъ тази години загинаха командирите на 
германските подводници капитанъ-лейтенантите 
Гюнтеръ Принъ и лейтенантъ Шенке, за чиято за
губа се съобщи съ голема скръбь. 

Едно големо количество английски кораби 
беха потопени оть лейтенантите Решке и Хуген-
бергеръ, командири на подводници. Същите пото
пиха и най-големия английски хвърчилоносачъ 
„Аркъ Роялъ" и повредиха тежко линейния корабъ 
„Малая". 

Общото число на потопените по този начинъ 
отъ действието на германските бойни кораби, под
водници и хвърчила английски и служещи на Ан
глия кораби къмъ края на 1941 година достигна 
цифрата 15,000,000 тона. 

Оть техъ по 200,000 тона съ потопени отъ 
седемь командири на германските подводници, а 
именно: капитанъ-лейтенантитЬ Принъ, Кречемеръ, 
Шютце и лейтенантите Шенке, Лиебе, Ернесъ и 
Хербертъ Шутцъ. 

Английското адмиралтейство признава офи
циално следните загуби отъ състава на английския 
воененъ флотъ и намиращите се подъ английски 
контролъ чужди кораби, потопени отъ германските 
и италианските морски сили: 

2 линейни кораба, 3 хвърчилоносача, 9 кръ-
стосвача, 59 изтребителя, 36 подводника, 3 мино-
поставача, 16 кораба за конвоиране, 4 патрулни 
кораба, 11 миночистачни кораба, 8 въглищни ко
раба, 1 мониторъ, 26 спомагателни кораба, 158 
кораба търсачи на мини и подводници, И стра-
жеви кораба, 2 болнични кораба и 32 спомага
телни кораба.потопени или всичко 381 военни кораба 

При въздушните нападения оть английските 
хвърчила надъ Германия отъ германския воененъ 
флотъ съ свалени 498 самолета. 

Съ започването на войната срещу Съветска 
Русия отъ 26.У1 1941 год. германскиятъ воененъ 
флотъ^взема участие въ Северното ледовито море. 
Балтийско и Черно море. 
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Въ Северното ледовито море беха изпратени 
да действуватъ германски изтребители и торпедо
носци, въ Балтийско море подводници, торпедни 
лодки, стражеви кораби, кораби-миночистачи и 
леки кръстосвачи. Въ Черно море — малки кораб-
чета, спомагателни военни кораби и флотътъ на 
Румъния. 

Голема роля изигра германскиятъ воененъ 
флотъ при заемане на Балтийското крайбрежие 
и пристанищата по него, а най-вече при Ревелъ, 
Иозелъ и Дагьо. 

Загубите на руския флотъ въ ткзи три мо
рета еж следните: 

Балтийско Северно 

1 

Видъ на кораба 
Кръстосвачи 
Флотиловодачи 
Изтребители 
Торпедоносци 

• море 

1 
18 
4 

море 
Черно 
море 

1 
1 
4 

Подводници 20 . — 
Торпедни лодки 13 "— — 
Малки бойни и спомаг. 

кораби 56 7 2 
Или общо 132 военни кораба отъ състава на 

руския флотъ. Освенъ тъзи кораби Русия загуби и 
следните намиращи се още въ постройка съдове, 
една часть отъ които еж вече въ германски ръце: 
единъ линеенъ кбрабъ, 3 кръстосвача, 3 подвод-
ника и 4 стражеви кораба. 

За всички тези големи победи водачътъ на 
Велика Германия и главнокомандуващиятъ флота 
адмиралъ Р-адеръ наградиха 4 души офицери съ 
джбовитЬ листа на кавалерския кръстъ на желез
ния кръстъ, 38 души офицери съ кавалерския 
кръстъ на железния кръстъ и едно много големо 
число офицери, подофицери и моряци, наградени 
съ различни отличия и повишения въ по-горенъ 
чинъ. 
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Новит-Ь о р ъ ж и я и постройката на бойните кораби 
Сегашната война, която изобилствува съ мно

гобройни сражения и сблъсквания едва ли не по 
всички океани и морета, послужи на морските 
корабостроители като нагледна проверка на идеите, 
вложени въ основата на съвременните бойни ко
раби. И вь резултатъ на тази проверка се оказа 
колко голема опасность представляватъ хвърчило-
носачнте за изтребителите, които придружлватъ 
конвоите, самолетите—за бойните кораби, флагъ-
кръстосвачите (корабите за противовъздушната 
отбрана) — за самолетите. Всичко това доведе до 
постройката на нови корабни типове. Знаемъ, оба
че, че единъ флогь никога не се строи за настоя
ще време, и затова требва да се правятъ известни 
предположения за бъдещите възможности въ раз
витието на едното или другото оръжие. 

Това обстоятелство се явява отъ особена важ-
ность за Съед. Щати, които има да защищаватъ 
дългите брегове на двата океана и заедно съ това 
да осигурягъ морските пътища на едни грамадни 
морски пространства. Новите бойни кораби требва 
да превъзхождатъ старите, както по големина, така 
и по въоръжение и броня. Трагичните последствия 
отъ занемлряване на защитата за сметка на ско-
ростьта се проявиха при бързото потапяне на ан
глийския линеенъ кръстосвачъ „Хуудъ", както и 
на некои слабо защитени италиянски кръсто-
свачи. По-голематв бойна сила и устойчивостьта 
на военните кораби може най-лесно да се достигне 
съ намаляване нв скоростите нмъ. Практиката до
каза, че прекомерно голема скорость не е необ
ходимо за никой линеенъ боенъ корабъ, защото 
бой, а не преследване и отстъпление съ неговите 
главни задачи. Яко той застави противниковите 
бойни кораби да избегатъ, тогава може да предо
стави преследването на по*леките надводни сили и 
самолетите. 

Най-добъръ'примеръ за това ни дава съд
бата на германския линеенъ корабъ „Бисмаркъ". 
Загиването на този корабъ показа, че все още е 
необходимо да се засили подводната защита на ко
раба, като се защитятъ кърмилото и витлата. 

Отъ друга страна новите американски ли
нейни кораби ще требва да бъдатъ въ състояние 
да оказватъ ефикасна съпротива и срещу въздуш
ните флоти, конто биха съществували въ после-
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Торпедено попадение 

дующите десеть или двадесеть години. Затова тех-
ното противосамолетно оръжие ще требва да бъ
де удвоено, а противосамолетните имъ муниции 
да се удесеторятъ, съ разчетъ, за да могатъ да из-
държатъ една въздушна атака, която би могла 
да трае една седмица. 

Едни отъ най-забележителните и заслужаващи 
ьнимание въ военното корабостроение съ новиятъ 
типъ нови бойни кораби за противосамолетна от
брана (така наречените флагъ-кръстосвачи), чието 
въоръжение се състои изключително отъ противо-
самолетни оръдия и картечници. Техното главно 
назначение е да пазятъ търговските кораби и хвър-
чилоносачите отъ въздушните атаки на самоле
тите. Този корабъ обаче може да служи и за усил
ване на изтребителните флотилии или други лесно 
уязвими отъ въздуха единици. 

ПървитЬ кораби отъ този типъ съ построени 
отъ англичаните и съ отъ класата „Дидо" — 5450 
тонни. Те съ въоръжени съ по 10—13.3 см. про
тивосамолетни оръдия, 16—4 см. противосамолетни 
„помъ-помъ" оръдия и съ по 8 или 9 торпедни 
тръби, поставени по четири или по три на отдЬ-
ленъ лафетъ. Оръдията съ калибъръ отъ 13.3 см. 
иматъ една много действителна стрелба, както 
срещу високолетящите самолети, така и срещу 
изтребителите и торпедоносците. Оръдията съ ка
либъръ отъ 15.2 см. на единъ лекъ кръстосвачъ ги 
превъзхождатъ поединично, но това превъзходство 
до голема степень се намалява поради големата 
скорострелность на упоменатите противосамолетни 
оръдия. Все пакъ противосамолетната отбрана по 
средствомъ артилерията не е достигнала необхо
димата висота, защото и при най-доброто водене 
на огъня такава малка и подвижна цель, каквато 
е самолетътъ, е много трудно да се улучи. Обик
новено на десеть свалени самолета само единъ се 
пада на противосамолетната отбрана, 4 см. проти
восамолетни оръдия „помъ-помъ". които англича
ните съ въвели като въоръжение за противосамо
летна отбрана на корабите, иматъ по осемь лесно 
подвижни цеви, отъ които излиза една тежка струя 
отъ осемь снаряда, всеки отъ които тежи по 900 
гр. Подобно оръжие може да служи не само за 
борба съ отвеснонападащите самолети, но може 
да се използува отлично и за борба срещу тор
педните кораби. Всички нови американски кораби 
безъ изключение съ въоръжени съ достатъчно 
число отъ тези действителни оръжия за борба 
срещу самолетите-щуки и бързите леки торпедни 
надводни сили. 

Хвърчилоносачите, макаръ и да не съ новъ 
типъ кораби, едва сега показаха своята истинска 
стойность. Техното най-големо предимство е, че 
смутителите на презморската търговия — спомага
телните, па и бойните кръстосвачи като „Емденъ" и 
.Карлсруе", които действуваха въ миналата све
товна война, сега съ редкость въ Атлантическия 
океанъ, макаръ че германците иматъ днесъ це-
лата брегова ивица отъ Нарвикъ до испанската 
граница. Трудното за германските кръстосвачи 
днесъ вече не е преминаването имъ презъ блока-
дата, за да излезатъ въ откритото море, а невъз-
можностьта да се скриятъ отъ погледа на разу-
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знавателнигЬ самолети на хвърчилоносачигЪ, кои
то могатъ всеки день да обследватъ грамадни 
морски пространства, като наедно съ това да на-
падатъ съ съкрушително превъзходство всеки от-
критъ неприятелски корабъ. Личната защита, обаче, 
на хвърчилоносачите и до сега е единъ неразре-
шенъ въпросъ. Като големи кораби те прелета-
вляватъ добра цель, както отъ въздуха, така и за 
подводниците, особено при кацане и излитане на 
самолетите, когато хвърчилоносачътъ требва да се 
движи съ правъ курсъ. Това налага при техния 
походъ да се придружаватъ винаги отъ кораби за 
противовъздушна отбрана, а така също и отъ го-
ле.чо число изтребители за охрана отъ подвод
ниците. 

^ * * ^ * ъ ^*"-*Т > , » ,* • 
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НовнгЪ специални протнвосомолетни кораби отъ 
английския тнпъ „Дидо" 

кап. Христо Русев-ь 
началникъ пристанището 

З а българското корабоплаване по Дунава 
Не беше отдавна, когато думата българско 

корабоплаване на Дунава не се споменаваше, ма-
каръ че маса наши стоки се изнасяха по тая ху
бава река, и макаръ че хиляди български гражда
ни пътуваха по нашето крайбрежие, било по ра
бота, било на разходка. 

Цели 58 години продължаваше това анор
мално положение, безъ нЬкому да мине и на умъ, 
че не току така тия чужденци шареха по нашето 
крайбрежие, че въ края на краища требва да е 
имало нещо, което да ги е привличало. Много се 
писа, много се работи на времето за създаване на 
българско корабоплаване по Дунава, обаче, дали 
затова, че нашите управници сметнаха на времето, 
че много има да се прави за младото ни отече-
•ство, дали отъ страхъ отъ водата, което ние мо
ряците сме свикнали да казваме, всички тия уси
лия останаха напраздни. Нищо не се правеше за 
корабоплаването по Дунава. Малките корабчета, 
които имаше на времето, загиваха едно следъ 
друго, държавата нехаеше и всичко се нареждаше, 
както искаха чужденците, тЬ да обслужватъ не 
само нашата търговия за средна Европа, но даже 
и крайбрежието, за което въ началото на всеки 
плавателенъ сезонъ сами си предлагаха услугите. 
Разбира се, че това ставаше за сметка на целото 
наше стопанство, защото навлата беха такива, как
вито те си ги нареждаха, защото немаха отъ на
ша страна конкуренция, пътуваха както и когато 
искаха и товареха по същия начинъ. Никой не 
можеше да обели зъбъ никому, защото иначе сто
ката му рискуваше да остане, да се развали и пр. 
и пр. Ами какво ставаше съ селищата ни по Ду
навското ни крайбрежие? - Те биваха лишавани 
отъ съобщения въ най-лошото време, когато пъти
щата съ разкаляни и движението по техъ биваше 
невъзможно, защото гЬ не чакаха да тръгнагь ле
довете по Дунава и чакъ тогава да прекратягь 
движението, както сега прави Б. Р. П., а има-нъма 
ледове, те спираха движението между 1 декемврии 
« 1 мартъ т. е. цели 3 месеца. Независимо отъ 
това, съобщенията не беха редовни - всЬки день, 
* презъ день, цените не беха днешните, а тройно 
по-големи и пр. и пр. Най-после вид* се, че така 
пе може да се продължава, че наи-после 7 ° " * 
престижъ на държавата, и следъ много мъки, следъ 

много убеждения можа най-напредъ да се създаде 
Речното крайбрежно плаване, което съ своите 
малки корабчета изпълни блескаво своята задача, 
а днесъ имаме вече и Българско Речно Плаване, 
което обхваща и крайбрежната служба и тая до 
другите крайдунавски държави, или така нарече
ното далечно плаване. 

Още въ първите две — три години българското 
речно крайбрежно плаване даде отлични резул
тати. Стоките и пътниците, превозвани по тая ли
ния отъ день на день се увеличаваха, за да стигне 
приходъ отъ Зна 10 милиона левя, и то при трой
но по-евтини цени отъ тия въ миналото. Селищата, 
където службата имаше спирки, не престанаха да 
изказват», своитг. благодарности и иъзхишения отъ 
добрия редъ на тая служба, а тамъ където не-
маше спирка, и можеше дп се направи такава, 
селяните постоянно отрупваха службата съ молби 
и гЬхното селище да бъде удостоено съ посеще
ние на корабите, т. е. и гЬ искаха чрезъ лептата 
си да взематъ делъ въ общото устройство на бъл
гарското корабоплаване по Дунава. Само тия три 
малки корабчета, преустроени отъ влекачи въ път
нически, беха достатъчни да наложатъ единъ об-
ратъ въ душата на българина, така щото докато 
по-рано всеки мислеше, че българинътъ е неспо-
собенъ да създаде свое корабоплаване по Дунава, 
година само следъ това той същиятъ почна да се 
възмущава, защо сме проспали толкова време и 
защо неразширимъ службата и нагоре по реката 
чакъ до Регенсбургъ, откъдето корабите при-
стигатъ и заминаватъ пълни съ стоки за средна 
Европа. 

Не мина много и това стана. Блескавите ре
зултати, които даде тая служба отначало съ пълната 
подкрепа на българското гражданство, наложи на 
ръководителите на тая служба да се замислятъ за 
разширението и по-нагоре къмъ центровете-кон-
суматорки на нашите произведения и благодаре
ние подкрепата на правителството, и ръководите
лите на Б. з. к. банка можаха да се поръчатъ 4 мо
торни кораби за задгранична о т к б а и 3 пътни
чески, които да заменятъ корабите отъ крайбреж
ната служба, които поради усиления трафикъ беха 
станали вече малки за тая служба. 
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Корабите, особено товарните, дойдоха тъкмо 
навреме, точно тогава, когато нашето стопанство 
има най-голема нужда отъ техъ. Сега те непре
станно се товарятъ отъ нашите дунавски приста
нища съ хубавите наши произведения като пи
перки, домати, грозде, заклани птици, месо, тю-
тюнъ и пр. и непреривно сноватъ между герман
ските и наши пристанища, за да отнасятъ всичко 
това къмъ средна Европа, а оттамъ носятъ не
обходимите фабрикати за насъ и пр. Много наши 
износители на горните произведения, а особено 
на гроздето, ще има дълго да благославятъ Бъл
гарското речно плаване,защото то ги спаси миналата 
година отъ огромни загуби въ единъ моментъ, ко
гато тоя износъ бе заплашенъ отъ компрометиране. 

Същото това Б. р. плаване спомогна съ това, 
което можеше, за пренасяне на храните отъ край
дунавските ни селища, включително и Добруджа, 
до пристанищата свързани съ ж. п. гари, като по 
тоя начинъ се осигури прехраната на населението 
отъ вътрешностьта и новите земи. Съ това мла
дото наше корабоплаване може да се гордее, че 
и то взе делъ въ изграждане на велика и обеди
нена България. 

Ето огромната полза отъ Българското речно 
плаване, така скоро създадено. А представяме ли 
си ние каква щеше да бъде тя, ако беше създа
дено отъ 20—30 години, беше поотрасло и разпо
лагаше съ единъ. корабенъ паркъ отъ 30—40 
парчета?1 

Но нека кажемъ: по-добре късно, отколкото — 
никога. Бъдещето е на Велика България. 

Да споменемъ нещо и за новите пътнически 
параходи. — Това съ действитетно много удобни и 
комфортни кораби, съ които пътуването ще бъде 
наистина едно удоволствие. Имате обширни палуби 
за разходки, къпалия съ душове, приятни салони, 
удобни столови, чиста и хубава храна и най-после 
разкошни кабини за спане, или отпочиване. Кора
бите съ нищо не отстъпватъ на бившите австрий
ски експреси. Напротивъ те съ по-комфортни и 
по-бързи. 

Препоръчвзмъ на всеки българинъ да на
прави поне едно пътуване съ тия наши плаващи 
колоси по хубавото наше дунавско крайбрежие 
и да ги опознае добре. 

В~кра Бояджиева Фолт» 

Копнежи по море 
(Морски мотиви въ българската поезия) 

Българскиятъ народъ въ всичките си борби 
винаги се е стремилъ неотстъпно и непрекъснато 
къмъ морето. Най-добрите и най-просветенитЬ на
родни водачи съ съзнавали необходимостьта отъ 
морето за развитието на материалния и духовния 
животъ на българския народъ. Имало е моменти 
отъ българската история, въ които България е 
граничала на четири морета: Черното, Белото, 
Егейско, дори до Адриатическото. 

И българските поети, като духовни водачи 
на българския народъ и тълкуватели на него
вите идеали, съ дали изразъ въ своиг.3 поетиче
ски творби на тЬзи народни въжделения. 

Още преди възраждането имаме морски че
тива въ стиховете на тогавашните поети. Така на-
примеръ, стихотворението отъ Найденъ Геровъ: 
„Въ единъ горещъ летенъ день", написано въ 
1845 г. А Раковски въ „Горски пжтникъ" сочи мо
рето като естествена граница на своя народъ, спо
менава за Черното море, нарича го бездънно и се 
възхищава отъ неговия морски покой. 

И Петко Славейковъ има неколко стихотво
рения за морето, като „Поздравъ на Балкана", 
„Цариградско устие", „Тъга" и много известното 
стих. „По море се скитамъ ази". 

Въ всички стихотворения преди и около осво
бождението морето е за поетите довереникъ, край 
неговите брегове те намиратъ почивка и отмора 
отъ своя нерадостенъ животъ. 

Въ най-ранната ни морска поезия образъть 
на морето е свързанъ съ границите на България. 
Христо Ботевъ въ стих. „Хайдути" ни дава далеч
ните граници на България, чакъ до ББЛО море, 
където се чува българската песень. 

Следъ него Вазовъ, Кирилъ Христовъ, Яво-
ровъ, Траяновъ, Ракитинъ, Димчо Дебеляновъ, Ба-

гряна и още много други отъ младите поети очер-
таватъ границите на България до морето. 

Въ стих. „Раздори" Ив. Вазовъ казва: 
Отъ Дунава до Егея 
Отъ Охрида до Евксинъ 
Ние всички до единъ 
Живеемъ съ една идея. 

За Иванъ Вазовъ морето е преди всичко-
единъ идеалъ на българското племе. И нашиять 
големъ поетъ, който най-силно, най-дълбоко от
разява въ своите произведения народните идеали 
и стремежи, не може да не засегне въ своите па
триотични стихотворения и морски мотиви. За 
поета морето е радость, щастие и възторгъ, за
щото именно въ него той вижда удовлетворение 
на народните ни идеали. 

Въ стихотворението „Предъ Белото море" 
поетътъ казва: 

Не идемъ като гости на вази, 
А стигаме скжпий си бленъ. ' 

Въ своята прекрасна „Българска песень" То-
доръ Траяновъ изрази устрема на нашия народъ 
отъ векове къмъ Белото море, което е нейниятъ 
исторически идеалъ. 

Най-често нашите поети изобразяватъ морето 
бурно, необятно, страхотно, мощно. Това е най-
обикновенниятъ мотивъ, който срещаме въ всички 
почти стихотворения. За нашите поети морето не 
е отвлеченъ символъ, а една прекрасна картина, 
която пленява съ своето величие, необходимость 
и стихииность. 

Такива пленителни стихове съ ни дали Петко 
Славейковъ, Вазовъ, Константинъ Величковъ, Ки
рилъ Христовъ, Яворовъ, Ракитинъ, Ем. попъ Ди-
митровъ, Дим. Бвбевъ, Багряна, Трифонъ Куневъ, 
Людмилъ Стояновъ, Ник. Райновъ и др 
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Дълбоко плененъ отъ морето е Константинъ 
Величковъ. Той може съ единъ замахъ непосред
ствено да предаде красотата на морето. Израст-
налъ и живелъ дълго край морето, Константинъ 
Величковъ е завинаги дълбоко плененъ отъ мор
ската стихия и много—естествено—не може да не 
се възхити отъ неговата несравнима красота. 

Иванъ Вазовъ не се ограничи само съ пат
риотични мотиви на своите морски стихотворения. 
Самата красота на морето за него е богатъ изворъ 
за поетическо творчество. Неговите стихотворения: 
Ековете, Предъ Белото море, Егейско море, Полетъ, 
ще останатъ завинаги не само най-хубавите морски 
стихотворения, но и въобще едни отъ най-пре
красните на нашата поезия. 

Кирилъ Христовъ е единъ отъ малцината бъл
гарски поети, въ чиято поезия морето изпъква съ 
всичката си стихийность и мощность. Въ неговите 
стихове съ отразени най-разообразните, най-вели
чествените, най-дълбоките, картини въ нашата 
морска поезия. 

Въ стиховете на Ракитинъ за морето съ отра
зени всичкиятъ възторгъ и обичь на неговата нежна 

прекрасни картини и поетична душа. Той написа 
на хубавото българско море. 

. Въ стиховете на Емануилъ попъ Димитровъ 
е отразенъ копнежътъ на поета, плененъ отъ вечната 
.хубость на морето. Това еж възторзи и радости, 
преклонения предъ необятната ширъ, която добива 
особенъ чаръ подъ нежното перо на поета. 

Отъ жените поетеси вдъхновени, ценни за 
морето ни стихове съ писали Багряна, Дора Габе, 
Магда Петканова, Люба Касърова и др. 

Въ морските стихове има и мотиви, въ които 
е засегнатъ животътъ на моряците и рибарите. За 
нашите поети тия морски труженци съ горди и 
неустрашими. Те съ въ постоянна борба съ мор
ската стихия, осъдени вечно да странствувать по 
хубави слънчеви страни, безъ да могатъ да почи-
нать на родната земя. 

За всички наши поети морето е бурно, раз
мирно, бесно и неверно. То е единъ далеченъ, 
богатъ и прекрасенъ светъ, копнежите по който 
вдъхновяватъ, окрилятъ^. . 

Не е 
родъ? . . . 

-«№-

Надя х. Й о в к о в а . 

Последно писмо 
Може би всички ще помислятъ, че съмъ по

лудила отъ скръбь като видятъ това писмо. Писмо 
до единъ мъртвецъ, който преди месецъ загина 
при една голема морска битка. Но никой не ще 
узнае кой го изпраща. И то ще изчезне. . . Може 
би нЬкой добъръ другаръ ще разбере, че требва да 
го изпрати при тебъ въ незнайните глъбини на 
морето. 

Азъ съмъ сама и не мога да повервамъ, че 
е за винаги. Твоята жена само чака да се завър-
нешъ, нали любими? Това чакане ще бъде дълго... 
много дълго... Зная това, и за това ти пиша сега. 
Както правехъ и преди, въпреки че никога нема 
да получа отговоръ. Но това писмо ме приближава 
до тебъ и ме кара да вервамъ, че нищо не се е 
променило. Ето сега искамъ да кажа всичко онова, 
което съмъ мислила въ безкрайните часове на 
очакване, но което никога не съмъ ти казвала, 
когато се връщаше при менъ... Ще се въздържа 
Да изплача предъ тебъ дълбоката зловеща болка, 
която раскъсва сърдцето ми. Нема да говоря за 
мрачното отчаяние, което ме обгръща като страшна 
свика. Това ще ти причини мъка, защото ще 
откриешъ моята слабость. А азъ требва да бъца 
силна и храбра. Да заключа дълбоко въ себе си 
своето егоистично страдание и да се науча да бъда 
такава, каквито требва да бъдатъ всички, които 
съ живели близо до големи герои. Ще поговоря 
съ тебъ спокойно и тихо, и тоя разговоръ ще въз
креси предъ менъ прекрасните вечери, които пре
карвахме заедно предъ запалената камина. 

Вервамъ, че ти, където и да си. ще почув-
ствувашъ моите думи. Защото азъ чувствувамъ, че 
ти си живъ, наистина недостижимо далеченъ, но 
живъ, подобенъ на бленъ. Това чувство ще Оъде 
единствената ми опора занапредъ. За да запазя 
тая скъпа илюзия, не пожелахъ да науча нищо 
за фаталния край. Нито отъ людете, нито отъ 
вестниците... 

ли таколв'тр«Иг^й»-,целия български на-

*;ЙУ •^Г-..С:-;'Х> } Щ 

Все пакъ нт.>що ;п6-'силнд. отъ менъ натрапва 
предъ ОЧИГБ ми страшни, ]уьрвави картини. Може 
би това е умътъ, когото скръбьта никога не може 
да засегне толкова, че да го накара да замлъкне. 
И той непрестанно търси... Какъ е загиналъ?... 
Къде точно?... Много ли е страдалъ?... Но какво 
значение има всичко това? 

Всека вечерь отивамъ при морето и въ без
крайните минути на мъгливо съзерцание ми се 
струва, че чувамъ какъ неговите вълни носятъ 
ехото на твоя гласъ. И това море, което ненавиж-
дахъ и отъ което се страхувахъ, защото б е госпо-
дарь надъ целия ти животъ, владееше мисъльта 
и сърдцето ти, сега стана безкрайно скъпо за менъ. 
То бе твоята родина и те приюти въ себе си така, 
както грижовна майка събира около скута си 
скъпи рожби. Ти го обичаше толкова много, че е 
невъзможно то да угаси пламъка на твоето сърдце. 
Пламъкъ, който гореше само за него. То знае, че 
ти го обичаше. Преди чувствувахъ сърдцето си на
ранено отъ твоето слепо обожание къмъ него. 
Никой не причинява зло на тия, които го обичатъ 
нали? Или азъ мисля така, защото съмъ жена? Но 
чудно... Сега съмъ странно спокойна, като зная, че 
морето то е запазило въ себе си, и никой повече 
не може да ти стори зло. Ако ти виждашъ и чувству-
вашъ и сега, сигурна съмъ, че си щастливъ, защото 
гина като морякъ и войникъ. Духътъ ти е спокоенъ, 
скригь въ сърдцето на тая тайнствена бездна, а не 
се лута некъде по бойните полета въ чужда, не
позната страна. 

Въ смъртьта всредъ морето има нещо вечно. 
Може би, защото никой не вижда края и безпо
лезните тленни останки, така жалки въ своята не-
подвижность и безжизненость. А въ смъртьта 
всредъ морето духътъ остава да живее, сливайки 
се съ великия, въченъ животъ на водата. Може би 

»затова въ грохота на морето звучать толкова 
много гласове. Това съ гласовете на милионите 
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загинали люде, които оставагь да живеятъ вечно 
чрезъ него. За това и азъ го обичамъ сега. То те 
отне отъ менъ, но не те остави да се изгубишъ въ 
небитието, а те запази завинаги въ себе си. Живъ 
всредъ странната симфония на неговия нестихващъ. 
животъ. Живъ и никога не ще умрешъ... И тая 
мисъль ме прави щастлива. 

Често се замислямъ за смъртьта. Колко е 
многолика тя... Понекога идва жалка, безсмислена, 
глупава, когато прекъсва нишката на живота съ 
едно нещастно падане, лошъ ударъ, въобще при 
тъй наречените „нещастни случки". Човекъ изчезва 
подобно на смачканъ въ кальта червей. Понекога 
идва жестока, съ смръщено отъ страдание лице, 
като бичува бедното човешко същество съ некоя 
тежка, мъчителна болесть. Понекога съ коварство 
и зла усмивка грабва некой цветущъ младъ чо
векъ, като го изкушава самъ да посегне на себе 
си. Но понекога идва величествена и прекрасна, 
увенчавайки съ ореола на светость челата на тия, 
които умиратъ въ името на единъ гол%мъ идеалъ. 
Тогава тя не е „краятъ", както е за всички оста
нали беднл, човешки същества. Тя е само една 
свещена клада, която се подържа отъ хиляди, хи
ляди драговолно дадени жертви и чиято светлина 
огрева пътя на тия, които идватъ отпосле. Та
кава е смъртьта на войника, на апостолите на 
всека виша идея. Такава е и твоята, геройо мой. 

И азъ чувствувамъ съ всичките сили на моето 
същество, че немамъ правото да плача. Борбата, 

въ която ти падна, е велика, защото се води въ 
името на доброто на моя народъ. Моето бедно 
сърдце не може да разбере, колко е велико да 
умрешъ съ готовность и радость. Да умрешъ като 
истински човекъ—борецъ, за да завоювашъ не 
своето, а щастието на другите. То не може да 
разбере, защото е само сърдце на жена, която те 
е обичала повече отъ своя животъ... Но човекътъ 
и богътъ, които живйятъ у менъ, разбиратъ, че е 
гордость и радость да бъдешъ жена на падналтг 
въ битка воинъ. 

Както ти казахъ, моето утешение и сила ще 
бъде мисъльта, че духътъ ти не се лута неспокойно 
въ некоя чужда страна, а се е всмукалъ въ веч
ната душа на морето. И така азъ ще те имамъ 
винаги близо до себе си. 

Когато нашиятъ синъ порастне, требва да 
стане морякъ като тебъ. И азъ не ще се страху-
вамъ за него. Защото всредъ стихията на морето 
твоятъ духъ ще го окриля и пази. Преди се ужа-
сявахъ отъ мисъльта, че детето ни може да поеме 
пътя на твоя пъленъ съ опасности животъ.' Но 
сега азъ ти го давамъ, защото зная, че ще бдишъ 
винаги надъ него. 

Отвънъ, презъ плътно затворените прозорци, 
долита далечниятъ ревъ на морето, и ми се струва, 
че чувамъ въ него твоя гласъ, който шепне: „Бла
годаря ти, Ева. . .". 

И з ъ живота и дейностьта на организацията 
По случай новата година между Негово Величество 

Царя и Главното управително тело беха разменени следните 
телеграми. 

Александъръ Маноловъ 
Председатель на Б. н. м. сговоръ 

В а р н а . 
Вамъ и на членовете на сговора искрено'" благодаря за 

изпратените ми любезни честитки и благопожелания по случай 
новата година, която честитя и вамъ. 

Царьтъ. 
Негово,Величество Царя 

С о ф и я . 
Членовете на Българския народенъ морски сговоръ и 

взъ честитимъ на своя върховенъ покровитель новата 1942 г. 
Да носи щастие Вамъ, Ваше Величество, и на Височайшето Ви 
семейство, да закрепне за столетия морска България. № 443. 
ЗЦШ 1941 год. . 

Председатель: Александъръ Маноловъ. 

По случай новата година беха разменени поздравления между 
Главното управително тело и Командира на Морските на Н. В. 
войски. 

Съобщава се за сведение на всички клонове, че 
съгласно чл. 45 отъ устава на организацията редовните общи 
събрания на клоновете следва да се свикатъ презъ първото 
тримесечие отъ годината. Като се има предъ видъ, обаче, за
браната на всекакви конгреси и събрания, общите събрания 
могатъ да бждатъ заменени отъ съвместни заседания на упра
вителното тело и проверителните съвети на клоновете, съг
ласно министерското постановление № 3419 отъ 20 августь 
1941 год., обнародвано въ Държавенъ вестникъ брой 190 отъ 
29 августь с. г. 

Съдържание: 
1. Година 1942 — Ал. Маноловъ, 2. Новите ни дунавски моторни кораби -~ инж. Николай и п п п п », о п 
и непериодични колебания на нивото на Черно «оре - инж. Ив. Ил. Христовъ™ П р а в о п ^ ™ ' » П е Р и о д и ч н и 

българските моряци - Михаилъ Михаиловъ, 5. Торпедна атака отъ въздуха - м и , ' ВасилъРГ^РЛ «"м У Н,аСЪ Ч 
- Тамара Паспалеева, 7. Новитъ линейни кораби на С. Н. Ш. - В. П., 8. Резултатите „ ^ Г1нгъъ> 6- М о Р е (стах-> 
ския воененъ флотъ презъ 1941 година - лейт. В. Кировъ, 9. НовитЬ оржжия и ^ ^ е И " В И Я Т а н а / е Р м а " " 
кораби - В. П., 10. За българското корабоплаване по Дунава - к м Х р ™ Р у С е в ъ п Р « И К а Т а Н а б о й н и т * 
Вера Бояджиева Фолъ, 12. Последно писмо — Надя х. Йовкова, 13. Изъ живота и п»й„«о,Г К о п и е ж и п о м о Р е ~ 

а и Дейностьта на организацията. 

Щщшт ттп: яттт В. Вашдвеп, д-рь 0. Д. Спорт, мши. I р. Тр. Иванов.. 



И С К О В И Ч Ъ & Л Е В И А . Д . 
П р и д в о р н и д о с т а в ч и ц и 

Р У С Е - С О Ф И Я 
фабрика за химически произведения и тенекиени изд-Ьлия. 

Телефони: Русе: 22-33 и 22-34 — София: 3-27-67. 

Първа Българска Петролна Индустрия Д. д;—Русе петролна рафинерия 
Производство на бензииъ. петоолъ, газьолъ, пъкура 

Вносъ на всички видове петролни деривати. 
Генерално представителство на световно известнигЬ американски 

Телеграми: Рафинерията. масла „Сънъ Ойлсъ". Телефонъ 2851. 
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МАШИННА ФАБРИКА 
Е . М Ю Л Х А У П Т - Ь 

А. Д. Основана въ 1907 год. 
ПЪЛНИ МЕЛНИЧНИ ИНСТАЛАЦИИ 

Ш е л м а ш и н и 
Т а р а р а с п и р а т о р и 

У н и в е р с а л к и 
П о с т а м е н т и з а к а м ъ н и 

Д в о й н и в а л ц о в е 
П л а н з и х т е р и 

Г р и с м а ж н и н и 
•Филтри 

В е н т и л а т о р и 
Д е т а н ж ь о р и 

Е л е в а т о р и и д р . 
ВОДНИ ТУРБИНИ ЗЕМЕДЕЛСКИ МАШИНИ 

„ Ф р а н н и с ъ " В ъ р ш а ч к и 
„П е л т о н ъ " 

„С п и р а л н и" 
Чугунени тоъби за водопроводи 

Щ В с и ч к и ф а с о н н и п а р ч е т а 
» <1> И Т И Н Г И 
I С п и р а т е л н и к р а н о в е 
| П о ж а р н и х и д р а н т и 
I Всички видове машини и части 
| О б р а б о т е н и 
| П о л у о б р а б о т е н и 
| М о т о р н и г л а в и и д р . 
бс̂ 5©йегзад<5с̂ Мя5ь%5©^ 
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А а м Акционерно дружество — Русе 
Телегр. адресъ: „Юта" Гелефонъ 25-55. 

* Печатница „Войниковъ" - Варна — Тел. 26-82 
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Бългорскп ЗемедЪл. и Кооперативна Венка 
НАРОДНО УЧРЕЖДЕНИЕ 

, за 

обслужване съ кредитъ българското стопанство и коопероции 
Основана въ 1864 г. , Капиталътъ е неограниченъ 

ОБСЛУЖВЯ СЪ КРЕДИТЪ: 
Земеделските стопанства, земеделските кредитни и кооперативни потребителни 
сдружения, техните съюзи и водните синдикати; занаятчиите и занаятчийските 

кооперации; популярните банки и техните съюзи. 
ДОСТАВЯ: Земеделски орждия и машини, подобрени семена за посЪвъ на зърнени храни 
и фуражъ, меденъ сулфатъ (синъ камъкъ) за пръскане и предпазване лозата и овощните 
градини отъ болести и за защита на паразити, купува бакъръ, дървенъ материалъ и пр. 
ПОСРЪДНИЧИ: За продажба и износъ за чужбина на земеделски произведения, съби
ране отъ кооперативните сдружения: тютюнъ, пашкули, розово, масло, пресни, сухи и 

консервирани плодове, зърнени храни и фуражъ, машини, сахтиянъ, килими и др, 
ИЗВЪРШВА: Всички банкови операции, приема спестовни влогове, срочни и безсрочни 

при най-износни условия. 

Седалище и управление въ София 
142 клона и 52 агенции въ всички производителни, земеделски градове и села, 250 попу-
• лярни банки въ целата страна, които извършватъ влогове — акредитивна служба. 

ДЪРЖАВНИ МИНИ ^ ^ Каменовъглени мини 
ПЕРНИКЪ, БОБОВЪ-ДОЛЪ, мариая 

Производство на каменни въглища и брикети 
Доставка на електрическа енергия 

за всички видове индустрии въ и около гр. Перникъ и въ Старо-Загорската електри-
,г фикационна область по специални износни цени. 

* • — ' - • — — — — — - • II . . . I I - и . 

Вноски и поржчки за вжглища и брикети се правятъ навсЪкжде въ страната чрезъ 
1. Българската народна банка — преводна служба; 2. Българската земед. и кооп- ' 

банка — преводна служба; 3. Телеграфо-пощенските станции — чекова сметка № 50; 
4. Популярните банки; 5. Банка^Български кредитъ А. Д.; 6. Касите на Държавните мини 

съ специални формуляри, съТъзчерпателното попълване на които става излишно 
да се пише отделно уведомително писмо отъ страна на клиентите. 

N 

Главна дирекция на Държавните мини 
въ гр. Пери. 

Агенция на минить въ^Ъ^ия 
ул. Раковски № 90 — Телефонъ 2-18-49^Г 
" • • т . П 

\ 
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ЕДИНСТВЕНИЯ 

по сеоето 

Й ш м а т ъ 
ПОРНИ КШРТЪ 
въ юго-източнп 

Еар!опа. 

Великолепенъ ппажъ. Най-модерно уредени морски студени и топли бани. 
Вслзкакъвъ видъ морски спортъ. Ручь-банъ (водна пързалка). Максимална лековитость. 

Категоризирани и нормирани хотела, ааясяоня, вали, квартири и ресторанти. 
ео% намаление з а пжтуване по Б. Д. Ж. през-ь сезона . 

Чудни околности з а екскурзии и излети, красива природа. 
Всекидневни концерти обедъ я вечерь въ морското казино. Д А Н С И Н Г Ъ-Б^А Р Ъ . 

Устройване морски тържества и забави. 
Избор-ь на .Царица на плажа" . ^ « ^ М у з и к а л н и тгьржеотва . 

курорт.ъ „с в/Г ко НСТАНТИНЪ 1 

Прелестно кАТче^рай м о ^ ^ и я брегъ за истинска почивка и отмора. 
Плажъ — морски топли и студе^а^ни . Първокласенъ ресторангъ. Джазъ. Дансингъ. 
Хотела ремонтиранъ. С т а и ^ ^ а б д е н и сь течаща изобилна воча. Ангажиране стаите предварително. 

*\^довна автобусна връзка съ града. 
т838Ш838388Г ^авяйяавйвдай-дававйВйяа^ввявйй» 
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БЪЛГАРИ, 
Подкрепяйте родното корабоплаване! Въ мирно а 

Ц време търговсквятъ флотъ носи благополучие на стра- Щ 
Ц ната, въ военно време силвиятъ флотъ е гаранция за Ц 
Ц по-сигурното опазване границите на отечеството ни. ц 
Ц Утре, когато моретата ще бъдатъ свободни и бъл

гарските кораби забродятъ къмъ близки и далечни 
пристанища, всеки тонъ българска стока требва да 
бъде товарена на български параходъ. Щ 

За което и да е пристанище, ако има да товарите, Ц 
най-напредъ потърсете български параходъ. 8 

,„ 8 
* БЪЛГАРСКОТО ТЪРГОВСКО ПАРАХОДНО д-во 

ПОДДЪРЖА: 
8* 1. Пътническа — стокова линия по българското крайбрежие. 
•|| 2. Пътническа - стокова линия до пристанищата на Палестина и 
.8 " ' Египетъ й 
Ц 3. Пътническа-стокова линия до Анверсъ ивс1зкозападно-европейско Щ 
Щ пристаните на Континента и Англия-при достатъчно товаръ. Ц 
% 4. Летни туристически пътувания до Цариградъ и обратно. В 

5. По споразумение, може ла се отправи параходъ до всйко при
станище на Черно и Средиземно морета. 

| Пътувайте и поверяйа^т^Чтоките си на параходите У 
| на Българското Търговско ПаЦходно Дружество, дало 1 
| достатъчно доказалства ва Д ^ р ъ пазитель на Щ 
Ш интересите Ви.^%***, Ш 
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