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I. В в e д e н i е. 

Великая м1ровая война, въ которой пришлось принять учаепе 
Россш, вызвала еильнМшш перевороть въ нашемъ народномъ хо-
зяйств'Б. Однимъ изъ важнгБЙшихъ послъдетвш войны было закрьте 
самыхъ главныхъ нашихъ ВН'БШНИХЪ сообщенш и то состоите почти 
полной блокады и отрезанности Poccin отъ всего остального Mipa, 
которое переживаетъ сейчасъ наша родина, 

Какъ велики затруднены, испытываемый нашймъ народ­
ным хозяйетвомъ, всл"Бдств1е закрыли балтшскихъ и черномор-
скихъ портовъ, видно изъ сопоставлены данныхъ о числ* и раз-
игврахъ тоннажа судовъ, всътъ флаговъ, приходившихъ въ послйдте 
передъ войной годы въ различный русскш моря. 

Годы. Число судовъ: Вмъстимость ихъ въ 
А J регистр, тоннахъ: 

Балтшское, Черное и Азовское моря: 
1909—1912 . . . . 13.240 12.941.000 

Б&юе море и Ледовитый океанъ: 
1909—1913 . . . . 1.115 860.000 

Тихш океанъ. 
1909—1913 . . . . 668 960.000 

Вместимость судовъ, приходившихъ въ иностранномъ плаванш 
въ порты Бъмгаго моря и Ледовитаго и Тихаго океановъ, равнялась, 
такихъ образомъ, до войны едва лишь 1Н ВМЕСТИМОСТИ судовъ, при­
ходившихъ въ порты БалтФскаго, Чернаго и *\зовскаго морей. 
ПослЬдше порты были ВМЕСТЕ съ ТБМЪ наилучшимъ образомъ обо­
рудованы выгрузочными средствами и многочисленными ж&твзно-
дороагаыми магистралями, обезпечивавпшми самое короткое, удобное 
и дешевое сообщеше съ производительными и потребительными 
центрами страны. 
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При такихъ условыхъ наша ВНЕШНЯЯ торговля должна была 
испытать прямо катастрофическое сокращеше. Въ 1913 году стои­
мость вывоза по всвмъ сухопутнымъ и морскимъ границамъ рав­
нялась 1.520 милл. рублей, а стоимость привоза 1.373 милл. руб. 
Въ 1914 г. стоимость вывоза упала до 956 милл. руб„ а стои­
мость привоза до 1.097 милл. руб. Въ 1915 году Росшя вывезла 
всего лишь на сумму 397 мшшоновъ рублей, а привезла на сумму 
1.114 мшшоновъ рублей. Нашъ торговый балансъ, который уже и 
до войны непрерывно ухудшался въ первый же годъ войны едв-
лался пассивнымъ, правда, веего лишь на 142 милл. р., а въ 1915 году 
уже на 717 милл. руб. Въ текущемъ году, въ связи съ растущими 
заграничными заказами на нужды обороны, эта пассивность на­
шего торговаго баланса, наверное, еще больше возрастетъ. 

При всей необъятности еетественныхъ своихъ рессурсовъ и не 
взирая на весьма значительные успехи промышленнаго развита, до­
стигнутые въ прошломъ, Россы все же не въ состоянш собственными 
средствами обезпечить всвмъ необходинымъ свою армио, а наше 
народное хозяйство далеко не можеть справиться съ той проблемой 
экономическаго самодовлънш, которую такъ внезапно поставила 
передъ нимъ война. 

ВПОЛНЕ естественно, что съ самаго начала военныхъ двйствШ 
наша государственная и общественная мысль стала напряженно 
искать новыхъ путей и средствъ къ возможному усиление нашихъ 
вившнихъ сообщешй. 

Мысль соединить Петроградъ съ Мурманомъ не была новой. 
Она возникла еще въ КОШТЕ 80-хъ годовъ прошлаго столвтш, когда 
обсуждался вопросъ о выборв мяста для главнаго русскаго воен-
наго порта. 

УправлявшШ тогда русскими финансами С. Ю. Витте, при 
благосклонной поддержкь покойнаго Императора Александра Ш, 
решительно высказывался въ пользу необходимости устройства 
такого порта на Мурманъ, на открытомъ океан*, при уеловш сое-
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динешя этого порта рельсовымъ путемъ съ имперской железно­
дорожной СЕТЬЮ. ПОСЛЕ смерти Императора Александра Ш про-
ектъ С. Ю. Витте осущеетвлешя не- получилъ. Съ гвхъ поръ 
проектъ постройки Мурманской железной дороги неоднократно возни-
калъ въ различныхъ высшихъ правительственныхъ учреждешяхъ, 
но не находилъ себя достаточной поддержки даже среди предста­
вителей военнаго ведомства, хотя последнему, казалось бы, всего 
ближе и яснее должны были бы быть его стратегическая преиму­
щества. 

Разразившаяся война сразу разевала ВСЕ возникшая вокругъ этого 
воироса СОМНЕШЯ. Немедленное и быстрейшее сооружеше Мурман­
ской магистрали стадо прямой и насущнейшей задачей государствен­
ной обороны. 

а 1 января 1915 г. 
былъ Особый Журналъ Совета Мияи-
стровъ объ ассигновали кредита на постройку железнодорожной 
лиши 

иричемъ Г О С У Д А Р Ю И М П Е Р А Т О Р У благоугодно 
было начертать на журнал*: „Считаю безусловно необхо-
димымъ въ будущемъ продолжеше этой лиши на Сгьверъ, 
до одной изъ лучшихъ бухтъ Мурманского побережья". 

Такимъ образомъ, Poccia будетъ рас­
полагать собственнымъ незамерзающимъ круглый годъ портомъ на 
Свверномъ Ледовитомъ океан*, доступъ къ которому находится ВНЕ 
зависимости отъ чьего бы то на было уемотрБш'я, 

съ ововчшежь войны, когда откро­
ются ВСЕ наши ВНЕШШЯ сообщешя, вопросъ объ использованш Мур-
манскаго сообщешя въ широкить интересахъ русскаго народнаго 
хозяйства сразу стаяеть злободневный. Какой характеръ при-
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меть деятельность каждаго изъ важнейшихъ нашихъ внешнихъ 
сообщенш, въ особенности въ ближайгше после окончашя войны 
годы, сказать сейчасъ очень трудно. Балтшское и Черное моря 
страшно засорены минами. Разстановка минныхъ заграждений въ 
такихъ размерахъ, какъ это имеете место въ настоящую войну, 
явлеше еще небывалое въ исторш мореплаваюя. Торговый флотъ 
всего Mipa понесъ и надо думать, еще понесеть громадныя опусто-
шешя въ своемъ составе 

MopcKie пароходные фрахты непомерно возрастаютъ и въ на­
стоящее время уже сравнялись съ железнодорожными. 

Одновременно и параллельно съ ростомъ морскихъ фрахтовъ 
растутъ размеры премш, взимаемыхъ страховыми учреждетями по 
страхованш морскихъ торговыхъ судовъ. Наконецъ, на характере 
деятельности некоторыхъ изъ нашихъ портовъ можете отразиться 
разстройство, а местами и разрушеще железнодорожныхъ линш, 
связывающихъ ихъ съ центромъ страны. При такихъ услов^яхъ, 
естественно ожидать въ первое после войны время весьма сложной 
морской коммерческой конъюнктуры, которая можете оказаться 
очень благопрштной для расположеннаго на открытомъ, слабо за-
соренномъ минами, океане Мурманскаго порта, пропускная способ­
ность котораго къ концу войны старатями вевхъ заинтересован-
ныхъ ведомстве, наверное, будете доведена до очень внушительныхъ 
размеровъ. 

Какова же будете та роль, которую призваны играть въ эко-
номическомъ развитш Россш Мурманскш незамерзающш портъ п 
Мурманская железная дорога, обслуживающая притомъ еще целый 
ряде западныхъ беломорскихъ портовъ? Для удовлетворительнаго 
суждешя по этому вопросу, строго говоря, имеется очень немного 
серьезно обоснованныхъ статистико - экономическихъ матер1аловъ. 
Обыкновенно, когда ввзникалъ вопросъ о сооружены новой железно­
дорожной магистрали и объ оборудовали въ конечномъ ея пункте 
новаго порта или даже о расширены стараго, уже существующаго, 
соответствуюппе проекты становились предметомъ более или менее 
тщательныхъ экономическихъ изсдедованш, данныя которыхъ обсу­
ждались въ печати, въ различныхъ общественныхъ организацшхъ и, 
что самое существенное, вносились на разсмотреше компетентныхъ 
высшихъ правительственныхъ учреждешй, окончательно решавшихъ 
вопросъ о своевременности и экономической обоснованности пред-
положенныхъ сооруженш. 
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Когда былъ решенъ вопросъ о приступе къ работамъ по 
постройке Мурманской железной дороги, не могло быть и речи о 
производств* какихъ бы то ни было предваритедьныхъ экономиче­
скихъ изысканШ. Да они были, въ сущности, и не нужны. Сообра­
жения объ экономическомъ значенш намеченной ке сооруженш 
новой магистрали, обе ожидаемыхе финансовыхъ результатахъ ея 
экеплоатащи не могли, оказать никакого влхяшя на решете вопроса, 
стропть ее или не строить. Но теперь, 

вполне уместно поставить на очередь обсуждете открываемыхъ ею 
для нашей хозяйственной жизни перспективе, какъ въ первые поел* 
войны годы, когда, въ связи съ ликвидацией войны во всемъ Mipe, 
надо ожидать максимальнаго напряжешя нашихъ внешнихъ сооб­
щенш, такъ и въ последуюпцй першдъ, въ особенности при пред-
стоящемъ оживленш нашего Севера, которое будете тесно связано съ 
широкимъ развипемъ нашей северной железнодорожной сети. При 
выработке плана развит последней, наличность на крайнемъ Се­
вере Россш незамерзающаго круглый годе порта, замыкающаго 
железнодорожную магистраль, выстроенную на самыхъ идеальныхъ 
техническихъ условшхъ,—будете и должно ИМЕТЬ решающее зна-
чеше. 

Такимъ образомъ, ближайшими задачами, заслуживающими 
самаго внимательнаго экономическаго изеледоватя, являются сле­
дующая: 1) выяснеше возможной роли Мурманскаго порта и Мур­
манской железной дороги въ первые поел* окончанш военныхъ 
действШ годы и разработка соответствующихъ, подлежащихе осу-
ществдетю въ ближайшее время, Meponpiarift; 2) составлеше и 
разработка широкой программы мере экономической политики, 
направленныхъ на развито производительныхе силе и внешней 
торговли нашего Севера и примыкающихе ке нему частей Сибири 
въ связи съ исполъзоватемъ Мурманской магистрали и порта и 3) 
разработка плана железнодорожнаго строительства въ северной 
Россш и северо-западной Сибири, осуществлеше котораго, вместе 
съ указаннымъ выше меронршпями, дало бы возможность достиг­
нуть благопрштныхе финансовыхъ результатовъ экеплоатащи со­
оружаемой ныне съ такой затратой силе и средстве железной 
дороги. 
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Правда, въ нашей литературе имеется целый ряде трудове по 
изследованш экономическихъ силе и естественныхъ богатстве Мур-
мана и Поморскаго края. Таковы труды Комиссш 1870 года для 
изыскашя мерь къ экономическому развитш севернаго края; Осо­
бой Экспедицш 1872 года представителей Министерстве Финансовъ, 
Внутреннихъ Деле, Государственныхъ Имуществе и Морского для 
выбора порта на Мурмане; Архангельской Комиссш 1881 года о 
нуждахе Севернаго края; отчеты командированныхъ въ 90-хъ го-
дахе прошлаго столетш для изучены крайняго Севера капитана 
Иванова, С. Ю. Витте, Б. А. Риппаса, адмирала А. К. Сиденснера 
и адмирала Дубасова; труды Комитета для помощи поморамъ Рус-
скаго Севера за время се конца 90-хе годовъ по 1907 годе. Но 
все содержаппеся въ перечисленныхъ трудахъ и изследовашяхъ 
матер1алы и данныя, независимо отъ выдающихся внутреннихъ ихъ 
достоинствъ, значительно уже устарели, а намечавппяся ими прак­
тически меропр1ятш совершенно не были расчитаны на тотъ темпе 
экономическаго развитая Россш, который наблюдался уже до войны, 
а после войны, наверное, будете еще более превзойдене. 

Be будущеме расцвет* экономической жизни Россш нашему 
Северу, представляющему целую сокровищницу нетронутыхе. до­
селе совсемъ почти не разрабатывавшихся, богатстве, лесныхе, 
рыбныхе и минеральныхе, должна принадлежать, безспорно, вы­
дающаяся роль. Безграничныя пространства, почти совершенно ли­
шенный населены,—на Мурмане плотность населены 0,2 человека 
на 1 квадратную версту, а во всей Архангельской губернш 0,4 че­
ловека на квадратную версту,—еще ждуть приложены человеческой 
энерпи и капитала. Известный северный путешественнике Фритьофъ 
Нансенъ въ предисловш къ своей книге „Въ страну будущаго", 
содержащей впечатлены его путешествш по Сибири и Дальнему 
Востоку, говорите, что большая часть его книги была написана поде 
огромнымъ впечатл*шемъ безпредельныхъ сибирскихе равнине, все 
еще лежащихъ втуне и ждущигь человека. „Какъ утешительно 
было воочда убедиться, прибавляете Нансенъ, что на земле еще 
много места, где могуть возникнуть миллюны счастливыхъ семей-
ныхе очаговъ". То же могь бы сказать авторе и о всей северной 
части Европейской Росеш, обнимающей обширнейшш наши губер­
нш, Архангельскую, Вологодскую, Олонецкую и Пермскую, отдель­
ные уезды которыхе своиме пространствоме равняются целымъ 
самостоятельнымъ западно-европейскпмъ государетваме. Северная 
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PoeciH и находящаяся въ приблизительно одинаковыхъ уакшяхъ 
северо-западная Сибирь—это наша Русская Канада, но Канада, 
территор1ально соединенная съ своей метропол1ей, допускающая еди­
ную экономическую, таможенную, железнодорожную, промышленную 
и торговую политику. 

Сооружете Мурманской железной дороги, приводящей къ не­
замерзающему круглый годъ порту, вносить еовсеме новые факторы 
развитая въ жизнь этого обширнейшаго края, омываемаго замер­
зающими большую часть года морями, и безе всякаго преувеличе-
шя можете быть сравниваемо, по своему значенда для края, съ по 
стройкой трансатлантическихъ американскихъ железныхъ дороге 
Разница между ними лишь ве бытовыхъ условшхе русской и аме­
риканской жизни. Руссюя железнодорожный предпр1ят1я, безраз­
лично казенныя или частньш, не обладаюте такими правами и воз­
можностями, какъ американсюя, и потому не могутъ обнаружить 
топ шшщативы и энерпи по заселенго и экономическому воздей­
ствие на обслуживаемый ими кран, какая поражаете ве деятель­
ности американскихе железнодорожныхе компанш. Но, если осу-
ществлеше нодобныхе меропрштай ве Россш не поде силу желез­
ной дороге, какъ и всякой вообще частной инищативе, то, каза­
лось бы, это дело должна взять на себя государственная власть. 
Этотъ выводе диктуется и ушииями нашего финансоваго положения. 
Какъ ни велики наши экономичесше рессурсы и перспективы, надо 
иметь въ виду, что после войны наше государственный бюджете, 
въ связи се расходами по ликвидацш войны и вызваннаго ею раз-
зоренш нвкоторыхе нашихъ окраинъ, а также при увеличеши пла­
тежей по систем* нашего государственнаго долга, возрастете, по 
крайней мер*, вдвое. Вмест* се т*ме условш нашего расчетнаго 
батанса испытаюте также существенныя ухудшетя. Развитае про-
изводительныхе силе обширнаго нашего С*вера, увеличеше его 
населенш и усилеше платежной способности посл*дняго и поднято 
экспорта до возможныхъ максимальныхъ пределовъ составить пред­
мете непрестанныхъ заботь правительства въ самомъ ближайшемъ 
будущемъ. Казалось бы, что принято самыхе неотлагательныхг 
м*ръ къ скор*йшему экономическому обследованш открываю­
щихся здесь возможностей представляется вполн* своевременнымг. 
Работы здесь сл*довало бы вести одновременно въ двухе 
нанравлешяхъ: на ряду съ всестороннимъ выяснешеме производи-
тельныхъ силе и естественныхъ богатстве раюна надо нам*чать 
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конкретный меры экономической политики, земельнаго и админи-
стративнаго устройства края, которыя могли бы способствовать воз­
можно полному использовашю и разработке этихъ богатстве. Вместе 
се этими вопросами местнаго значешя надлежало бы предпринять 
обследовате вопросове таможенной и железнодорожной (тарифной 
и строительной) политики, которые, при своеме широкомъ общегосу-
дарственномъ значенш, могли бы получить наилучшее разрешеше 
ве связи се надлежащиме использовашеме Мурманской железной 
дороги, каке первоклассной магистрали. Насколько производство та­
кихъ изследованШ могло бы оказаться плодотворнымъ для края и 
всего государства, видно изе обозрешя возможностей и задаче эко­
номической политики, которыя намечаются здесь уже ве настоящее 
время. 

II. Вопросы переселена и сельскохозяйственна™ 
развила. 

Общая 
площадь раюна 220 тыс. кв. версте се наеелешемъ всего лишь 
179 тысяче человеке, то есть менее одного человека (0,8 челов.) 
на 1 квадратную версту. Плотность населетя уменьшается по мере 
движенш се юга на севере. Въ южной части раюна. 

плотность населешя достигаете 7,9 человека на 
1 квадратную версту, а на северноме Мурмане, 

всего лишь 0,2 человека на 1 квадратную версту. 
Въ ередней части раюна. 
плотность населенш равняется всего 1,2—1,4 человека на 1 квад­
ратную версту. 

Такшгь образомъ. Мурманская дорога, строго говоря, идете по 
совершенно беатюднымъ местаме, и ближайшей задачей является 
заселеше этихъ необеятныхъ пространстве. Задачи переселешя и 
колони зацш здесь двоякаго рода. Южная часть раюна, 

подаеть 
некоторый, въ общемъ довольно основательней, надежды на сель-
ско-хозяйственную колонизацию. Обшле реке, болоте и лееове поз­
воляете расчитывать на развито въ крае луговодства, которое мо-
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жетъ явиться основой молочнаго скотоводства и маслодвлш. Бли­
зость такого крупнаго внутренняго потребительнаго центра, какъ 
Петроградъ и удобства вывоза за границу черезъ многочисленные 
порты Мурманской железной дороги создають благопрштныя ком­
мерческая услов1я для этой отрасли народнаго труда. Финляндия, на­
ходящаяся приблизительно въ одинаковыхъ естественныхъ услов1яхь 
съ южной частью раюна Мурманской железной дороги, вывозила 
слвдуюпп'я количества молочныхе продуктове: 

Молоко и сливки тыс. ведере. 1.030,9 1.719,0 2.604,5 

Сыре, молоко и сливки шли исключительно въ Россш, масло 
почти все шло заграницу, главныме образоме, ве Англш. 

Въ то время, какъ вся Ростя, считая плодороднМшую и бога­
тейшую кормовыми средствами Сибирь, давала на вывозе въ 1912 году 
4.451.911 пуд., въ 1913 году 4.762.939 пуд. и въ военный 1914 годе 
3.295.137 пуд. масла, расположенная на болоте и на граните Фин­
ляндия вывозила ве те же годы свыше полумиллюна пудове еже­
годно. Приведенный данныя объ успехахъ молочнаго скотоводства 
ве Финляндш показываютъ, чего можно было бы достичь ве раюне 
Мурманской железной дороги, организоваве надлежащимъ образомъ 
переселеше туда изъ такнхе раюновъ Россш, наеелеше которыхъ 
искони привыкло ке болотному и лесному луговодству и молочному 
скотоводству. Последнее обстоятельство, т. е. подборъ еоответствую-
щихъ кадрове наседенш для колонизащи, весьма существенно. Ке 
счастью. Европейская Роесш, где сосредоточена главная масса на­
шего наеелетя, такъ обширна и слагается изъ такихъ разнородный, 
хозяйственныхъ раюнове, что допускаете удивительное разнообраае 
нр1емовъ колонизационной политики. Въ частности, въ южную поло­
вину раюна Мурманской железной дороги всего целесообразнее 
было бы организовать перееедете изъ такъ называемаго Пслееья. 
т. е. губертй Минской, Гродненской. Могалевской, Внленской, се-
верныхе частей Шевской и Волынской, а также изъ Царства Поль-
екаго, ПрибалтШекаго края и Литвы. Этоть рашнъ въ посдедше 

Превышеше вывоза надъ 
ввозомъ. 

Наименовате товаровъ. 

Масло коровье тыс. пуд. 
Сыре 

678,7 599,1 418,1 
48,9 68,9 100,7 
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передъ войной годы имеде очень значительные избытки наседенш 
и давалъ огромный цыфры эмитрантовъ въ Америку. Привлече­
т е этого трудолюбиваго, страстно привязаннаго къ земледельческому 
труду, наседенш въ обширные пустопорожте раюны нашего Севера 
представлялось бы деломе огромнаго государственнаго значены. 
Твмъ более—что въ данноме случае Правительство пошло бы уже 
вследе за жизнью. Дело въ томе, что переселеше на Севере, глав-
ныме образоме, ве рашне Вологда-Вятской лиши Северныгь же-
лезныхе дороге, сельско-хозяйственнаго населены изъ Белоруссш и 
северныхъ paioHoee Малороссы привяло до войны уже довольно 
значительные размеры. Переселенцы шли сюда сами, привлекаемые 
дешевизной земли и земельнымъ простороме. До сихъ поръ это дви­
жете, дававшее въ общемъ весьма благощяятные экономичесше 
результаты, совершалось стихшно. При надлежащемъ освещены 
услов1Й этого движевоя и разработке мере широкаго и планомер-
наго содЬйствы такой колонизации эта последняя могла бы дать 
блестяпце результаты для нашего народнаго хозяйства. Ве то время, 
каке коренное население нашихе северныхе губершй, Ярославской, 
Костромской, Тверской, Вологодской и Архангельской, обнаружи­
ваете необычайное тяготеше ке городской жизни, ке торговой и 
промышленной деятельности, таке что можно утверждать, что у насе 
на Север* деревня живете и жила за счете города, населеше мало-
русскихе и белорусскихе губершй представляете благодарнейппй 
матер1алъ для седьско-хозяйственной колонизацш того же Севера. 
Конечно, эта колонизация не должна сводиться къ простому пере­
селенце и отводу земель, большей частью заболоченныхъ или порос-
шихъ лесоме. Туте нужене широюй плане предварительныхе земле-
устроительныхе и культурно-техническихе работе, устройство осу-
шительныхъ канаве, проведете грунтовыхъ дороге, организацы 
снабжены переселенцевъ строительными матергалами и мергвымъ и 
жввымъ инвентареме. Все это потребуете затраты средстве, но сред­
ства эти будуте безконечно меньше стоимости сооружены железной 
дороги. А между теме это откроете къ жизни огромный раюне ве 
непосредственвоме соседстве со столицею и на пороге незамерзаю-
щаго круглый годе океанскаго порта. Трудности и неудачи, кото­
рыя могуте встретиться въ этомъ напра влети, не представляются 
непреодолимыми. 

Достаточно вспомнить, какихъ успеховъ достигло сельское хо­
зяйство въ нашемъ Полесье, которое также долго считалось гиб-
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лымъ м*стомъ. Въ настоящее время непроходимый болота в топи 
Полесья превращаются въ цвътуппе луга в нивы, которые въ по­
следите передъ водной годы продавались многими частными вла­
дельцами нашимъ крестьянаме по цене отъ 200 до 300 руб.. за 
десятину. Конечно, борьба съ северной природой можете встретить 
препятствия более затруднительныя, чеме те, какш встречались ве 
западной Россш, но зато здесь не будетъ ни серввтутовъ, такъ 
гибельно вояютцихъ на успехи западно-русскаго сельскаго хозяй­
ства, ни черезполосицы, ни раздробленности и разбросанности 
сельско-хозяйственныхъ участковъ,—и потому смело можно утвер­
ждать, что вся совокупность бдагопр1ятныхъ экономическихъ в пра-
вовыхе факторовъ можете съ успехомъ уравновесить менее благо-
прштные естественные, главнымъ образомъ, климатичедае элементы 
хозяйственнаго быта. 

Отличительной особенностью РоссШской Имперш является отсут­
ствие резко выраженной грани между колошями и метропол1ей. 
Если ве XVffl в. Полтавская губерш'я колонизовала Харьковскую, 
то ве XIX в. уже Харьковская вместе се Полтавской колонизовали 
Семиречье. Единство и простота национальной задачи, заключав­
шейся въ широкой оккупанта 1сологастами-хл4бопашцами обшир-
ныхъ плодородныгь простравствъ на юге и на востоке отъ гдавнаго 
ядра народной жизни, чрезвычайно упрощали задачи государства. 

Невидимому, этотъ пертдъ русской исторш приходите къ концу. 
Распространенде русскаго народа въ Европе и Азш достигло такихъ 
пределовъ и охватило такш разнообразныя, по своиме естествен-
нымъ услов!яме области, что дальнейшее расширеше колонизапди не­
мыслимо безе предварительной подготовки и самихъ переселенцевъ и 
колонизуемыгь областей къ новымъ, более высокимъ, по сравнение 
съ простымъ хлебопашествомъ, видаме земледельчеекаго и промыш-
леннаго труда. Таке, заселеше Закавказья и Средней Азш тре­
буете предварительнаго исполнешя огромныхе ороситедьныхъ ра­
боте, переселяемое же населеше щнучаетея къ совершенно для него 
новому делу—хлопководству. Такое предварительное оборудоваше 
края, хотя в связано съ необходимостью производить значительный 
затраты изъ государетвенныхъ средстве» чрезвычайно плодотворно 
ве томе отношевтн, что позволяете создавать новыя, высокопро-
изводительньш отрасли народнаго труда н вносите разнообраз1е и 
богатство въ экономическую структуру наши. Последнее обстоятель­
ство будетъ очень важно поел* войны, когда у насъ могуть ока-
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заться огромные платежи заграницу по государственному долгу, 
неблагопрштный расчетный балансъ и бумажная денежная валюта, 
и когда уменыпевле ввоза и увеличение вывоза станетъ одной изъ 
важнейшихъ задачъ. 

Заселеше paioHa Мурманской железной дороги, какъ и всего 
Севера, также можете расчитывать на успехе только въ томъ слу­
чае, если правительство приметь решете оборудовать предвари­
тельно край ве интересахъ техе отраслей народнаго труда, которыя 
оно признаете необходимыме таме создать. Въ южной части такою 
отраслью можете быть земледкпе на основе промышленнаго луго­
водства и молочнаго хозяйства; на крайнеме севере и по беломор­
скому побережью—рыболовство. Наконецъ, весь paiom>, кроме север­
ной окраины, представляете широкое поприще для развитая лесной 
промышленности. 

111. Рыболовство и рыбопромышленность. 

Для развитая нашего севернаго рыболовства и промыслове мор­
ского зверя проведете Мурманской железной дорога можете иметь 
решающее зиачете. 

Железная дорога обезпечитъ приливе промышленнаго населения, 
регулярный подвозе сеестныхе и всякихъ иныхъ припасовъ, не-
обходимыхе для промыслове, оруж1я, рыболовныхъ снастей, и свя­
жете Мурмансюе промысла се внутренними рынками. Обезпеченное 
ветше необходимымъ и численно возрастающее населеше получить 
возможность энергично развивать все отрасли промыслове. До сихъ 
поре колонизапДя Мурмана протекала весьма неуспешно. За по­
следила 50 деть, когда стали привлекаться на Мурмане пересе­
ленцы, ихе поселялось веего лишь 3.340 чел. Гдавнымъ препят-
стшекъ являлась полная ве течете почти 9 мееяцевъ отрезанность 
Мурманскаго края отъ остальной Россш, такъ какъ более или ме­
нее регулярное сообщение Мурмана съ Архангельекомъ поддержи­
валось ве течете всего лишь трехе лётняхъ мееяцевъ. Съ прове-
дешеме железной дороги все эти неновмадьностн въ жизни нашей 
северной рыбопромышленности щмиадуть, явится возможность ис­
пользовать въ шнрокихъ размерахъ богатейгте весенше промыслы, 
которые до сихъ поре всецело доставались нностранцамъ, промыш-
лявшимъ въ нашихъ северныхъ водахъ почти круглый годе. При 
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современныхъ услов1яхъ наше северное рыболовство совершенно 
не въ соетоянш удовлетворить непрестанно повышаюпцйся спросъ 
на Мурманскую соленую рыбу, въ особенности треску, не взирая 
на быстро растущш цены и на колоссальные запасы рыбы въ на­
шихъ водахъ. 

Веледсше недостатка рыбы собственнаго улова, увеличивается 
ввозъ въ наши ееверныя губернш норвежской рыбы. 

ПОСЛЕ установлешя регулярнаго железнодорожваго сообщешя 
съ Мурманомъ, ЗДЕСЬ можетъ развиться въ широкихъ размерахъ 
промыселъ морского зверя, главнымъ образомъ, тюлешй иромыседъ. 
До сего времени успехи этого нромыела тормозились, помимо об-
щихъ неблагопр!ятныхъ условш Мурманскаго быта, тяжелыми на­
кладными расходами, ложившимися на русскихъ промышденниковъ 
вследств1е необходимости добираться до Мурмана со вевмъ экипа-
жемъ своихъ судовъ кружны мъ нутемъ черезъ Норвепю и прюбръ-
тать уже въ Норвепи все необходимое для промысла и судовъ. 

Между темъ тюленШ промыселъ могъ бы достичь громадныхъ 
размерове, и давать Мурманской железной дороге много грузовъ: 
тюленьихъ шкуръ, жира и проч. 

До сихъ поре этоте промыселъ эксплоатировался ве нашихе 
водахъ, преимущественно, норвежцами и давале име до 1 k милл. 
руб. ежегодно. 

Огромное будущее принадлежите на нашемъ Север*, какъ на 
Ледовитоме океане, таке и на Бвломе море, сельдяному промыслу 
который сейчасе влачите жалкое существоваше на западномъ бело-
морскомъ побережье и совершенно не развить на Мурмане. А между 
теме запасы сельди въ этихъ водахъ неисчислимы и могли бы съ 
уепехоме покрыть весь наше внутреннш спросе. До енхъ поръ 
лове сельди производился на Поморскоме побережен Белаго моря 
и центроме его было седо Сорока. Вылавливалось въ годъ всего 
лишь 200—300 тысячъ пуд. рыбы. Вследств1е техъ же общихъ 
экономическихъ причине, что и на Мурмане,—отрезанности края 
отъ торговыхе рынкове и неорганизованности сбыта, промыееле 
этотъ не привлекъ до сихе поре крупнаго капитала и широкой 
торговопромышленной инищатпвы и носиле кустарный характере. 
Населеше ждало, пока рыба сама ке нему явится. И когда рыба 
приходила и забивала все прибрежные заливы и бухточки, таке 
что ее можно было прощупывать длинными шестами, чтобы опре­
делить густоту рыбныхъ стай, наеедеше черпало рыбу прямо изъ 

2 
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моря въ свои суда, набивало ихъ до предвлове последней возмож­
ности и свозило рыбу на берегь, где она потомъ солилась, суши­
лась н вялилась. Часто изъ-за отсутствш соли сельдь заливалась 
въ бочкахъ прямо морскою водой. ПргЁздзде скупщики закупали 
сельдь и зимою въ мороженномъ видь на лошадяхе возами отпра­
вляли на станщи Вологда-Архангельской железной дороги, а оттуда 
уже по железной дороге везли на рынки сбыта. Ве столь же пе-
чальномъ соетоянш находился въ Поморье и промыселе наваги, 
которой бываете такое множество, что промышленники, за неиме-
глеме места для храненш рыбы, помещаютъ ее въ устраиваемые 
на морскоме берегу прудки морской воды, где она буквально 
квасится и пропадаете. Ве многочисленныхе рекахе и озерахе 
paioHa Мурманской железной дороги рыба почти совсемъ не ловится. 
Таке погибаюте совершенно непроизводительно для нашего народ-
наго хозяйства безцевныя рыбныя богатства нашего Севера ве то 
время, какъ рыба ввозится ве Pocciro изе-за границы ве громад­
ны хъ количествахе. Размеры привоза и стоимость его были сле­
дую ппе: 

Привезено D , „„ „ Стоимость 
г- * г* Въ томъ чис- ~ Годы. рыбы изъ-за Стоимость ея . иностранной 

границы. л ъ с е л ь д н - сельди. 

1912 . . . 23.179.766 п. 36.774.182 р. 18.766.200 п. 24.370.176 р. 
1913 . . . 22.098.602 , 38.232.432 , 17.251.323 „ 24.387.200 . 
1914 . . . 14.624.458 . 27.487.411 , 10.733.209 . 16.290.773 , 

Такъ какъ подавляющее количество иностранной рыбы ввозится 
къ намъ черезъ Балтшское море, черезъ наши БалтШдае порты и 
черезъ русско-прусскую сухопутную границу, т. е. черезъ Кенигс­
берге и Данциге, то сокращеше ввоза въ 1914 году объясняется 
наступившиме во вторую половину поля 1914 года прекращетеме 
балттскаго торговаго мореплавашя вследстае объявлетя намъ 
Герматей войны. 

Привозъ сельди черезъ баллисте порты, руссюе и германсюе, 
распределялся сдвдующиме образоме: 

Чеоезъ nvccicie Черезъ Кенигс-
Годы. Р

 П 0 Р Т Ы

У бергь и Дан-
v цигъ. 

1912 . . . . 11.901.582 пуд. 6.302.926 пуд. 
1913 . . . . 10.727.201 . 5:718.938 
1914 . . . . 7.109.355 . 2.903.262 

Поступавшая черезе Балтшсюе порты иностранная сельдь раз­
возилась по железныме дорогамъ, съ громадными пробегами, въ 
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самые отдаленные раюны Имперш. Такъ черезъ Петроградский 
портъ сельдь поступала, главнымъ образомъ, въ Москву н дальше 
на Волгу, въ Самару, Симбирскъ и въ Заволжье, и доходила даже 
до Томска. Изъ Либавскаго порта сельдь распространялась по всей 
западной, средней и южной Россш, доходя также до Волги, до Са­
ратова. 

Сколько въ числе ввезенной въ Россш иностранной рыбы было 
выловленной въ нашихъ же свверныхе водахъ и подъ видомъ ино­
странной ввезенной въ Россш, сказать трудно. Во всякомъ случае, 
съ государственной точки зрены, представляется крайне печадь-
ныме, что мы ввозимъ такы огромныя количества рыбы изъ-за 
границы и на такы суммы, не используя сами наши собственный 
рыбныя богатства на Севере, и оплачиваемъ труде иностранныхъ 
рабочихъ въ то время, какъ наше рабочее населеше массами эми­
грируем въ Америку. 

После соединешя Севера сплошнымъ рельсовымъ путеме се 
остальной Pocciefi этому необходимо положить конецъ. Надо при­
нять все меры ке тому, чтобы русская рыба на нашихъ внутрен­
нихъ рынкахъ вытеснила иностранную. Для этого надо установить 
соотввтствуюпце железнодорожные тарифы, выработка которыхе 
облегчается темь, что почти вся иностранная рыба шла ке наме 
по одному направленш, черезъ Балтийское море. Одновременно 
быть можете, надо пересмотреть и ставки нашего таможеннаго та­
рифа, преследовавппя по отношению ке ввозу рыбы скорее фи­
скальный, чеме протекщонныя пели. По окончании войны надо 
будетъ усиленно заботиться о сокращены нашего ввоза не путемъ 
механическаго его запрещения, а посредствомъ создашя внутри 
страны средстве и возможностей удовлетворены растущихъ народ-
ныхъ потребностей. Если наша политика насаждения собственного 
хлопководства дала во время войны таие блестящие, хотя и не­
полные еще, результаты, то, очевидно, надо стремиться такъ раз­
вивать отечественное рыболовство, чтобы потребность наша въ ино­
странной рыб* свелась къ минимуму. Эти две отрасли нашего на-
родяаго хозяйства нмеюте, во многихь отношеюяхе, весьма заме­
чательное и знаменательное сходство. Развито ихь становится воз-
можнымъ ве результате известной комбинащи таможеннаго протек-
шонизма и желвзнодорожнаго строительства. Намечающееся соеди-
неше Средней Азш рельсовымъ путеме съ Алтаеме и Сибирской 
магистралью позволить населенда Туркестана оставить хлебонаше-

2* 
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етво и перейти исключительно къ культуре хлопка. Сооружение 
Мурманской железной дороги, обезпечивая подвозъ на Севере всего 
необходимаго для промысловъ, а также и вывозъ продуктовъ рыбо­
ловства, въ соединенш съ мерами таможенной политики, можете 
создать все необходимый экономическая предпосылки для того, чтобы 
наше северное рыболовство смогло прюбрвсти, ве полноме смысле 
слова, нацювальное значеше. Конечно, для достижешя этихе целей 
требуется предварительное тщательное изслвдоваше вопроса и не­
медленное вслвде за симе осуществлеше выработанной программы 
мере экономической политики. Самое существенное, это—привлечь 
побольше людей и побольше торговой и промышленной инипдативы. 
Природа сделала все, чтобы человвчешй труде достигь максималь­
ной производительности. Многочисленный озера кишатъ харюзами, 
ситами, щукой и т. п. Ве рвкахъ и въ море около Кольскаго полу­
острова и по западному побережью Белаго моря ловится много 
семги. Ве1913 году на Кольскоме полуострове было добыто 14.362 п. 
семги, на сумму 181.600 руб. Близь Терскаго берега держится 
много наваги, корюшки, сельди и камбалы. Наваги много и у бе-
регове Поморья. На Мурманскоме берегу особенно много сельди и 
камбалы превосходнаго качества, но лове ихе русскими рыбо­
промышленниками совсеме не организоване. Камбалу въ нашихъ 
водахъ ловятъ иностранцы и продаютъ по высокиме ценамъ на 
европейскихъ рынкахъ. Много у Мурмана водится акулы, но и ее 
ловятъ одни только иностранцы, добывая иногда въ сутки 300—400 
штукъ, достигающихъ нередко 2lh—3 саженей длины. Ке Коль­
скому полуострову, въ особенности къ Терскому берегу, весной 
подходятъ массами гренландеше тюлени. Въ 1913 году русскими 
промышленниками было добыто около 50.000 тюленей. Къ бере-
гамъ Поморья въ громадныхъ количеетвахъ подходятъ белуха, тю­
лень, нерпа; но промыслы эти совершенно не развиты. Въ раюне 
горло Белаго моря—Канинъ Носе ежегодно охотятся за тюленями 
целый фдотилга норвежскихе судовъ. Сравнительно наибольшего 
развита на Кольскоме полуострове достигли морсюе рыбные про­
мыслы: трески, пикши, палтуса, зубатки и сайды, въ которыхъ 
участвуете отъ 4 до 4 3 ч тысяче русскихъ рыбаковъ. Сезонъ лова 
рыбы чрезвычайно великъ. съ конца марта до самой поздней осени. 
Но наши рыбопромышленники обыкновенно ггргвзжали изъ Архан­
гельска, вследствте поздняго открыта навигащи на Бедомъ море, лишь 
ве конце мая и на ладе шня и самые богатые вееенш'е уловы оставались 



неиспользованными. Уезжали они также задолго до окончашя про­
мыслове. Важныме препятств1еме для развита нашего рыболовства 
являлось плачевное состояте нашего промысловаго поморскаго 
флота, состоящаго, ве подавляюшеме количестве, изе примитив-
ныхе гребныхъ судове, се ничтожной грузоподъемностью, типе 
которыхе совсеме не изменился въ течете дослвднихе двухъ ве-
ковъ. Мурманеюя гавани и бухты совершенно не оборудованы, 
такъ что стоянка въ нихъ судовъ промысловаго и каботажнаго 
флота сопряжена съ большими опасностями. Необходимо ве бли-
жайшеме же будущемъ соорудить волноломы для защиты отъ оке-
анскихъ волнъ; устроить гавани убежища, по крайней мере, ве 
важнейшихе торгово-промышленныхе пунктахе, каковы, губа Под-
пахта, Рында, Гаврилово и Вайда-губа; оборудовать ихъ приста­
нями и причальными буями; усилить береговое освещете, обезпе-
чввъ нашему северному промысловому флоту возможность безопасно 
зимовать на русской территорш и не ходить на зимовку ве Нор-
вегщ. Вместе се темь надо принять меры ке замене устаревшаго 
судового состава нашего севернаго промысловаго флота судами 
новаго, общепринятаго у нашихе конкуррентовъ иностранцевъ типа, 
парусно-моторными ботами, позволяющими пускаться въ более от-
даленныя морсшя плаванш. 

Надо создать на Севере, на Мурмане и на Бвломе мор*, 
русское судостроеше и, путеме надлежащей организацш кредита, 
облегчить рыбопромышленникаме возможность обзавестись новыми 
судами. Ве интересахе русскаго рыболовства необходимо организо­
вать снабжете рыбонромышленниковъ наживкой для ярусовъ, со-
средоточивъ это дело ве рукахе Правительства, которому одному 
только поде силу сооружеше для храненш наживки небольшихъ 
холодильникове и другихъ дополнительныхъ устройстве. Въ буду­
щемъ, когда наши северные промысла разовьются и окрепнуть, 
правительство всегда сможете передать это дело союзу рыбопро-
мышленныхь предпрший иди какому либо другому промысловому 
общественному учрежденда. Для обезпечешя поляаго развита рус­
ской рыбопромышленности на Севере необходимо внести суще­
ственным нзмвнвшл въ постановлешя нашего мореного берегового 
орава, въ наяравлеши расширетя полосы нашихе террнтсраль-
ныхъ воде и промысловой зоны, доступной исключительно рус­
ские цромышленниканъ и закрытой для доступа иностранцамъ. До 
снхъ поре ширина полосы террнторгадьяыхъ русскихъ воде на Ct-
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вере не превышала пяти верстъ, предельной дальности полета пу-
шечнаго ядра, между теме какъ въ нашихъ интересахъ расширить 
эту полосу до 20 морскихъ миль отъ берега. Тогда въ составь на­
шихъ территор1адьныхъ водь войдутъ важнейппя северный рыб-
ныя банки, Айновская, Мотовская, Кильдинская, Канинская и Кол-
гуевская, въ настоящее время эксплоатируемыя безъ всякихъ огра-
ничетй иностранцами. 

Одновременно съ этими мерами общеэкономическаго значешя, 
направленными на промышленное оборудоваше Мурмана и По­
морья, необходимы соответствуюпця меры для приспособлешя Мур­
манской железнодорожной магистрали ке интересамъ северной 
рыбопромышленности. Для регулярнаго снабжешя свежей рыбой 
главнейшихе нашихе рынкове, Петроградскаго и Московскаго, не­
обходимо оборудоваше железной дороги достаточньше количествомъ 
вагонове-ледникове. Ве бодьшихе количествахе можно будете вы­
возить по жедвзныме дорогаме свежую камбалу, треску, палтусе, 
окунь, зубатку. До сихъ поръ камбала вылавливалась въ болыпихъ 
количествахъ иностранными траулерами, приходившими съ запа­
сами льда. Выручка одного траулера за продажу свежей камбалы 
достигала 15 — 18.000 рублей. Свежая треска также въ громад-
ныхе количествахе продавалась норвежцами черезе Гамбурге на 
рынки Средней Европы. При удобствахъ железнодорожной до­
ставки, наши рынки могутъ быть широко обезпечены свежей и 
мороженой рыбой указанныхе породе. Следовало бы поэтому за­
ранее выработать услов!я и обеявить конкурсъ на изобретете усо-
вершенствованныхь способове упаковки и перевозки свежей рыбы 
на болышя разстояшя по железныме дорогаме и на пароходахе; 
а также на изобретете уеовершенствованныхе способове массо-
ваго замораживанш рыбы, ке чему уже подходилъ покойный рус-
еий ученый Бахметьеве; на конструкщю вагонове-хододильни-
кове, особыхе металл ическихъ ящикове для перевозки рыбы въ 
свежемъ виде, проекты которыхе разрабатывались переде войной 
ве Норвегш. 

Примере перевозки Амурской свежей рыбы ве Европейскую 
Россш показываете, какихе громадныхъ размерове могли бы до­
стичь перевозки рыбы по Мурманской железной дороге, дающей 
npootra до главнЕйшихе потребительскихе рынкове гораздо мень-
nrie, чеме пробеги по Великому Сибирскому железнодорожному 
пути. Вместе се перевозками свежей и мороженной рыбы по Мур-
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майской железной дороге пойдутъ внутрь Россш бодьппя количе­
ства соленой рыбы, въ особенности сельди. Выше уже указыва­
лось, что ввозимая въ Pocciro черезе Балтшское море иностранная 
сельдь перевозится по железныме дорогаме на огромный разстоя-
шя, достигая внутренние рынковъ Сибири. Если будутъ приняты 
решительный меры для замены иностранной сельди русскою, на 
долю Мурманской железной дороги достанутся весьма значитель-
ныя ея перевозки, хотя, конечно, много нашей северной сельди 
пойдете съ Мурмана и Поморья мореме черезе Балтшше порты 
н Архангельске. Для развитая перевозокъ рыбы по Мурманской 
железной дороге, можете быть, было бы вполне целесообразныме 
предоставить дороге производить съ рыбой залого-ссудныя опера-
щи, для чего понадобилось-бы разрешить дороге постройку соб-
ственныхъ хранилище для рыбы въ главныхъ портахъ и въ важ-
нъйшихъ центрахъ сбыта, Петрограде и Москве. Конечно, новыя 
задачи, которыя должна будете нести железная дорога ве этоме на 
половину необитаемомъ и экономически едва лишь рождающемся крае, 
потребуюте, можете быть, соответствующей организации коммер­
ческой части Управлешя дороги ве цвляхе првдашя ей большей 
самостоятельности, гибкости, коммерческой подвижности и инища-
тивы. Если бы такая попытка удалась ве рамкахе казеннаго же-
лезнодорожнаго управленш, это было бы прекрасныме примероме 
и для остальной казенной железнодорожной сети. При сравни­
тельно слабомъ развитая частной инициативы у насъ ве Россш 
рамки государственнаго вмешательства ве хозяйственную жизнь 
неизбежно расширяются. ПоследшЁ крупный примере—хлебныя 
операщи Государственнаго Банка и организащя сети казенныхъ 
зернохранилище. При последовательномъ осуществлены широкой 
экономической программы, направленной на создаше отечествен-
наго севернаго рыболовства въ размерахъ, отвечающихъ потреб-
ностямъ Россш, Мурманский незамерзающш порть обещаетъ стать 
центромъ русскаго рыболовства, откуда будуте открываться удоб-
нейгш'е пути для нашихъ промышленниковъ по всему русскому се­
верному побережью и по обшврнейшимъ морямъ, омывающимъ съ 
севера Европейскую Pocciro и Западную Сибирь. Петощете запа-
совъ мясного скота во всемъ Mipe, въ связи съ переживаемой вой­
ной, должно будетъ расширить потребление рыбы. Это позволяете 
нашему рыболовству расчитывать на пршбрьтеше обширяыхъ внёш-
нихъ рынковъ. 
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I V . Лъсное дьло. 

Следующей отраслью народнаго хозяйства, развита которой 
имеете огромные шансы на будущее ве paioire Мурманской же­
лезной дороги, каке и-на всеме Севере, является лесное дело» 
Ве настоящее время, се надвигающимся истощетеме лесныхе 
площадей ве Северной Америке и Скандинавы, правительства ко­
торыхе озабочены выработкою законодательныхъ м4ръ ке преду-
ггрежденш угрожающаго этиме стран аме окончательнаго истребле-
нш лесове, и се истреблетемъ лвсовъ ве Западной Россш, наше 
Севере, остается единственныме раюномъ ве Mipe, обладающнмъ 
еще почти неиспользованными и притоме необозримыми запасами 
древесины. А между теме лесные матер1алы, въ различныхе сте-
пеняхъ обработки, представляютъ одинъ изъ важнейпгахъ предме-
товъ MipoBoro товарообмена. Весьма существеннымъ для русскаго 
лесного дела является также то обстоятельство, что обширный, 
почти неограниченный спросъ существуете на лесные породы, 
произрастающая въ умеренныхъ и северныхъ широтахъ, наиболее 
характерныхъ для русскаго лесного хозяйства, тогда какъ спросе 
на леса тропическихе широте, по сравненш со спросомъ на наше 
лесъ, выражается въ очень ограниченныхъ размерахъ, 5—6°/о 
всей торговли лесомъ на важн*йшихъ европейскихе рынкахе. 
Между темъ спросе на северную древесину непрерывно растете, 
ве соответствш се успехами юрового промышленнаго развиты. 
Каменноугольная промышленность требуете громадныхе коли­
честве рудничнаго леса; железныя дороги предеявляюте спросе 
на шпалы и строительные матер1алы для стаВДцонныхъ сооруже­
ний и подвижного состава; растущая се успехами промышленности 
концентрация населения ве громадныхе городахъ усиливаете спросе 
на строительные материалы, на разныя изд*Л1я нзе дерева, на 
оберточную бумагу; городская же жизнь, усиливая темпе полати-
ческаго развитая, рождаете спросъ на газетную бумагу въ не-
елыханныхъ раньше размерахъ. Торговля древесной массой пре­
высила въ последнее время 100 милл. пудовъ въ годе. И, несо­
мненно, развита ве этомъ направлены еще далеко не дошло до 
своего апогея. Каке растутъ обороты лесной торговли важнейшихъ 
европейскихе государстве и доля учаспя ве ней Россш видно изъ 
того, что ве 1890 г. общая сумма стоимости древесины, ввезенной 
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въ Великобританию, Гермашю, Франщю, Бельгш, Голландш, Ита­
лию, Испанию и Данш, равнялась 365 миллюнаме рублей, а въ 
1910 г. стоимость древесины ввезенной въ те же государства до­
стигла 796 мшшоновъ рублей. Стоимость лъсныхъ матер1алове, 
вывезенныхъ изъ Россш въ то же приблизительно время изменя­
лась слёдующиме образомъ: 

Г о д ы : 

1891—1895 1896—1900 1901 — 1905 1906—1910 1911 1912 1913 1914 

5 5 5 5 

М и л л i о н ы р у б л е н: 

42,5 54,2 65,9 116,4 142,4 153,4 164,9 105,7 

За 11 лъть, съ 1902 г. по 1913 г., вывозъ леса увели­
чился съ 211 милл. п. до 464 милл. пуд., т. е., более чъмъ 
удвоился, а стоимость его возраста съ 56 милл. р. до 164,9 милл. р., 
т. е., утроилась, хотя, вслБдств1е увеличешя вывоза, качество дъс-
ныхъ матер1аловъ даже ухудшилось, а за послъдше годы возросъ 
вывозъ дешеваго целлюдознаго леса. 

Въ начале 90-хъ годовъ прошдаго етолъ"ия восемь поиме-
нованныхъ государствъ получади изъ Россш 11,6% всего привоз-
наго леса, въ начал* второго десятилетая XX века доля учашя 
Роеии въ снабжении этихъ государствъ лвсомъ поднялась до 
17,8%. Вывозъ леса въ Великобританш, которая является важ-
нейшимъ нашимъ рынкомъ, увеличился за время съ 1890 года по 
1910 годъ больше чъмъ на 70%. Особенно возросъ вывозъ рус­
скаго леса въ страны, где промышленность быстро развивалась въ 
поелъднш несколько десятидетш, въ Германию — на 200%, въ 
Бельгш—на 225% и въ Италию—на 335%. 

Какова была въ последите годы доля участия с*вернаго леса 
въ общей массе вывозимыхъ изъ Россш лъхныхъ матер1аловъ, видно 
изъ сл*дующихъ данныхъ: 

Вывезено лъса изъ Рос- Въ томъ числъ по Бьло-
Годы. сш. морской границ*. 

М и л д i о н ы п у д о в ъ. 

1912 428,0 73,0 
1913 463,8 88,0 
1914 227,8 70,3 

Черезъ северные наши порты вывозилось, такимъ осразомъ, 
менее 1Ы всего русскаго леса, причемъ л*съ вывозился, гдавнымъ 
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образомъ, черезъ Архангельскш порть. Вывозъ черезъ западные 
Беломорские порты, которые теперь будутъ обслуживаться Мур­
манской желвзной дорогой, хотя и развивался, но все же значи­
тельно отставалъ отъ вывоза Архангельска, составляя въ общемъ 
въ 1912 году 10,6% стоимости всехъ товаровъ вывезенныхъ по 
Беломорской границе, въ 1913 г.—11,1% и въ 1914 г.—11,7%. 

Но, вообще, цифры вывоза леса черезъ Беломорскую гра­
ницу представляются совсемъ ничтожными по сравнению сь лесными 
запасами русскаго Севера. Удобная площадь казенныхъ лесовъ въ 
четырехъ нашихъ северныхъ губерншхъ, Архангельской, Вологодской, 
Пермской и Олонецкой, занимаетъ 74,6 мшшоновъ десятинъ. Въ 
одной только Олонецкой губ. площадь казенныхъ лесовъ 6.577 ты-
сячъ десятинъ. Чистый доходъ казны отъ экеплоатащи этихъ лес-
ныхъ нространствъ составлядъ въ 1913 году съ 1 десятины въ 
Архангельской губершй 7 к., въ Вологодской—11 к., въ Перм­
ской—21 к. и въ Олонецкой—38 к. Объяснеше этимъ печальнымъ 
финансовымъ результатамъ экеплоатащи нашихъ казенныхъ се­
верныхъ лесовъ можно найти въ значительной мере въ недоста-
точномъ оборудовании Севера рельсовыми путями. Въ то время 
какъ Щвещя, Норвепя и Финляндия, при общей террпторш около 
1 миллюна квадратныхъ верстъ имеютъ железнодорожную сеть 
протяжешемъ свыше 20 тысячъ верстъ, наши Архангельская и Во­
логодская губершй вместе, занимающш пространство около 1,1 
миллюна квадратныхъ верстъ, имели до сихъ поръ всего лишь 
906 верстъ рельсовыхъ путей. Использоваше древесины всегда идетъ 
параллельно съ увеличешемъ оборудовашя лесныхъ нространствъ 
железными дорогами. Эти явлешя наблюдались не только въ Скан-
динавскихъ странахъ, но и въ Австро-Венгрш и въ Северной Аме­
рике. Для возможно полнаго использования древесины древообра-
батывающая промышленность должна располагаться въ местахъ 
произрастанш сырья. А это возможно лишь съ проведешемъ же-
дезныхъ дорогь. Лесные матер1алы въ обработанномъ вид* уже 
до войны выдерживали перевозку по железнымъ дорогамъ на очень 
большая разстоятя. Въ 1912 году въ Петроградсюй порть, на 
станцш Новый Портъ и Морская Пристань, прибыло по железной 
дороге для вывоза за границу 11,7 миллюновъ пудовъ лесныхъ 
матери'аловъ, въ томъ числе 3,4 милюна пуд. съ Богословской же­
лезной дороги, съ пробегамъ въ 2.050 в.; 0,8 миллюна пудовъ съ 
Пермской железной дороги, съ пробегомъ въ 1.600 верстъ, и свыше 
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5 миллюнове пудовъ съ Съверныхъ и Московск'о-Ввндаво-Рыбин-
ской железныхъ дорогъ, съ средяимъ пробзгомъ свыше 500 верстъ. 

Въ 1913 году въ Петроградскш порть было подвезено по же­
лезныме дорогаме, съ темп же, приблизительно, пробегами,— 
10,7 миллюновъ пудовъ лесныхъ матер1аловъ. Въ Рижскш порте ве 
1912 году было подвезено по железныме дорогаме 13,7 миллюнове 
пудове, а въ 1913 году 19,2 миллюновъ пудове лесныхе матер1а-
ловъ, причемъ среднш пробеге ихъ колебался, въ еоответствш съ 
меньшими, чемъ у Петрограда, размерами раюна, оте 400 до 
500 верстъ. 

Способность груза выдерживать больгшя разетояш'я железнодо­
рожной перевозки зависите всецело отъ его цены. Въ этомъ отно-
шенш наше лесное дело можетъ расчитывать на самыя блестящи 
перспективы. Уже въ последте передъ войной годы цены на лесъ 
стремительно росли. Въ Архангельскомъ порту лучппе сорта ураль-
скаго леса расценивались въ 180—200 р. за стандарте (158 пу­
довъ), т. е., 1 р. 14 к.—1 р. 26 к. за пудъ. После войны, когда 
начнется усиленное строительство въ странахъ, пострадавшихъ отъ 
военныхъ действш, стоимость лесныхъ матер1аловъ еще более должна 
возрасти. Цена 1 пуда (1 куб. фута) обработаннаго леса уже до­
гоняете цену 1 пуда хлеба, если считать ее, въ среднемъ, равной 
1 рублю. Весьма возможно, что въ недалекомъ будущемъ лесъ ста­
нете дороже хлеба. При такихъ услов1яхъ перевозка лесныхъ ма-
тер1аловъ по железныме дорогаме оказывается возможной на очень 
значительный разстояшя. При общеме пересмотре железнодорож-
ныхъ тарифовъ въ 1915 году (Сессш I—XI), та])пфныя учреждешя 
остановились на следующей схеме дпфферешцальнаго тарифа Ха 61 
на лесные матер1алы 1 категорш при перевозкахъ на разстоянш 
свьппе 400 верстъ: къ плате въ 11 коп. за первыя 400 верстъ 
прибавляется на разстоянш отъ 400 до 1.200 верстъ по 1 зоо к. съ 
пуда и версты. Ташгмъ образомъ, за перевозку 1 пуда на разстоя-
ше 1.200 версте уплачивается всего лишь 15 коп. При перевоз­
кахъ на разстояшя свыше 1.200 вер., къ плате въ 15 к. приба­
вляется по 1 loo к. се пуда и версты. Можетъ быть для вывоза 
леса черезъ Мурманшй порть можно будетъ установить исключи­
тельный тарифъ съ пониженными ставками въ 1 лзд или 1 200 коп. 
и на разстоянш свыше 1.200 верстъ. 

Приведенный соображешя тгБютъ большое значеше при опре-
дел«нш той роли, которую сыграете постройка Мурманской желез-
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ной дороги въ развитш лесного дела на Севере Poccin. Роль эта 
будетъ двоякой. Мурманская дорога, упирающаяся въ незамерзаю-
пцй Мурманскш порть и проходящая въ непосредственной близости 
отъ западныхъ бъломорскихъ портовъ, Сороки, Кемп, Чупы, Ковды 
и Кандалакши, еъ которьши она будетъ соединена особыми при­
станскими ветвями, откроете широкШ, доступный круглый годе, вы­
ходе за море многочисленнымъ лесныме грузамъ изъ обширныхе 
лесове Олонецкой и Архангельской губернш, которые дорога про­
режете ве направлении съ юга на севере. Но, одновременно съ 
этимъ, сооружеше Мурманской железной дороги должно дать тол-
чеке выработке и осуществление плана железнодррожнаго строи­
тельства на Севере, таке каке наша северная сеть сразу полу­
чаете выходе ке незамерзающему океанскому порту, опирающе­
муся при томе на могущественную железнодорожную магистраль, 
Сорока-Мурмане, выстроенную се максимальными подъемами ве 
6 саженъ на 1000 саженъ и обезпечивающую, следовательно, минималь­
ные расходы экеплоатащи и максимальную пропускную способность. 

Местное значение Мурманской железной дороги, пересекающей 
многочисленный озера н реки О.тонецкаго н Поморскаго края, по 
которыме возможно будетъ выплавлять лесъ изъ самыхъ отдален-
ныхъ и обшпрныхъ ра1оновъ, будетъ очень велико. 

Сплавляемый изъ 
всего этого обширнаго paioHa лесе получить черезе посредство 

Мурманской железной дороги 
выходе на Петроградски! рьгаоке. Да-

Jleca Олонецквй гу­
бершй состоять изъ хвойныхъ породъ, сосны, ели, и лиетвенныхъ, 
березы, осины, ивы, ольхи, черемухи, рябины; реже встречаются 
клене, вязе и дикая яблоня. Ве восточныхе частяхе губернии по­
падаются еплошныя насаждетя лиственницы. Ве лесахе встре­
чаются кусты брусники, емородивы, малины: по болотаме много мо­
рошки и клюквы. 
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Приблизительно такой же соетавъ породь наблюдается и въ лъ-
сахъ Поморья, 

Зд*сь таган р расположено много 
озеръ, изъ которыхъ наиболее значительны: Куето (верхаее, нижнее 
и среднее), Топозеро и Ковдозеро. Эти озера собнраюгь множество 
сплавньгхъ рекъ и речекъ, текущихъ изъ очень ошаленныхъ paio-
новъ Поморья и соседней Финляндш, и сами даютъ начало много-
численнымъ рекамъ, впадаюпщмъ въ Белое море большей частью 
у месть расположены Беломорскихъ портовъ, Сороки, Кеми и др. 
Лесная промышленность была до сихъ поръ единственной отраслью 
промышленности въ Поморскомъ крае, имевшей экспортное значе-
те . Въ Поморье существовало до войны 8 лесопильяыхъ заводовъ, 
расположенныхъ въ прибрежней полосе, въ Сороке, Кеми, Керети 
и Ковде. Лесъ рубился внутри страны карелами и сплавлялся по 
рекамъ къ лесопильнымъ заводамъ. Отсюда уже обработанный 
лесъ, доскп, бревна, отправлялся моремъ заграницу. Всего было 
вывезено изъ этихъ портовъ разныхъ товаровъ, среди которыхъ 
преобладающую массу составляли лесные грузы: 

Годы. Тыс. пудовъ. Т 1 £ а 

1912 8.549 2.962 
1913 11.536 4.055 
1914 9.849 8.218 

Такимъ образомъ, лесная промышленность въ рашне Мурман­
ской железной дороги находится еще въ зачаточномъ состояти. 
Запасы древесины далеко еще не использованы и отпускъ льса 
изъ казенныхъ лесныхъ дачъ не достигаетъ нормы ежегоднаго при­
роста. Используются лишь лучппе сорта древесины, а около трети 
леса остается на меегБ въ срубленномъ виде или на корню. Лесо­
промышленники берутъ только строевой лесъ, т. е. деревья извест-
ныхъ размеровъ длины и толщины, и почти совсемъ не берутъ 
вершинъ. Постройка железной дороги, если она будетъ согпюво-
ждаться рядомъ мерь по привлечение населетя, оборудован™ 
страны удовлетворительными грунтовыми дорогами, у.тучшетемъ 
условш сплава по рекамъ и озерамъ и создатемъ более или ме­
нее значительной сети питательныхъ лесовозныхъ железнодорож-
ныхъ ветвей, можетъ дать могущественный ттчокъ развитою .твс-
ной промышленности. Эта отрасль промышленности имеетъ ту по­
ложительную сторону, что, при сравнительно большнхъ размерахъ 
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производства, требуете относительно небольшого основного капитала, 
причемъ оборотный капиталь преобладаетъ въ деле. Не требуя 
слоясныхе и дорогигь предварительныхъ работъ и техническихь изы-
скаюй, дъадпромьшшенныя 1гоеднр1ят1я возникаютъ очень быстро, 
часто одновременно съ открьтемъ новыхъ железныхе дорогъ. Вме­
сте съ теме, будучи поставлены въ благопрштньш условия въ отно­
шении получения сырья и сбыта евоихе изделй, лесопромьгшлен-
ныя предприятия развиваются очень быстро. Для доставления имъ 
оборотныхъ средствъ въ размерахъ, соотвътствующихъ тому размаху, 
который желательно придать лесной промышленности на Северъ\ 
необходимо распространить на наше Поморье деятельность Госу­
дарственнаго Банка и привлечь къ нему внимаше нашихъ много-
численныхъ частныхъ коммерческихъ банковъ. 

Было бы преждевременно, не имея данныхъ экономическаго об­
следования, говорить о томе, каке сложатся перевозки леса и ка­
ково будете участие ве нихе Мурманской железной дороги. Про­
странство местнаго paioHa Мурманской железной дороги, каке ука­
зывалось выше, исчисляется ве 220 тысяче квадратныхъ верстъ, 
между теме все Велиткое Княжество Финляндское занимаете пло­
щадь ве 286 тысяче квадратныхъ верстъ, т. е. немногимъ больше. 
Въ отношении ycuoeift орошешя, обшйя озере и рекъ, разницы 
неге почти никакой. Лесистость Финляндии (42%) также врядъ ли 
выше лесистости района Мурманской же.твзной дороги (лесистость 
Архангельской губернии, где особенно много тундры и болотъ. опре­
деляется ве 60% всей площади губернии, а лесистость Олонецкой 
губернии достигаете 70%). А между теме вывозе лесныхъ материи-
лове и древесвыхе изделш изе Финляндии оценивался въ 1913 г. 
въ 85,2 миллионовъ рублей, а вывозъ древесной массы и бумаги 
въ 26,7 мшшоновъ рублей, всего 111,9 миллюновъ рублей. Это со­
ставляете почти две трети стоимости всехъ лесныхе матер1алове, 
вывезенныхе ве томе же году изе России (164,9 милшонове рублей). 
При этомъ вывозъ леса пзъ Финляндии все время растете. Изъ 
трехъ основныхъ факторове народнаго хозяйства, природы, капи­
тала и труда, первый—природа—и у Фпнляндш и у раюна Мур­
манской железной дорогп, очевидно, одине п тотъ же. Капиталами 
Фикиянддя тоже не богата, но, какъ указывалось выше, лесная про­
мышленность не нуждается въ крупныхъ основныхъ кашиталахъ; 
ей нуженъ шщюшн кредите для получений оборотныхъ средствъ, 
такъ что въ этомъ отношешн большой разницы между Финляндией 
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и Росшей быть не можетъ. За то богатствомъ капиталом., вложен-
ныхъ въ железнодорожную сеть, Финляндия превосходить раюнъ 
Мурманской железной дороги. 

То же надо сказать и объ оборудовании вод-
ныхъ путей. Наконецъ, и это, несомненно, самое главное обстоя­
тельство,—третий факторе народнаго хозяйства Финляндаи, населеше, 
безмерно превосходить населеше раюна Мурманской железной до­
роги. Ве Финляндии ве 1914 году насчитывалось 3.241 тысяча жи­
телей, а ве раюне Мурманской железной дороги ве томе же году— 
всего лишь 179,6 тысяче жителей. Такиме образоме, жителей въ 
Фигиляидеи въ 18 разъ больше, а железныхе дороге почти ве 4 
раза больше, чеме въ раюне Мурманской железной дороги, хотя 
пространство Финляндия всего лишь на 30°/о превосходите прост­
ранство сказаннаго раюна. Огромное значение имеете превосходство 
техники финляндской лесной промышленности и ея коммерческая 
организацш. 

Проведете Мурманской железной дороги вносите, во всякоме 
случае, очень существенный коррективе ве указанныя неблагопри­
ятный условия соотношения важнейшихе факторовъ народнаго хо­
зяйства въ этомъ крае. Делается возможныме приливе населешя 
ве широкихе размерахе и полагается основа более усовершенство-
ваннымъ путямъ сообщешя. При условш изучения требовании: и 
вкусовъ западно-европейскихъ рынковъ, лесопильные заводы, ко­
торые возникнуте ве раюне Мурманской железной дороги, могутъ 
разсчитывать на самый широки! сбыте евоихе издед1й. 

При изобилии въ крае совершенно доселе неиспользованной даро­
вой водяной силы, надо ожидать возникновенш заводове по обработке 
древесной массы, пиечебумажныхъ фабрикъ и пр. Насколько наша 
отечественная промышленность отстаетъ отъ внутренняго спроса, 
видно изъ того, что стоимость ввозимой въ Россш изъ-заграницы 
бумаги определялась за последние переде войной годы ве среднеме 
ве 26 миллюнове рублей. 

Ставя нашей лесной и лесообрабатывающей промышленности 
задачу—тщательно приспособляться ке условияме внешнихъ и внут­
реннихъ рынкове и удовлетворять эти требованш въ возможно ши­
рокихе размерахе, необходимо поднять технику нашего .твеного 
дела до уровня западно-европейскихъ требований; надо командиро­
вать инструкторове-техникове заграницу для изучения всех* прйемове 
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обработки дерева, создавать спещальныя лесоигромышленныя школы, 
установить выдачу премш за переработку на русскихъ заводахъ 
целлюлозной древесины. Одновременно необходима разработка 
мерь железнодорожно-тарифной и таможенно-тарифной политики, 
направлениыхъ на установление наиболее блатопрштныхъ условий 
для вывоза лесныхъ матер1алове въ обработавшие виде. Такими 
мерами могли бы быть: установление спещальныхъ вывозныхе за­
морских* железнодорожиыхъ тарифовъ, причеме тарифный ставки 
на круглый лесе, кроме оеобыхе сортовъ въ роде рудннчнаго леса, 
принять ве размере высшемъ, чеме ставки на лесе обработанный; 
можетъ быть, необходимо было бы также установить вывозныя та­
моженный пошлины на круглый лесе или даже совсеме запретить 
вывозе круглаго леса, каке это сделала Канада, стремящаяся рас­
пиливать бревна у себя дома. 

Одновременно се указанными мероприятиями тарифной в та­
моженной политики было бы желательно установить широта, бла-
гоприятствуюпця промышленному развитию, начала лесоторговой 
политики на Севере. И ве этоме отношенш наме следовало бы 
использовать щнемы, выработанные практикой нашихе конкуррен-
тове на шровоме лесноме рынке—американцеве. Федеральному пра­
вительству Соединенныхе Штатове Северной Америки принадлежать 
обширные леса, расположенные, главныме образоме, ве западныхе 
штатахе. Леса эти находятся приблизительно ве одинаковыхе, если 
даже не худшихе, естественныхе и экономическихе условияхе се 
лесами русскаго Севера. Какъ ни пустыненъ наше Севере, ве 
общеме оне населеннее многихе изъ западныхе штатове. Такъ, 
плотность населешя Вологодской губернии въ пять разъ больше плот­
ности населения штата Аризоны. Нашъ Севере имеете ве своеме 
распоряжении дешевые водные пути, тогда каке большинство запад­
ныхе штатове принуждено пользоваться однимъ лишь железнодо-
рожнымъ сообщешемъ. Наконецъ, расположеше западно-амервкан-
сквхъ лесовъ на значительныхе высотахе и скалахе мало благо­
приятствуете ихе экеплоатащи. Все эти ушкшя привели федераль­
ное лесное управление ке мысли о необходимости привлечь къ 
разработке западныхе лесовъ крупные капиталы и весьма значитель­
ный промышленный организации—посредствомъ предоставления имъ 
экеплоатащи лесовъ на условиять долгосрочныхъ контрактовъ. 

Наличность на нашеме Севере аналогичныхъ экономическихъ 
условии должна, казалось бы, побрить наше лесное ведомство 
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усвоить себе американскую систему долгосрочныхъ лесныхъ коя-
трактовъ. Сущность этой системы заключается въ слвдующемъ. 
Основнымъ ненременнымь услови'емъ каждаго такого контракта 
является изменение после определеннаго срока цене на отпускаемую 
изе казенныхъ лесове древесину. Для установления новыхе цене 
ве Америке применяются три способа. Первый, самый простой 
способе сводится къ механическому повышенно цены черезе опре­
деленный промежутоке времени на определенный проценте, уста­
новленный при самоиъ заключены контракта. При второме способе 
игвны меняются черезе определенные промежутки времени на осно­
ваны среднихе цене, полученныхе федеральными лесничествами 
при продаже леса ве последние 12 мвсяцеве, предшествовавшяхъ 
сроку пересмотра цвне, установленному ве контракте. Наконеце, 
третШ самый совершенный способе устанавливаете периодический 
пересмотръ цене для приведения ихъ ве соответств!е съ средними 
продажными ценами на бдижайшихе рыикахе, но се темъ огра-
ничешемъ, что, независимо отъ будущихъ условШ рынка, первона­
чально установленный цены не могутъ быть уменьшаемы. ПоследнШ 
способе защищаеть казну отъ спекуляции лесопромышленникове. 

Практическое применение этихъ начале на русскомъ Севере 
представляется не только необходимыми но и желательнымъ, въ 
особенности, если принять во внимание печальный опыте развития 
лесной промышленности ве Западной России. Вследствие преобла­
дания мелкихе предприятии, располагавшихе сравнительно ограничен­
ными капиталами, все лесное дело ве Западной Россш находилось 
въ зависимости отъ иностранныхъ, главяымъ образомъ, немецкихе 
импортныхъ фирмъ, заинтересованныхъ въ получети по возможно 
более дешевымъ ценамъ необработанныхе иди полуобработанныхе 
лесныхе матер1алове. При создавшихся условиять дучш1е сорта 
русскаго леса перерабатывались на немецкяхе лесопильныхе и 
древообрабашваюшдхе заводахъ, а лесная промышленность въ 
Россш свелась ке заготовке сырья для немецкихъ фирме. 

Ве цедяхе улучшены торговаго баланса и усиления произво­
дительности народнаго труда Россия заинтересована ве вывозе бо­
лее ценвыхе изделий вместо дешеваго сырья. Развитие крупно-ка-
питалистаческой древообрабатывающей промышленности на Севере 
будетъ способствовать успехамъ его колонизации. Только очень 
крупный предприятия будутъ въ соетоянш привлечь достаточное 
количество рабочей силы, строить своими средствами усовершенство-
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ванные подъездные пути и эксплоатировать северные леса въ 
меру действительнаго ежегоднаго прироста древесины, тогда каке 
въ настоящее время действительный отпуске древесины далеко 
отстаете отъ его возможныгь размеровъ. 

Но важнейшими мерами для развития лесопромышленности 
были бы: возможно полное обследование и описание всвгь лесове 
paiOHa, въ особенности казенныхъ; разработка широкаго плана 
отчуждения казенныхъ земель для устройства новыхе поседенШ, а 
также и поде промышленный предприятия; улучшение внутреннихъ 
водныхъ путей и оборудоваше края сетью железнодорожныхе и 
грунтовыхе подеездныхе путей. Обследование лесове даете возмож­
ность составить плане ращональнаго лесного хозяйства, ве особен­
ности въ казенныхе лесахе; выяснить действительные, а не теоре­
тические только, размеры возможнаго отпуска лесныхе материалове 
изе лесове paiona; даете географическую карту лесныхъ богатстве 
и теме самыме, предукажете направление развития лесной про­
мышленности. 

Разработка условии отчуждения казенныхе земель ве пользу 
частныхе владвльпеве представляется также настоятельно необхо­
димой въ виду преобладания вазеннаго землевладения наде всеми 
другими видами землевладения. 

почти вся земля ве 
этомъ раюне принадлежите государству, причемъ крестьянский на-
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дъмытыя земли въ большинстве случаевъ до сихъ поръ еще не раз­
верстаны. Въ интересахъ казеянаго ЛЕСНОГО хозяйства, одновременно 
съ обслъдоватемъ казенныхъ лесовъ, необходимо произвести и окон­
чательное разверстайте надъльныхъ и казенныхъ земель. Нашъ Съ-
веръ такъ же, какъ и друпе районы Империи, нуждается въ плано­
мерной землеустроительной политике, направленной на упрочение 
народнаго хозяйства на твердой основе частной собственности. Об­
следований лесной площади даете матер1але для составлены плана 
улучшения водныхе путей и расширения сети грунтовыхе и желез­
ныхе дороге. 

Примере Вологда-Вятской лиши Северныхе железныхе дороге, 
прошедшей ве непосредственноме соседстве съ очень значительными 
лесными массивами Вологодской, Костромской и Новгородской гу­
берний, показываете какъ невелики могутъ быть перевозки лесныхъ 
грузове по магистрали, если она лишена питательныхе ветвей. 
Применительно къ Вологда-Вятской железной дороге этоте недоста-
токе быть уже въ достаточной мере сознане и для устранения его 
вознике ряде предложены о сооружены се севера и юга ке глав­
ной линии многочиеленныхе ветвей, примыкающихе къ наиболее 
значительныме сплавнымъ рекаме ве мветахе, удобныхе для пере­
валки речныхе грузове на железную дорогу, а также обслуживаю-
щихъ обширныя ЛБСНЫЯ дачи, лишенныя всякихъ путей сообщены. 
Таковы проекты сооружены Белозерской, Устюженской, Макарьев-
ской, Ветлужской, Кологривской, Солигаличской ветвей. Некоторый 
изе нихе разематривались ве Комиссш о новыхъ железныхе доро-
гахе и были признаны отвечающими потребностяме края, причеме 
сооружение большинства изе нихе предположено было предоставить 
Обществу железнодорожныхе ветвей. Быть можете, представлялось 
бы вполне целесообразныме привлечь это последнее Общество ке 
оборудованию питательными ветвями Мурманской железной дороги, 
а также разработать более удовлетворительный, чеме сущесгвующи, 
условш привлечены частныхъ средстве ке сооружению железнодо­
рожныхе ветвей на началахе возмещены предпринимателями, затра-
ченныхе строительныхе капиталове изъ провозныхъ плате. 

Развитие железнодорожной сети облегчите заселение района и 
приливе рабочей силы ке местаме наивьггоднейшаго ея примене­
ны, а также обезпечитъ своевременную доставку всего необходи­
мая) для пропитания населены и оборудованы промъшиевтиыхъ пред­
приятий: а улучшение воддыхъ, речныхъ и озерныхъ сообщевпй рас-
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ширить paie-ны снабжения этихъ предприятии необходимыыъ сырьемъ. 
Такъ, урегулирование Нотозерской рвчной системы можетъ обезпе-
чить сплавь лесныхе матери'аловъ изъ северной Финляндии въ Колу 
и возникновение многочисленныхъ лъсопильныхъ и древообрабаты-
вающихъ заводовъ непосредственно на берегу Ледовитаго океана въ 
незамерзающемъ Мурманскомъ порту, куда кроме того будутъ под­
возиться по железной дороге ценные сорта леса изе более отда-
ленныхъ южныхъ раюнове. 

Приведенный перечень мерь экономической политики, въ при­
менении ке лесному делу, не представляется исчерг1ываю1цимг 
вследствие почти полной неразработанности вопроса. Не можетъ 
быть, однако, сомнешй ве томе, что разработка и систематическое 
осуществление указанныхг н иныгь аналбгичныхъ мегюигри'ятий обез-
печить Мурманской железной дороге постоянныя и многочисленныя 
перевозки лесныхе грузове, даете возможность наилучшей и наивы­
годнейшей экеплоатащи государствешшхе имуществе и создаете 
значительную активную статью нашей внешней торговли и расчет-
наго и торговаго балансове. 

Последний задачи выходяте за пределы местнаго значеип'я Мур­
манской железной дороги и поднимание вопросы, возниканнще се 
ея сооружентеме, до уровня пщрокихе общегосударственныхе за­
даче. 

Сама собой напрашивается мысль, что Мурманская магистраль, 
приводящая ке незамерзающему океанскому порту, должна стать 
головнымъ участкоме целой системы железныхе дороге, обслужи-
вающихе наше Севере и упирающихся противоположными своими 
концами ве могущественныя речныя aprepiH северо-западной Си­
бири, впадаюшдя ве закрытыя для регулярнаго торговаго плаванья 
моря. 

Въ Архангельской, Вологодской и Пермской губершяхе распо­
ложено около 68 миллюновъ десятине казенныхе лесове, составляю-
ицихе почти 4 s всехе казенныхе лесовъ Европейской Россш. Ме­
жду темъ доходъ казны съ этого огромнаго лвеного пространства 
въ 7 разъ меньше, чемъ доходъ. получаемый ею съ остальной l,s 
части казенной лесной площади. 

По подсчетам1!, .тесного ведомства, повышение доходности лесовъ 
указанныхе трехъ губерний до половины высоты доходове, получае-
яыхъ съ десятины остальной 1 s части казенныхъ лесове, привело 
бы къ увеличению общей суммы доходовъ отъ казенныхъ лесовъ 



_ 3 7 

Имперш до 300 миллюновъ рублей. Въ настоящее время, въ связи 
съ возрасташемъ государственнаго бюджета, вопросъ объ пзыека-
Hiii новыхъ источниковъ государственныхъ доходовъ прюбретаетъ 
исключительное значеше. Увеличете доходовъ отъ экеплоатащи и 
отчужденш огромныхъ государственныхъ имуществъ должно стать 
одной изъ основныхъ задачъ фискальной политики. Однако, послед­
няя можетъ расчитывать на болыше успехи лишь после осущест­
вления широкаго плана железнодорожяаго строительства на окраи-
нахъ и, въ частности, на Севере. 

Незамерзающш Мурмансшй порть обезпечиваетъ вывозъ и ввозъ 
различныхъ товаровъ въ течете круглаго года. MopcKie же пути, 
ведушде къ этому порту, по сравнение съ портами БалтШскаго моря, 
представляются самп по себе столь удобными, что на Мурманъ на­
правится большое количество судовъ, особенно изъ англшекнхъ я 
американскихъ гаваней. 

Весь путь идетъ здесь отЕрытымъ океаномъ безъ нроливовъ, 
затрудняющихъ доступъ въ Балтийское и Черное моря. Переходъ 
изъ Англш на Мурманъ, въ особенности изъ северныхъ и запад-
ныхъ англшекихъ гаваней, приблизительно равенъ пути изъ Англш 
въ Либаву и, следовательно, короче перехода изъ Англш въ Петро-
градъ. Изъ Нью-1орка на Мурманъ морской переходъ короче пути 
въ Либаву на целыя сутки. Кроме сбережетй въ топливе, при со­
общены черезъ Мурманъ отпадаютъ лоцманеше расходы, уплачи­
ваемые при прохождении черезъ датсюе проливы, достигаюгще зна-
чительныхъ размеровъ. Такимъ образомъ, для установлены удоб-
нейшаго сообщешя Сибири съ Англией и Америкой Мурманская 
железная дорога и Мурманский порть окажутъ незаменимыя услуги. 
Для этого понадобится соединете Мурманской железной дороги 

съ железнодорожными и речными выходами изъ 
северо-западной Сибири, прежде всего, съ Котласомъ или Пермью, 
а въ будущемъ съ Ооево-Иртышской речной системой, которая 
въ свою очередь, наверное, будетъ соединена каналами съ систе­
мой Енисея. 

V. Минеральный богатства и водяная сила. 

Возвращаясь къ характеристике местнаго значены Мурманской 
железной дороги, надо указать на необходимость произвести, на-
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ряду съ обслъдовашемъ лесныхе богатствъ, также геологичесшя 
изыскания ратона. Въ Олонецкомъ крае находятся богатая залежи 
мраморове и другихъ ценныхе строитеяьныхъ камней, а также ме­
сторождения желтизной руды; нъкоторыя изъ нихъ въ прежнее время 
довольно интенсивно разрабатывались. Въ Поморскомъ крае также 
много железной руды, которая местами разрабатывается самымъ 
примитивнымъ образоме корелами. Кроме того, ве Поморье известны 
залежи серебро-свинцовыхе руде. По реке Выгу встречается зо­
лото, которое прежде добывалось въ Воицкомъ руднике близь де­
ревни Надвоицкой. Признаки золота обнаружены близь озера Ков-
дозера, у горы Ирининой. Во многихъ местахе встречаются медныя 
руды, а по рек* Шуе цинковыя. Много также ве Поморье точиль-
наго камня, слюды и охры. На Кольскоме полуострове известны 
месторождения железной и серебро-свинцовой руде. Последняя раз­
рабатывается се 1913 года ве губахе Долгой и Базарной. Губа 
Вайда известна колчеданоме, а во многихъ местахъ около океана 
встречается слюда. Ве Порьей губе и около Умбы имеются при­
знаки серебра и меди, а по реке Варзуге встречается асбесте., 
железная охра и речной жемчуге. 

Все эти ископаемый богатства почти совершенно не изеледо-
ваны и промышленное значеше ихе не выяснено. Производство 
геатогическаго обследования района поставило бы на очередь раз­
работку вопросове экономической политики и горнаго права ве пре-
делахе намеченныхъ такимъ обследовашемъ задачъ птюмышленнаго 
развит. 

Кроме недръ земли районъ Мурманской железной дороги содер­
жите источники огромныхе богатстве ве многочисленныхе евоихе 
рекахе и водопадахъ, способныхе давать безграничное количество 
даровой водяной силы, таке называемаго белаго угля, пока еще 
совершенно почти не использованнаго. Наибольшей известностью 
пользуются водопады: Кивачъ, Гирвасъ и Поре-Пороге на рекв 
CjTit; водопаде Ужма ве 17 верстахе отъ города Кеми. Обследо­
вание шогочи&тенныхъ водопадове Олонецкаго края, се точки зре-
тя промышленнаго ихе использования, ве последнее время только 
начиналось, водопады же Поморья совершенно не изеледованы. А 
между тЬмь въ направлении применения дешевой электрической энер­
гии ве районе Мурманской железной дороги открываются обпиирныя 
перспективы переде всеми отраслями промышленности. 
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VI. Шпицбергенский уголь и торговля съ Норвепей. 

Влшюе Мурманской железной дороги скажется не только на 
развитш производительныхъ силъ Олонецкаго края, Поморья и Мур­
мана, но отразится также на промышленномъ развитш Шлнцбер-
гена и на нашихъ торговыхъ сношешяхе съ Норвепей. 

За посльдше годы на Шпицбергене создались значительные рус­
ские интересы. Часть побережья Ледяного фиорда, отъ бухты При­
хода до Зеленой гавани, была занята экспедицией Русанова. Для 
разработки угольныхъ залежей на этой площади образовалось То­
варищество „Грумантъ". Кроме того, лейтенанте русскаго флота 
П. П. Веймарнъ заняле на берегу того-же фюрда полосу угольныхе 
залежей, протяжешемъ въ 16 вер. Если предприятия Общества „Гру­
мангь" и Веймарна приступятъ къ добыче каменнаго угля н пове-
дутъ ее въ предположеннъгхъ шнрокнхъ размърахъ, русскш пред­
приятия займуть на Шпицбергене видное место. 

Пласты каменнаго угля на Шпицбергене повсеместно на бере-
гахе Ледяного фюрда выступаютъ наружу, обладая мощностью въ 
1 /а метра и более. Разработка представляете больппя удобства бла­
годаря горизонтальному раепатожетю Пластове, отсутствие въ шах-
тахъ воды, вследствие промерзания почвы, и господствующей въ 
шахтахъ низкой температуре, которая, однако, не настолько низка, 
чтобы мешать работамъ. Шпицбергенсий уголь отличается высо­
кими качествами, уравнивающими его съ лучшими еортами ангай-
скаго угля. Это засвидетельствовано многочисленными лаборатор­
ными анализами пробъ этого угля, ггроизводившимися, между про-
чимъ, -а ве химической лаборатории Горнаго Института въ Петро­
граде: а также практичеекимъ применешемъ этого угля на некото-
рыхе петроградскихъ заводахъ. Въ настоящее время шпицберген-
сюй уголь пользуется широкимъ спросомъ въ Норвегии и успешно 
применяется на судахе норвежскаго военнаго ц)зота и на норвеж-
скихъ железныхе дорогахъ. Разработка его, какъ доказано опытомъ 
шпицбергенской американской угольной компании, возможна въ те­
чение кругдаго года. Навигация въ Ледяномъ фиорде продолжается 
съ середины мая до конца сентября, такъ что, "при сооружении со-
ответствевныхъ портовыхъ перегрузочныхе приспособлений, можно 
ее успехоме вывезти весь запасе годовой добычи угля. Къ мор-
скимъ перевозкамъ пшицбергенскаго угля на Мурманъ и въ Бело-
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морские порты возможно будетъ привлечь многочисленный флогь, 
который будетъ приходить въ наши северные порты за лесомъ. 

По особенностям» нашей северной внешней торговли, весь этотъ 
флоте будетъ направляться къ нашимъ берегамъ съ балластомъ и 
заходъ на Шпицбергенъ за углемъ, который явится попутнымъ гру-
зомъ, можетъ для него представлять даже некоторый выгоды. 

Если удастся установить минимальные MopcKie фрахты отъ 
Шпицбергена до станщи Мурманъ, являющейся конечнымъ пунк-
томъ Мурманской магистрали, последняя будетъ обезпечена деше-
вымъ углемъ для собственныхъ надобностей, а также можетъ ра­
считывать на перевозку шпицбергенскаго угля на внутренше рынки; 
въ особенности если будетъ признано возможнымъ понизить или 
совсемъ отменить существующую таможенную пошлину въ приме­
нены къ шпицбергенскому углю, хотя бы только къ добываемому 
русскими предптняпями. 

Въ усилены нашихъ торговыхъ сношены съ северной Норве­
пей заключается также одна изъ задачъ Мурманской железной 
дороги. Когда-то торговля Россш съ Норвепей черезъ Поморье н 
Мурманъ велась очень оживленно, причемъ Россия снабжала Нор-
вегш, главнымъ образомъ, продуктами сельскаго хозяйства, а также 
рыбой и лесомъ. Въ XIX веке эта торговля пришла въ упадокъ; 
въ рыбномъ деле норвежцы опередили русскихъ; ввозъ русскаго 
леса уступилъ место ввозу лесныхъ материаловъ изъ Южной Нор-
верпи; немецкая мука стала вытеснять русскую. А между темъ 
Северная Норвегия, отъ Трондьема до Финмаркена, ввозить еже­
годно до 2,5 милл. пуд. пшеничной и ржаной муки, главнымъ об­
разомъ, изъ Германии. Съ проведев1емъ Мурманской дороги северо-
норвежскйй рынокъ станете доступенъ для нашего вывоз» и за­
воевание его будетъ зависеть всецело отъ уметя нашихе хлебныхъ 
экспортеровъ приспособиться къ его требованыме. Но, конечно, 
зимняя навигащя съ Мурманскаго берега будетъ въ еоетоявш об­
служивать ве только вывозъ хлеба въ Северную Норвегию, но также 
и вывозъ изъ Севернаго и Сибирскаго раюяовъ въ Англию в друп'я 
западно-европейсшя страны. Этотъ вывозъ будетъ особенно разви­
ваться после осуществления намечающегося соединения Мурманской 
магистрали се железнодорожными и речными путями Северной 
России и северо-западной Сибири. Тогда по Мурманской магистрали 
направятся не только сибирский хлебе, но и лесные материалы 
высшвхъ сортовъ, масло и яйца, продукты животноводства, ве осо-
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бенности такъ называемые беконные товары; изъ Северной Россш 
лень, овесъ, ячмень и лесные материалы. Обратными же грузами 
будутъ рыба, каменный уголь изъ Шпицбергена и различные за-
падно-европейсюе и американские товары, машины для оборудова­
ния фабрике и заводовъ, сельско-хозяйетвенныя орудия, продукты 
иностранной химической промышленности и пр. Все железнодорож­
ное строительство на Севере Россш, ве конечномъ счете, будете 
иметь посл1?дств1еме неуклонное расширение раюна Мурманскаго 
незамерзающаго порта, такъ какъ весь этотъ обширный край, 
вследствие своего географическаго положения, не можетъ стать 
ра1ономъ другихъ незамерзающихъ руссквхъ портовъ, изъ коихъ— 
ближайший Либава, разъ будетъ созданъ и, какъ следуете, обору-
доване Мурмансшй порть. Ве настоящее время нельзя даже себе 
представить, какъ велики и благотворны будутъ для нашего Севера 
все последствия незамерзаемости Мурманскаго порта; какъ это 
ускорить темпъ развитая нашей внешней торговли, распределяя ее 
равномерно на все времена года, и обезпечите своевременную 
реализацию сезонныхъ товаровъ. 

VII. Создание портовъ и р а з в и т торговаго флота. 

Но, конечно, для того, чтобы создаваемое сейчасъ съ такими 
усилиями и затратами Мурманское направлений оправдало себя въ 
общей системе нашнхъ внешнихъ сообщений, необходимо разрабо­
тать одновременно и параллельно се намеченными выше задачами 
экономической политики, направленными на развитие производи-
тельныхе силе Севера, широкую программу мероприятий, выполне-
Hie которой обезпечидо бы Мурманскому коммерческому порту то 
мировое положение, на которое онъ вправе расчитывать. Основныя 
свойства Мурмана, его незамерзаемость, положеше на берегу от-
крытаго океана, доступность для захода самыхъ болыпихъ и глу­
боко сидяшихе океанскихъ судовъ, исключительная, сравнительно 
съ другими русскими портами, близость ке Англш и Америке но 
времени морского перехода,—говорятъ сами за себя. Не можете 
быть сомнений въ томе, что именно въ этомъ направлении должене 
пройти великий торговый путь изъ северо-западной Сибири въ за­
падную Европу. 

Необходимо поэтому составить и разработать широкий плане 
устройства и оборудования коммерческая) порта на Мурмане. Вы-
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полнеше работъ можетъ быть разерочено на несколько перкщовъ, 
хотя бы применительно къ срокамъ сооружения новыхъ железно­
дорожныхе магистралей ве Северной Росеш, но плане ихе должене 
быть единыме; точно также заранее надо отвести подъ портовыя 
сооруженш и железнодорожный ке ниме пути максимальное коли­
чество земли, чтобы порту потоме не приходилось тесниться и 
жаться, иди переплачивать за отчуждеше теме частныме лицаме, 
которыя успеють приобрести себе недвижимость ве непосредствен-
номе соседстве се портовой территорией. Оборудоваше порта должно 
удовлетворять самыме высокимъ требовашямъ въ СМЫСЛЕ удобстве, 
протяжения и глубины причальной линии, обилия и спещализащи 
выгрузочныхъ и нагрузочныхе средстве, обпшрности, поместитель­
ности и безопасности товарныхе складове, оборудования железно­
дорожныхе путей и портовой сортировочной железнодорожной стан­
ции, обезпечивающей максимальную пропускную способность порта. 
Уже одно исполнение этихе требований привлечете ве Мурманский 
порте огромное количество торговыхе судове и создаете благопр1ят-
нейшш условия для образования морскихе фрахтове. Вся историй 
русскихе внешнихе сообщении полна затруднениями, проистекающими 
для нашей внешней торговли изе несогласованности планове же­
лезнодорожная» строительства и портостроительства. 

Оборудование Мурманскаго порта на широкую ногу будете 
иметь также известное морально-политическое значение, такъ каке 
покажете напшме соседямъ, что Россия решила вплотную заняться 
интересами Севера, а это, въ свою очередь, придаете больше веса 
голосу Россш при выработке будущихе торговыхе договоровъ и 
междувародныхъ конвенпдй, касающихся Севернаго Ледовитаго 
океана, условий рыболовства въ еввериыхе моряхъ, положения 
Шпицбергена н т. п. Необходимо также принять все меры къ соз­
данию русскаго торговаго судостроения на Мурмане; устроить тамг 
верфн и доки, способные вмещать самыя больший океанский суда. 

Развитие русской внешней торговли и русской военно-морской 
мощи немыслимо безе могущественнаго коммерческаго флота, соору­
жаемая) притоме на руескнхъ верфяхъ. Флоте этотъ въ военное 
время можетъ быть широко использованъ въ военныхъ целяхе. 
Преимущества Мурманскаго океанскаго порта таковы, что онъ 
должене быть сделане однимъ изъ центровъ нашего судостроения. 
Ве пользу этого говорятъ и огромные экономические интересы се­
верной Росеии и Сибири, которые могутъ быть обслужены въ полной 
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мере лишь вапшмъ собственнымъ торговымъ флотомъ, и блестяппя 
перспективы, открывающийся здесь передъ русскиме морскиыъ рыбо-
ловствомъ, которое можетъ разсчитывать не только на внутренюе, 
но и на внеште рынки, и, наконепе, интересы нашего океанскаго 
крейсерскаго и подводнаго флота, для котораго, въ случае возмож-
ныхъ въ будущемъ военныхъ осложенш, Мурманъ должене явиться 
надежной базой. 

Заслуживаете изучения также вопросе о возможности и же­
лательности созданш на Мурмане вольной гавани. Росте внешней 
задолженности России и наличность бумажной денежной валюты 
потребуюте после войны принятая мере ке уменьшению нашего 
ввоза, а выяснившаяся во время войны отсталость Россш во многигъ 
важнеяшихъ отрасляхе промышленности заставляете стремиться 
ке еоздашю многочисленныхе новыхе отраслей производства. Все 
это будете иметь постьдствиеме дальнейшее -усиление системы 
нашего таможеннаго протекционизма. Чтобы избежать небдагопршт-
наго влияния на нашу внешнюю торговлю некоторыхе, всегда воз-
можныхе, излишестве таможенной охраны, необходимо стремиться 
внести въ наше таможенное дело известные коррективы, напра­
вленные прежде всего къ отмене ненужяыхе стеснешй чисто фор­
мальная) свойства, ке сожалению, очень обильныхе ве практике 
нашего таможеннаго ведомства. Ве этомъ направлении учреждение 
водьныхъ гаваней, допускающихъ безпошлинный ввозе и вывозе 
всякаго рода товарове, а также и производство се ними всякихе 
торговопромышленныхъ операций по обработке, очистке, сортировке, 
но лишь ве пределахе строго ограниченной портовой территории, 
могло бы явиться самыме благодвтельныме дополнешеме ке общей 
системе нашего будущаго протекщонизма. Се учреждешеме воль­
ной гавани, Мурманъ могъ бы приобрести совершенно исключитель­
ное значение въ снабжении нашего Севера и Сибири, а также, 
можете быть, и Скаядинавскихъ стране, различными заморекими 
колониальными товарами, Мурманская же дорога получила бы мно­
жество ценныхе грузове. 

VIII. З а к л ю ч е н и й . 

Таковъ, въ общихъ чертахъ, кратаий очерке задачъ экономи­
ческой политики, возникаюншхъ на Севере России ве связи се 
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постройкой Мурманской железной дероги. Значение этихъ задаче 
ве общей системе русской государственной п хозяйственной жизни 
определяется теми новыми услов!ями существования, въ которыя 
ставите Pocciro переживаемая ею война. Предстоящее после войны 
напряжете силе русскаго народнаго хозяйства потребуете исполь­
зования производительности всехе раиОновъ страны, въ томъ числе 
и наипего обширнаго Севера, содержащего въ себе обильные и 
сравнительные легко реализуемые источники народнаго богатства. 

Это коренныме образоме меняете всю постановку севернаго 
вопроса. До сихе поре и правительство и общество немало уделяло 
внимания Северу, но этоте интересе и практический меры, прини­
мавшийся ве особенно болыпоме числе ве конце 90-хе и въ 900-хъ 
годахъ, когда действовале Комитете для помощи помораме Рус­
скаго Севера, носили большей частью характере благотворитель­
ности, и потому значете ихе. не могло быть особенно болъшимъ. 

Въ настоящее время речь иидегъ объ экономическомъ открыли 
и использований Севера въ широкихъ интересахъ всей империи. 
Постройка Мурманской железной дороги изобретаете характере 
лишь приступа къ осуществлению этой задачи. 

С.твдующамъ шагояъ въ этомъ направлении должна быть 
организация экономического обследования Севера. 

Необходимость разработки и проведения въ жизнь главнейшихъ 
мероприятий для развитая производительныхъ силъ раюна новой 
железной дороги одновременно и ве связи се ея постройкой, къ 
сожалетю, часто упускается изе вида. Но ве исторш русскаго 
железнодорожнаго строительства имеется выдающийся примерь 
признания правитедьетвоме необходимости такихе меропр1ятш. Мы 
имееме ве виду все то, что было осуществлено ве связи се 
постройкой Сибирской железной дороги. По иишци'ативв Министра 
Фннансове С. Ю. Витте одновременно се началоме постройки этой 
дороги было создано Особое Высшее Правительственное Устано­
вление—Комитетъ Сибирской железной дороги—подъ председатель-
ствоме Наслтздника Цесаревича ныне царствующаго Императора, 
сохранившаго за собой председательствоваше и по восшеешп на 
престоле. 

Комитете Сибирской железной дороги существовале 12 лете 
и не только быле высшей инстанцией по утверждешю кредитовъ 
на постройку дороги и по вопроеаме ея направления, но главнымъ 
образомъ призване быле намечать и осуществлять ггвдый рядъ 



вспомогательныхъ мероприятий, которыя могли бы способствовать 
заселенйю и промышленному развитш района железной дороги. 
При комитете Сибирской железной дороги была учреждена, поде 
председательствоме статсе-секретаря А. Н. Куломзина, особая под­
готовительная междуведомственная комиссия для разработки во-
просове, подлежашихе разсмотренш Комитета. 

Благодетельные результаты широкой общегосударственной эко­
номической политики Комитета, на наше взгляде, несомненно ска­
зались ве быстроме экономическоме расцвете Сибири. 

Не можете быть никакихе сомнетй и ве томе, что, при над­
лежащей постановке задаче экономической политики, Русский Се­
вере займете, ве непродолжительноме времени, выдающееся место 
среди другихе окраине империй. 

Дозволено военной цензурой, Петроградъ, 10 1юня 1916 г. 
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