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е теряя времени, по-военному 
готовиться к навигации, настой
чиво изживать те недостатки, 
которые есть сейчас.

В ПОСЛЕДНИЙ ЧАС

Ликвидация укрепленного плацдарма
противника в районе Демянска

В сентябре 1941 года немецко фашистским войскам удалось 
прорваться юго восточнее озера ИЛЬМЕНЬ и занять силами 16 не
мецкой армии район ЗАЛУЧЬЕ—ЛЫЧКОВО—ДЕМЯНСК и далее на 
восток до берегов озер БЕЛЬЕ и СЕЛИГЕР. В течение последующих 
17 месяцев противник упорно и настойчиво стремился удерживать 
за собой захваченный плацдарм и превратил его в мощный укреп
ленный район, назвав его „Демянской крепостью” . Немцы рассчи
тывали использовать этот укрепленный район для развертывания 
удара на важнейшие коммуникации северной группы наших войск. За 
это же время указанный район неоднократно был ареной ожесто
ченных боев, (в которых перемалывались немецкие дивизии.

Ha-днях войска Северо-Западного фронта под командованием 
маршала Тимошенко перешли в наступление против 16-й немец- 

* кой армии. В ходе боев наши войска, прорвав на ряде участков 
сильно укрепленную полосу противника, создали реальную угро
зу двойного окружения немецко-фашистских войск. Противник, 
почувствовав опасность окружения, начал под ударами наших 
войск поспешное отступление на запад.

За 8 дней боев наши войска, неотступно преследуя против
ника, освободили 302 населенных пункта, в том числе город 
ДЕМЯНСК и районные центры ЛЫЧКОВО, ЗАЛУЧЬЕ. Очищена от 
противника территория площадью в 2350 квадратных километров.

За восемь дней боев наши войска захватили в плен 3000 не
мецких солдат и офицеров.

За это же время ВЗЯТЫ следующие трофеи: самолетов—78, 
танков-~97, орудий разного калибра—289, пулеметов—711, а также 
большое количество боеприпасов и много другого военного иму
щества. 9

Противник оставил на поле боя более 8000 трупов.

СОВИНФОРМБЮРО.

В ПОСЛЕДНИЙ ЧАС
I.

Наши войска заняли город Ржев.
Несколько дней назад наши войска начали решительный штурм 

города РЖЕВА. Немцы давно уже превратили город и подступы к 
нему в сильно укрепленный район. Сегодня, 3 марта, после дли
тельного и ожесточенного боя, наши войска овладели РЖЕВОМ.

По неполным данным, ВЗЯТЫ следующие трофеи: танков — 
112, орудий разного калибра — 78, паровозов — 35, вагонов — 1200, 
складов разных—-5 , а также много снарядов, мин, пулеметов, вин
товок и другого военного имущества.

Противник оставил на подступах к городу и в самом Ржеве 
убитыми до 2000 солдат и офицеров.

Первыми ворвались в город части генерал-майора тов. КУ- 
Г1РИЯЦОВА А. Ф., генерал-майора тов. ОЛЕШЕВА Н. Н. и полко
вника тов. ШУЛЬТА В. П.

II.

Наши войска заняли города Льгов и 
Дмитриев-Льговский

Наши войска после упорных боев заняли город и железнодо
рожный узел ЛЬГОВ. Взяты большие трофеи, среди которых 148 
вагонов снарядов, 22 вагона пороха, 3 склада с боеприпасами и 
отдельно большие штабеля снарядов, 2 склада с инженерным иму
ществом.

После решителной атаки наши войска заняли город ДМИ
ТРИЕВ-ЛЬГОВСКИЙ. Взяты трофеи, которые подсчитываются.

СОВИНФОРМБЮРО.

3. Ш А Ш КО В ,
Народный комиссар речного флота СССР

Задачи командиров флота
в навигацию

Накануне навигации ‘ прошлого года 
товарищ Сталин указал на исключи
тельное значение и роль речного тран
спорта в условиях войны. Практиче
ские задачи речников, сформулирован' 
ные в то время лично товарищем 
Сталиным в телеграммах секретарям 

.обкомов ВКП(б) и начальникам паро- 
ходств, не утратили своего значения 
и сегодня.

Новые задачи, стоящие Перед нами 
в 1943 году, вытекают из того, что 
Красная Армия успешно продвигается 
на запад, освобождая от врага времен
но захваченные им территории. Во 
фронтовых и прифронтовых бассейнах 
нам придется работать с особенным 
напряжением, помогать железнодорож
никам в доставке армии всего необхо
димого. Нам предстоит перевезти огром
ное количество нефтяных грузов, хлеба, 
леса. Со всеми этими серьезными и 
трудными задачами мы, безусловно, 
справимся, если, не теряя времени, 
по-военному будем готовиться к  нави
гации, настойчиво изживать те не
достатки, которые есть сейчас. ,

Итоги навигации 1942 года на реч
ном транспорте мы считаем неудовлет
ворительными, несмотря на то, что 
речники справились с вывозом нефти 
из Астрахани до блокады Сталинграда, 
обеспечили в основном вывоз хлеба, 
справились с перевозками леса и дров, 
решили исключительно важную оборон
ную задачу снабжения Ленинграда че
рез Ладожское озеро: Многие недостат
ки, о которых пойдет речь ниже, по
мешали нам выполнить полный об‘ем 
заданий.

За воен н ую  д исципли ну  
на ф лоте

Военным духом, фронтовой четкостью 
должна быть проникнута вся наша ра
бота во Есех решительно бассейнах.

Какие требования выдвигаются в 
этом отношении перед нашими коман
дирами? Постараюсь их коротко пере
числить.

Во-перзых, нужно решительно 
поднять роль, укрепить авторитет 
капитана, механика, шкипера, что
бы они чувствовали себя настоя
щими хозяевами производственных 
участков. Сейчас это очень слабое 
место. Некоторые наши командиры 
похожи на «божьих коровок»—-его не 
тронь, и он тебя не тронет. Нет в та
ких командирах крепкой хватки, зуба
стости, настойчивости при защите инте
ресов дела, в овладении знаниями. 
Они, видите ли, считают, что голова 
их не приспособлена к  чтению совре
менной технической литературы, что 
они как-нибудь обойдутся тем практи
ческим оиытом, который накопили. Это 
неверная, ошибочная тачка? зрения. 
Каждый командир должен непрерывно 
учиться, расширять свой кругозор. 
Водники любят и уважают только знаю
щих, передовых, не застаивающихся 
на одном месте руководителей, хорошо

*) Переработанная стенограмма выступ
ления наркома речного флота тов. Шаш
кова на коллегии Наркомречфлота 6 фев
раля 1943 года.

1943 года *)
разбирающихся и в политике и в тех
нике.

Наши командиры до сих пор не 
используют прав, данных им Уставом; 
более того, некоторые из них сами 
нетвердо знают Устав и, разумеется, 
не могут пред‘явить категорических 
уставных требований к  своим подчи
ненным. Мы должны до начала нави
гации добиться того, чтобы каждый 
водник абсолютно твердо ■ знал свои 
обязанности в соответствии с Уставом. 
,  Вывод ясен: командир речного флота 
должен иметь среди подчиненных та
кой же авторитет, какой имеет коман
дир воинской части среди бойцов. 
Нужно решить вопрос о выработке 
твердого и властного языка командира. 
Нельзя капитану заниматься уговорами, 
его приказ должен быть четким, ясным, 
обязательным к  немедленному выпол
нению. Дисциплина на судне начи
нается с капитана, механика, шкипера 
и зависит от того, как относятся к  ней 
сами командиры.

Во-вторых^ пора поставить воп
рос о настоящей борьбе за честь 
своего судна, о воспитании любви 
и своему судну. Возьмите Военно- 
Морской флот. Военный моряк с гордо
стью говорит: «Я с такого-то корабля». 
Он скорее жизнь отдаст, чем уронит 
честь своего судна. Почему ate у нас 
еще так слабо прививается эта благо
родная традиция русского военного 
флота? Разве, например, товарищ, 
плавающий на «Сократе» или «Хусаине 
Ямашеве», не имеет оснований гор
диться egoefi принадлежностью к  коман
де этих передовых судов? А ведь из 
этого чувства гордости, чувства личной 
ответственности за честь судна выте
кает забота о том, чтобы работать с 
каждым днем лучше, содержать все в 
исправности, чистоте н порядке.

Командир, не воспитывающий в коман
де четкости и исполнительности, ока
зывает плохую услугу делу. Он никогда 
не будет любимцем команды. Наоборот, 
требовательный капитан, заставляющий 
каждое свое приказание исполнять по- 
военному, ревностно следящий за внеш
ним видом судна и людей, несомненно 
заслужит всеобщее уважение и авто
ритет.

Об ответственнее™  за план

В-третьих, надо усилить ответст
венность команд за выполнение 
производственных показателей, по
кончить с проявлениями рутины, 
консерватизма, расхлябанности на 
судах. К ак добиться повышения про
изводственных показателей ? Возьмем 
повахтенное планирование. Некоторые 
разрабатывают разные его фофмы, ду- 

■мают, как бы посложнее сделать, чтобы 
выглядело солиднее. По-моему, здесь 
не надо вырабатывать какие-то трафа
реты. Я иовахтенное планирование 
вижу в таком элементарном разрезе: 
выходит вахта в 6 часов, сменяется в 
12f  вот капитан и должен назвать 
пункт, который нужно достичь за это 
время. Он же должен об'яснить людям, 
ка к лучше добиться этого, какие воз-

Окончание см. на 2 стр.
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ложности использовать, что требуется 
от каждого для достижения общей цели. 
Тогда у стоящих на вахте будет ясное 
понимание своих конкретных задач.

Командиры флота обязаны усилит 
борьбу с простоями. Можно и нужно 
дать нормы на все судовые работы в 
пределах эксплоатационных районов, 
за выполнение которых должны отве
чать командиры. Нередко наши капи
таны часами стоят в ожидании такого 
несложного документа, как план-при
каз. Нужно действовать здесь энергич
нее, не безучастно ждать, а настаивать, 
требовать.

У нас немало консерватизма, стоя
щего помехой в развитии новых мето
дов судовождения, эксплоатации флота. 
Есть капитаны, которые боятся таких 
простых вещей, как использование ти- 
ховодов. «Пойду-ка я ,— говорит такой 
капитан,— срединой Волги: оно спокой
нее». При движении вниз не исполь
зуется быстроток; здесь, между прочим, 
беда в том, что многие молодые судо
водители не знают, где быстрая вода. 
Безостановочное движение, снабжение 
караванов на ходу внедряются пока 
также медленно и недостаточно.

Снижает показатели флота плохая 
обработка на рейдах. У нас на слож
нейшую рейдовую работу нередко по
сылают не лучших, а «проштрафив
шихся» людей. Это неправильно. Мы 
будем добиваться введения поощритель
ной системы оплаты работников рейда, 
укрепления этого участка.

Нельзя не сказать нескольких слов 
о таких совершенно недопустимых яв
лениях, ка к излишние, не вызываемые 
необходимостью стоянки судов у «род
ных мест»— там, где живут семьи ка 
питана, механика. С этим позором надо 
кончать. Нельзя злоупотреблять и ночев
ками в пути, которые стали, например, 
на Аму-Дарье обыкновенным явлением.

В заключение о взаимоотношениях 
капитана и механика. Капитан и меха
ник должны действовать дружно, согла
сованно, «тянуть одну лямку», как 
говорят в народе. Но в отдельных слу
чаях у нас бывает и так: капитан 
командует «полный вперед», а мехг- 
ник, не питая большого уважения к  капи 
тану, исполняет команду с опозданием.

Нет сомнения, что большие вопросы 
тяжеловесных возов, маршрутизации и 
безостановочного движения в значи
тельной мере могут предрешить сами 
капитаны и механики правильными, 
технически грамотными требованиями 
к  диспетчерскому аппарату. Нора ввести 
такой порядок, чтобы капитан давал 
краткие рапортички по итогам рейсов 
и по этим рапортичкам делались соот
ветствующие выводы. Для усиления 
контроля за движением судов настал 
момент вводить плесовых капитанов.
У  нас есть опытнейшие судоводители, 
такие,- ка к тов. Чадаев— в буквальном 
смысле слова плесовый капитан на всю 
Волгу, от Рыбинска до Астрахани. Мы 
можем иметь на участке в 100— 150 
километров опытного инструктора судо
водителя, и это, несомненно, поможет 
улучшить показатели работы флота.

Нужно.поощрять хорошо работающие 
команды путем дифференцированного 
снабжения, найдя соответствующие ра
зумные измерители. Бесспорно, нужно 
установить такой порядок, чтобы каж
дая судовая команда своевременно по
лучила месячный план и боролась за 
его выполнение. За последнее время 
многие хорошие судоводители и меха
ники стараются уйти с буксирных па
роходов на пассажирские, где и рабо
тать легче, и обстановка лучше. В ин
тересах дела руководители пароходов, 
наоборот, должны в нужных случаях 
переводить на буксирный—решающий 
— флот опытных командиров с пасса
жирских судов.

П окончить  е аварийностью , 
у л у ч ш и т ь  техническое  

состояние ф лота

В-Ч "~ТЫХ, нужно покончить о
',,_<4нииностыо. Ее причины хорошо 
известны всем: это—нарушения, а не
редко отсутствие элементарной дисцип
лины, нарушение правил ’ плавания и 
правил технической эксплоатации. 
В этом корни 60 — 70 проц. всех 
аварий.

Основное, что решит успех борьбы 
с авариями, это—укрепление дисцип
лины, тщательное изучение и соблюде
ние правил плавания, правил техни
ческой эксплоатации и Устава службы 
на судах.

Судоходная инспекция часто оказе
нивает методы борьбы с аварийностью. 
Она мало и плохо занимается преду
предительной, профилактической рабо
той. Иной раз простой разговор с чело
веком, проверка его знаний правил 
плавания и эксплоатации, принятое 
на месте толковое решение способны в 
предупреждении аварий принести боль
ше пользы, чем десять актов. Что ка
сается административных мер воздей
ствия на нарушителей правил плава
ния, то нам думается, что пора допол
нить их введением на речном тран
спорте штрафной системы. Разумеется,_ 
к злостным аварийщикам применима* 
одна мера— предание суду по законам 
военного временя.

Уменьшению аварийности будет со
действовать штурманская система судо
вождения. Довольно спорить о том, ка
кая система лучше—лоцманская или 
штурманская. На мостике должен на
ходиться судоводитель-штурман, являю
щийся полным единоначальником вах
ты, нс прячущийся за спину «дяди» — 
лоцмана, обладающий не меньшими, а 
большими знаниями, чем лоцман. Кад
ры штурманов надо усиленно готовить, 
повышать их квалификацию.

Неправильны разговоры, что аварий
ность, мол, велика потому, что судо
ходная инспекция плохо борется с нею.
В работе инспекции много недостатков. 
По бороться с аварийностью должны в 
первую очередь все же начальник па
роходства и начальник политотдела и, 
в особенности, сами командиры судов, 
капитаны, механики и шкиперы. Пу
тейцы обязаны обеспечить безопасный 
путь караванам, поддерживать в образ
цовом порядке обстановку, наладить 
четкую оперативную информацию судо
водителей.

Вот кр уг основных вопросов, решив 
которые, мы ликвидируем аварийность.

В-пятых, нужно решительно улуч
шить техническое состояние судов.
Этот вопрос тесно связан и с ремонтом1 
и с эксплоатацией. Значительная часть 
нашего флота устарела, поизносилась. 
Это обязывает относиться к  нему осо
бенно бережно, по-хозяйски. Между 
тем, в Нижнеиртышском пароходстве, 
например, стало правилом не ремонти
ровать но-настоящему деревянные бар
жи. Здесь рассуждают так: коль по
строили баржу, значит беспрерывно 
зксплоатируй ее до тех пор, пока она 
не выйдет из строя. Неблагополучно 
в этом отношении и в других пароход- 
ствах, например, в Шекснинском, Се
верозападном, Камском.

Есть шкиперы, которые во-время не 
подконопатят, не подсмолят свою баржу. 
Появилась вода— не откачивает, идет 
с водой в конечный пункт и там тре
бует, чтобы дали камерон. Разве тако
го шкипера можно назвать хозяином 
судна?

О сменных частях. Нужно устано
вить порядок, согласно которому судно 
не считается готовым к  плаванию, его 
ремонт считается незаконченным, если 
на нем не будет сменных и запасных 
частей.

О навигационном ремонте. У  нас 
часто иод этим понятием скрывают 
аварийный ремонт. Необходимо внести 
ясность в этот вопрос. Всякие дефекты 
судна, его механизмов, возникающие 
в результате недоброкачественной экс
плоатации судна и устраняемые не во 
время котлочистки, являются пороком 
в работе капитана, механика или шки
пера. Известно, например, что дымо
гарные трубы, текут только из-за 
небрежности команды, допускающей 
сквозняки, не умеющей обращаться с 
котлом и т. д.

Решение вопроса о поддержании 
судна в хорошем техническом состоя-' 
нии зависит от того, насколько успеш
но овладевают члены судовой команды 
вторыми, судоремонтными специально
стями. Нужно точно определить на 
каждом пароходе, кто , из членов его 
команды какую  дополнительную квали
фикацию должен обязательно освоить.

Общий вывод —  нужно энергичнее 
взяться за приведение флота, особенно 
несамоходного, в хорошее техническое 
состояние, свести до минимума так на
зываемый навигационный ремонт. Боль
шую роль в этом деле должны сыграть 
технические осмотры судов, которые 
надо проводить не менее двух раз в 
навигацию. Команды, содержащие суда 
в надлежащем техническом состоянии, 
следует поощрять. Немалую роль имеет 
закрепление механизмов и отдельных 
узлов судна за определенными члена
ми команды, ответственность 'каждого 
члена команды за техническое состоя
ние определенной части судна.

Не правы товарищи, которые счи
тают, что плохое техническое состоя
ние флота обменяется отсутствием ма
териалов. В этом году мы имеем доста
точное количество материалов и для 
ремонта флота и для поддержания его 
технического состояния во время нави
гации. Отдельным бассейнам' можно бу
дет помочь и материалами и оборудо
ванием.

Внимание несам оходном у  
ф л оту

В-шестых, мы должны обеспечить 
во что бы то ни стало внимание не
самоходному флоту, добиться ре
шительного перелома в этом воп
росе. Самоходный флот пользовался и 
пользуется вниманием и со стороны ру
ководителей пароходства, и со стороны 
капитанов и механиков. А вот к  бар
же у многих душа не лежит, баржа 
находится в запущенном состоянии. 
Многие шкиперы настолько разучились 
следить за своей баржей, что забыли, 
как работать топором и пилой, как 
сращивать концы снасти. Придешь к 
иному шкиперу, а у него трюмы фор
пика и ахтерпика забиты всякими не
нужными вещами и материалами, все 
это гниет, преет. Пусть шкиперы не 
ссылаются на то, что они по горло за
гружены работой. Свободного времени 
у них хоть отбавляй.

'М ы редко задумываемся над тем, что 
значит для нас баржа, особенно в воен
ное время. А ведь наша волжская неф
теналивная баржа грузопод‘емиостыо в 
12 тыс. тонн равноценна 20 железно
дорожным составам. Наша лихтерная 
иртышская баржа грузоиод'емностыо в 
2800 тонн берет за один рейс до 28D 
вагонов хлеба. Почему же. у  нас нет 
внимания к  таким драгоценным судам, 
почему мы не болеем за их состояние? 
Надо установить жесткий контроль за 
рабоюй барж со стороны пароходств, 
капитанов рейдов и ннструкторов-нас- 
тавников, поднять роль шкипера как 
командира, ка к директора пловучего 
предприятия, каким является баржа, 
заставить шкиперов производить в на
вигационное время все работы, связан
ные с устранением мелких дефектов 
судна. Нужно ввести дипломирование 
шкиперов и в связи с этим но-новому

решить вопрос об их заработной плате 
Шкипер первого разряда должен полу
чать больше, чем шкипер второго раз
ряда, независимо от размера судна.

В конце навигации следует в обяза
тельном порядке давать техническую 
оцецку состояния судна,. пришедшего 
на зимний ремонт. Такая оценка поз
волит по настоящему судить о деловых 
качествах каждого шкипера.

Работа с кадрам и

В седьмых, нужно укрепить связь 
руководящего состава наркомата 
пароходств, политотделов с судо
выми кадрами, неустанно добивать
ся повышения их квалификации, 
политического уровня, решительно 
улучшить массово-политическую ра 
боту на судах. Особого внимания за
служивает вопрос связи, сработанности, 
делового контакта судовых команд с 
диспетчерским аппаратом. В этом— за
лог безаварийной работы, залог пере
выполнения судном производственных 
заданий. Учеба команд в плавании, ов
ладение техминимумом, изучение Уста
ва, правил внутреннего распорядка и 
т. д. должны прочно войти в нашу 
практику.

Всерьез пора заняться устройством 
быта команд. Копитаны совершенно 
безосновательно устраняются от этого 
дела. Очень важно наладить на судне 
коллективное питание. Ведь сегодня у 
нас капитан со своей поварешкой тя
нется, шкипер —  со своей, матрос 
— со своей. Так не годится. Аванс на 
коллективное питание мы даем и за
ставим ОРС‘ы подчинить свою работу 
в первую очередь снабжению судовых 
команд вообще, транзитного флота — 
в особенности. Пора понять, что ко
манда будет ценить и уважать такого 
командира, который заботится об улуч
шении ее быта.

О политико-массовой работе. Это де
ло у нас поставлено недопустимо слабо. 
Бывает так, что команда отстает от те
кущ их событий, не имеет возможности 
получить свежую газету, журнал. Тут 
большая вина наших политотделов и 
бассейновых комитетов речников. Одна
ко, капитаны, механики, шкиперы, 
являющиеся хозяевами— единоначаль
никами на судне, ответствеными за все 
участки, при желании могут и долж
ны сами взяться за политико— массовую 
заботу, опираясь на судовых комму
нистов и комсомольцев, на актив, аги
таторов. * *❖

Каковы выводы из неречеслеяных 
вопросов? В предстоящую навигацию 
мы должны сделать решительный по
ворот в сторону улучшения работы 
речного флота. Дальнейшее разверты
вание социалистического соревнования 
явится основным методом для достиже
ния этой цели. Заключив социалисти
ческие договоры между бассейнами, 
судами, вахтами, наладив деловую пе
реписку и обмен опытом между собой, 
интересуясь систематически итогами 
соревнующихся, мы поднимем соревно
вание на новую ступень, сделаем его 
более массовым, действенным, конкрет
ным.

В навигацию 1943 года перед реч
ным флотом стоят огромные задачи. В 
решении этих задач чрезвычайно ве
лика роль наших командиров. Давайте 
же работать так, чтобы каждый день 
нашего труда был ценным вкладом в 
дело окончательной победы над нена
вистным врагом, чтобы мы могли ра
портовать великому Сталину о выпол
нении всех заданий партии и прави
тельства!
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