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З А П И С К А 

о значении проектируемой лиши ТАВДА—ТОБОЛЬСКЪ и воз
можные финансовые результаты отъ ея постройки. 

I. 

Обшдя соображездя о значенш проектируемой 
лиши. 

Вопросъ о соединенш Сибирскихъ водъ бассейна р. Оби 
съ желЪзнодорожною сетью Россш, черезъ Уралъ, назр-влъ 
уже давно. Въ задачу соединешя входить избрать такое 
направлеше железнодорожной лиши и пункта ея примыкашя 
къ водамъ названнаго бассейна, чтобы образующимся, такимъ 
образомъ, см-вшаннымъ (воднымъ и жел-взнодорожнымъ) пу-
темъ, наилучше обезпечить выгодность и срочность перевозокъ 
массовыхъ дешевыхъ товаровъ между Сибирью и Росаей. 

Услов1я товаро-обмъна въ Экономическая жизнь Сибири начала возникать и въ 
прежнее время. первое время развивалась только въ раюнахъ верховьевъ 

ръжъ Оби и Иртыша. Названныя ртжи берутъ свое начало 
у постоянно сн'бжныхъ вершинъ Алтайскихъ горъ и не только 
многоводны, но въ середин^ л-вта одинъ или два раза подвер
гаются половодьямъ. Будучи многоводными, съ тихимъ тече-
шемъ, Обь и Иртышъ, идушдя въ начал-в почти параллельно, 
въ разстоянш около 400 верстъ, одна отъ другой, въ направ-
ленш съ юго-востока на свверо-западъ, представляютъ собою 
издавна дешевый и исправный судоходный путь, между бога
тейшими окраинами южной Сибири и северо-восточной 
окраиной ея. Жизненнымъ центромъ этой окраины былъ г. То-
больскъ. Верховья р. Иртыша—Семипалатинская область и вер
ховья р. Оби—южная часть Томской губерши—самыя старыя 
хл-вбныя житницы Сибири, ран-Ье вели свою торговлю съ Рос
аей черезъ Уралъ только при посредничестве г. Тобольска. Не
исчерпаемая способность сихъ р-Бкъкъ судоходству отъ самыхъ 
своихъ истоковъ, давала возможность массовой доставки 
Сибирскихъ товаровъ къ Тобольску изъ самаго обширнаго 
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раюна юго-западной и южной Сибири. Съ другой стороны и 
Уралъ, при посредстве своихъ ртжъ: Пышмы, Туры, Тавды и 
Тобола, входящихъ въ систему бассейна р-Ьки Оби, а также 
и гужевой организащи, между водами Волги и названными 
реками, имъугь сообщеше съ обширнымъ южнымъ раюномъ 
Сибири черезъ Тобольскъ. До постройки Екатеринбургъ-
Тюменьской дороги, Сибирская торговля съ Росаей на сред-
немъ и свверномъ Зауралье, другого товарообменная пункта, 
кроме Тобольска и, отчасти (въ ярмарочное время), Ирбита, 
не знала. Сибирсюе товары для Урала, а черезъ него и для 
Россш накапливались въ перюдъ навигацш въ Тобольске, въ 
oжидaнiи зимняго пути. Тамъ же и товары Урала и Россш, 
идушде по зимнему пути, ожидали навигацш. По отношешю 
къ грузамъ, передвигавшимся только по Сибири, съ верховьевъ 
одной, изъ указанныхъ выше магистралей, на верховья другой, 
городъ Тобольскъ былъ также торговымъ центромъ. Здесь, 
наприм-връ, соль, прибывъ въ Тобольскъ къ концу навигацш 
по одной магистрали, зимовала въ ожиданш открьтя движешя 
по другой. 

Сибирсше, Уральсюе и Россшсюе товары по ту сторону 
г. Тобольска, такъ же какъ и ныне, безпрепятственно пере
двигались по Сибири по дешевому пути, но тъ же грузы по 
сю сторону Тобольска должны испытывать въ своемъ перед-
виженш техничесюя препятств1я и дорогой гужевой извозъ. 
ХарактеръУральскихър-вкъ, вливаюшихъ свои водывъ Иртышъ 
у г. Тобольска, наприм-връ Туры и Тобола, совершенно другой. 
На хребте Урала таянье снътовъ заканчивается весною и 
вплоть до осени вода постепенно убываетъ. Усиленная вы
рубка, населяющимся элементомъ по берегамъ р-вкъ, лътныхъ 
насажденш, постепенно устраняетъ ценное вл1яше ихъ на 
состояше береговъ и фарватера. Весеншя воды спадаютъ 
быстро и въ начале лбтэ уже появляются мелководье и пере
каты. Непостоянство состояшя горныхъ и вообще грунтовыхъ 
дорогъ и глубины сн-вжнаго покрова, а также наблюдаюицеся 
на Урал-в, пер1одически, больш1е ливни не только удорожали 
гужевой извозъ, но и не давали уверенности въ доставке 
товаровъ между Ураломъ и Тобольскомъ, по заранее опреде-
леннымъ разсчетамъ. Такимъ образомъ услов1я навигацш по 
рекамъ Урала не находились въ соответствш съ услов)'ями 
навигацш по Сибирскимъ рекамъ. Несоответств1е условШ 
навигащи наступало сейчасъ же после перваго весенняго рейса 
и суда, плаваюиш по Сибирскимъ водамъ, после перваго 
рейса, въ воды рекъ Урала уже не попадали. Дальнейпне 
рейсы, также какъ и ныне, требовали перегрузки судовъ и 
распауживашя въ Тобольске. Единственный прямой первый 
рейсъ, встречая большое предложеше къ перевозке,—держалъ 
высоюе фрахты и для грузохозяевъ былъ дорогъ. Последу-
юшде рейсы, какъ сопряженные съ рискомъ вообще и распа-
уживашемъ у г. Тобольска въ частности, обходились дорого 
уже для самыхъ судовладельцевъ. 

Въ результате товарообменъ Сибири съ Росаей и обратно, 
при дороговизне перевозки, требуя еще много времени и 
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большихъ оборотныхъ средствъ, развивался медленно. Теряла 
въ этомъ Росая, а еще больше Сибирь, принявъ во внимаше, 
что, такой большой мощности и столь большого протяжешя,— 
дешевые водные пути Сибири оставались почти неиспользо
ванными. 

Меры, къ улучшетю условм Утилизащя водъ Оби и Иртыша въ полной мере пред-
товарообмъна, принятыя до ставляетъ огромный интересъ въ экономическомъ развитш 

сихъ поръ. жизни хлебородной Сибири и, какъ показываетъ намъ настоя
щее время, будущее экономическаго благосостояшя Сибири, 
находится въ тесной зависимости отъ развит1я торговли и 
промышленности Россш. 

Однако, еще несколько десятковъ летъ тому назадъ 
точка зрешя на будущее развиие Сибири была иная. Видимо 
предполагалось, что будущее ея частью придетъ къ ней съ 
востока, а частью найдется лишь въ самой Сибири. Былъ 
выдвинутъ вопросъ о соединеши притока р. Оби—Кетькана-
ломъ съ р. Енисеемъ, т. е. бассейновъ названныхъ двухъ 
рекъ. Статистика перевозокъ по воднымъ путямъ и въ настоя
щее время еще указываетъ, что осуществлеше такого соеди-
нешя бассейновъ ожидаемыхъ результатовъ не принесло: 
перевозокъ въ томъ сообщенш къ востоку почти нетъ. 

Затемъ около 30 летъ тому назадъ былъ поднятъ вопросъ 
объ улучшенш сообщенш Россш съ водами Оби и Иртыша 
соединешемъ ихъ съ Россшскими дорогами черезъ Уралъ, по 
направлешю стараго движешя Сибирскихъ товаровъ въ Россш. 
Сибиряками были сделаны изыскашя и ими горячо поддер
живалась железнодорожная лишя протяжешемъ свыше 500 
верстъ къ Екатеринбургу отъ Тобольска черезъ Ирбитъ. Если 
взглянуть на карту Сибири и Восточной Россш и проследить 
течете двухъ магистралей Оби и Иртыша, то остается впечат-
леше, что направлешемъ ихъ естественно предусматривалась 
и железная дорога изъ Сибири въ Росаю отъ Тобольска на 
Екатеринбургъ-Пермь. 

Такому направлешю Тобольскъ—Екатеринбургу какъ и 
ныне это въ жизни наблюдается, возникло сейчасъ же, кон-
куррирующее, отъ Екатеринбурга по берегу р-вки Туры до 
Тюмени, протяжешемъ въ 304 версты. Железныхъ дорогъ въ 
то время въ Россш было еще мало, постройка новыхъ лишй 
большого протяжешя, да еще на окраине Россш, теоретически 
внушала необходимость большой осторожности. Результатовъ 
построекъ новыхъ дорогъ, свидетелями которыхъ ныне мы 
являемся, въ то время жизнь не знала. Требовалось очень 
много осязаемыхъ данныхъ для установлешя преимуществъ 
при разрешенш постройки новой железной дороги по одному 
Язъ несколькихъ предлагаемыхъ направлешй. 

Въ результате соединешю воднаго Сибирскаго пути съ 
железною дорогою въ Тобольске не суждено было стать фак-
томъ. Видимо и въ тотъ моментъ еще держалась высказанная 
нами выше, какъ вероятная точка зрешя на будущее Сибири. 
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Значешю проектируемой линш отъ Екатеринбурга черезъ 
Ирбитъ къ Тобольску, какъ важнаго транзитнаго пути, должной 
оценки дано не было. Плохое уже и тогда состояше для судо
ходства водныхъ путей Урала къ Тобольску (Туры и Тобола), 
во внимаше не принято и идея установлешя безпрепятствен-
наго см-вшаннаго воднаго и жел-взнодорожнаго пути между 
Сибирью и Росаей, черезъ Уралъ, должна была уступить 
интересамъ местнаго населешя въ Зауралье. Перевесь взяла 
оценка местнаго значешя направленш проектированныхъ же-
лезныхъ дорогъ. Сооруженная Екатеринбургъ-Тюменьская до
рога, въ действительности оправдала свое местное значеше, 
для богатаго и населеннаго раюна, которымъ она прошла, но 
интересовъ Сибири для перевозокъ въ сообщеши съ Ураломъ 
и въ частности интересовъ города Тобольска нисколько не 
удовлетворила. Съ установившейся изстари торговлей, губерн
ски! городъ Тобольскъ прежнее значеше свое для торговли 
южной части Сибири съ Росаей долженъ былъ уступить 
уездному своему городу Тюмени и за нимъ осталось: 

1) значеше торговаго пункта для части Сибири къ северу 
отъ него расположенной; 

2) посредничество въ обмене Сибирскими товарами, 
движущимися по воднымъ путямъ черезъ него изъ однихъ 
раюновъ Сибири въ друпе; 

3) место убежища для зимовки какъ судовъ, зашедшихъ 
съ Урала въ большую воду и неимевшихъ возможности воз
вратиться за настигшимъ ихъ мелководьемъ, такъ и судовъ 
Сибирскихъ, заводимыхъ осенью для посылки ранней весною 
за товарами въ низовья Оби и къ Тюмени, и 

4) отводить на своихъ пристаняхъ место судамъ и снаб
жать рабочей силой пароходства для распауживашя всехъ, по-
следуюшихъ за первымъ, рейсовъ. 

Большая часть Сибири осталась въ необходимости поль
зоваться, после глубоководнаго пути по Сибири до Тобольска, 
мало пригоднымъ для судоходства 412 верстнымъ путемъ по 
Тоболу и Туре, отъ Тобольска къ Тюмени и далее въ Россш, 
железнодорожнымъ. 

Результаты осуществлен- Само собою разумеется, этотъ путь съ двумя перегруз-
ныхъ до сего времени мгЬро- ками въ Тобольске и Тюмени, а для хлебныхъ грузовъ, на-

пр1ятш. иравляемыхъ въ Балтшсюе порты по Маршнской водной си
стеме, еще съ третьей перегрузкой на воды бассейна реки 
Волги и притомъ, не обезпечивающдй никакихъ сроковъ до
ставки не могъ удешевить доставки товаровъ по немъ и 
потому товарообменъ съ Росаей не развивался и съ постройкой 
Екатеринбургъ-Тюменьской ж. д. 

Напримеръ, станщи Тюмень и Тура за последшя 8 летъ 
приняли и отправили вместе въ тысячахъ пудовъ: 

Въ 1905 г. 1906 г. 1907 г. 1908 г. 1909 г. 1910 г. 1911 г. въ среднсмъ въ годъ 

14.446 12.293 13.755 14.248 12.810 12.766 14.320 *) 13.520 
въ 1912 г.—21.305 пудовъ вместе съ грузами Тюмень-Омской жел. дор. 

*) Кром-Ьтого прибыло по ж е л е з н о й дор. свыше 6.000.000 пуд . камня д л я н у ж д ъ постройки Тюмень-Омской ж. Д-
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Значеше для Сибири без-
препятственнаго транзит-

наго сообщешя. 

За неразвилемъ товарообмена Сибири и Россш черезъ 
посредство Екатеринбургъ-Тюменьской лиши за последней 
осталось, главнымъ образомъ, местное значеше, которое 
держится и до последняго времени. Отсюда следуетъ, что 
названная дорога благодаря своему примыкашю, не къ из-
стари установившемуся торговому пункту Сибири, не ответила 
ея нуждамъ и потому не оказала заметнаго вл1яшя на ея 
экономическое разви^е. 

Подтверждеше къ тому, что если бы названной дороге 
вместо Тюмени было дано направлеше къ Тобольску, получи
лись бы благопр1ятныя для Сибири последств1я, мы находимъ 
въ результатахъ постройки Сибирской дороги. Построенная 
спустя 11 летъ после Екатеринбургъ-Тюменьской, Сибирская 
ж. д. пересечешемъ упомянутыхъ Сибирскихъ водныхъ маги
стралей Сибири связала огромныя пространства ея южной 
части безпрепятственнымъ смешаннымъ и чисто железно-
дорожнымъ путемъ съ Росаей, что въ очень короткш срокъ 
привело къ совершенно инымъ последств1ямъ. 

Отчетъ по переселенческому Управлешю за 1911 г. го
ворить, что за 14 летъ, прошедшихъ со времени постройки 
Сибирской ж. д., т. е. съ 1897 до 1911 г., населеше Сибири 
возросло на 45°/0, тогда какъ путемъ естественнаго прироста 
(1,34%—коэффищентъ установленный для Европейской Россш) 
оно могло увеличиться приблизительно лишь на 19%. Сильный 
ростъ населешя Аз1атской Россш стоить въ прямой связи съ 
развипемъ переселешя и разницу (45%—19%)=26% увеличешя 
населешя надо отнести на счетъ вселешя въ Сибири. Приливъ 
въ Сибирь здоровой трудовой силы отражается весьма важ
ными последсгаями на бытовомъ и экономическомъ укладе 
жизни Аз1атской Россш. Значительныя средства расходуетъ 
государство на ведеше самого дела переселешя. Все эти деньги, 
главнымъ образомъ, остаются въ Сибири и содействуютъ 
экономическому ея оживлешю. Приливъ людей и денегъ вы-
зываетъ создаше новыхъ и улучшеше старыхъ хозяйствъ. 
Переселенческое хозяйство прюбщаетъ къ культуре пусто-
вавпня до сего времени огромныя пространства. Друпя явлешя 
местной экономической жизни какъ то: усилеше распашекъ 
казаками, развит1е земледел1я среди киргизовъ, нарождающаяся 
добыча ископаемыхъ и проч., также усиливаютъ производи
тельность вследств1е расширен1я площади культуръ, въ особен
ности въ западной части Сибири. Всё это вместе увеличиваетъ 
и создаетъ новые избытки сельско-хозяйственныхъ и другихъ 
продуктовъ, которые умножаютъ продажу и стремятся къ 
тому же выходу на крупные руссюе и заграничные рынки. 
Въ соответствш съ этимъ быстро возрастаетъ потребность 
въ Сибири въ продуктахъ фабричной и заводской промы
шленности. 

Изъ приведенныхъ въ томъ же последнемъ отчете по 
переселенческому Управлешю сведешй видно, что изъ числа 
з. 201.000 душъ, водворенныхъ на переселенческихъ участкахъ 
Аз1атской Россш, въ перюдъ времени съ 1897 по 1911 г. 
вообще, въ раюне рекъ Обскаго бассейна разместилось 
2.003.400 душъ, а именно: въ Тобольской губ. 296.000, въ 
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Томской губ. 1.021.400, въ Акмолинской области 596.800 и 
Семипалатинской области 89.200 душъ. 

Все это имъетъ место въ раюнахъ верховьевъ означен-
ныхъ водныхъ магистралей Оби не ниже Томской губ. и 
Иртыша, не ниже Тарскаго уъзда Тоб. губ. Ничего подобнаго 
въ томъ же отчете мы не находимъ, что касается раюновъ 
середины и низовьевъ Оби и р. Иртыша. 

Въ зависимости отъ роста населешя и прогресса земле
дельческой культуры, весьма быстро растутъ и продолжаютъ 
расти отправки грузовъ въ Росаю станщями Сибирской ж. д. 
Мы не будемъ зд^сь иллюстрировать роста отправокъ и пере-
возокъ Сибирской дороги, иначе бы мы уклонились отъ пред
мета нашего изследовашя. Обратившая на себя уже давно 
внимаше перегруженность работы этой дороги съ одной сто
роны и огромность затратъ казны, понесенныхъ на усилеше 
ея провозной способности, въ последнее время вновь уже 
заполненной—съ другой, сказали все о ней и повторешя не 
требуется. 

Отметимъ только, что росту отправокъ Сибирской дороги взаимодействуетъ и ростъ 
перевозокъ по водамъ бассейна реки Оби. Изъ Статистики Министерства Путей Со-
общешя видно, что грузооборотъ по бассейну р. Оби за последшя отчетныя семь 
летъ (до 1910 г. включительно) выражается следующимъ: 

В ъ т о м ъ ч и с л - Б : 

П е р е в е з е н о В С Б Х Ъ грузовъ въ 

тысячахъ пудовъ. н
ы

хъ
. 

С
ах

ар
а.

 

М
ет

ал
ло

въ
. 

Н
еф

ти
 

и
 

к
ер

ос
и

н
а.

 

уг
ля

. 

Дровъ. Л - Б С Н . мат. 
П е р е в е з е н о В С Б Х Ъ грузовъ въ 

тысячахъ пудовъ. 
ю 

X С
ах

ар
а.

 

М
ет

ал
ло

въ
. 

Р
ы

бы
 

С
ол

и.
 

Н
еф

ти
 

и
 

к
ер

ос
и

н
а.

 

К
ам

. на 
суд . 

на 
плот. 

на 
суд-

на 
плот. 

Въ 1904 г 54.993 6837 174 2073 259 1424 556 129 3586 2663 4043 21520 

6990 158 1016 445 2590 651 171 6166 2552 6152 20775 

» 1906 г 62.013 6964 250 830 420 2327 477 149 6320 3127 7359 23138 

> 1907 г 58.284 12895 254 922 501 1702 531 77 4812 4129 5890 17525 

Въ среднемъ за 
4 года . . . 58.748 8422 209 1210 406 2011 554 132 5221 3118 5861 20662 

19921 411 1114 396 2011 653 83 6979 4002 39с8 20185 

20522 419 1254 594 2503 652 384 6680 3452 3165 15512 

11980 519 1863 850 7458 1138 962 8474 6280 5854 12438 

Въ среднемъ за 
поел. 3 года 72.246 17476 447 1410 613 3991 814 476 4553 4578 4332 16045 

И з ъ н и х ъ п е р е в е з е н о : 

а) въ сообщена съ Новониколаев-
скомъ. 

6168 195 299 37 104 41 4 241 19 619 1122 

> 1909 г. . . • 14 141 6640 166 376 63 124 41 143 ПО 13 165 2360 

3944 200 529 87 400 251 77 365 27 442 2128 

Итого въ среднемъ . 13.319 5584 187 401 62 209 111 75 239 20 409 1870 

или въ %% . . . 1 8 32 42 28 Ю 5 14 16 5 0,4 9 12 
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в ъ т о м ъ ч и с л т,: 

П е р е в е з е н о В С Б Х Ъ грузовъ въ 

тысячахъ пудовъ. н
ы

хъ
.| 

о. 

и 
о 
ч 
с* ? 5 уг

ля
. |

 

Д р о в ъ . Лът н. мат. 

хо 
40 

Ч 

X С
ах

а 

М
ет

а.
 Я 

о 
3 
о. С

ол
и я га на 

суд. 
на 

плот. 
на 

суд . 
на 

плот. 

6) въ сообщена съ Омскомъ. 

Въ 1908 г 1 ?. 534 1604 139 63 26 410 24 — 3958 — 2886 399 

2572 — 175 44 994 55 — 4106 — 2324 133 

» 1910 г 17 659 1818 237 491 60 2245 107 37 4124 — 3966 446 

Итого въ среднемъ. . 14.944 1995 125 243 43 1216 62 12 4063 — 3059 326 

или въ % % . . . 21 11 28 17 7 30 8 2 89 — 71 2 

в) въ сообщена съ Томсномъ. 

В ъ 1908 г 9 287 3127 27 97 54 344 81 77 1898 428 556 1012 

» 1909 г 10.012 3315 7 154 82 368 97 146 1551 1194 249 1660 

> 1910 г 19: 049 2234 13 108 94 987 120 188 1679 1452 834 1994 

Итого въ с р е д н е м ъ . . 10.449 2892 16 120 77 566 99 137 1709 1025 546 1555 

или въ %% . . . 14 16 3 9 13 14 12 29 38 22 12 9 

г) въ сообщена съ г. Тобольскомъ. 

Въ 1908 г 4.361 605 15 12 236 420 37 — 5 341 259 189 

» 1909 г • . . . 5 132 1019 19 12 325 522 16 — 19 190 532 1987 

> 1910 г 7 142 1261 18 12 489 2347 246 1 — 453 538 982 

Итого въ среднемъ . . 5.545 962 17 12 350 1096 100 — — 328 443 1053 

или въ % % . . . . 8 5 4 1 57 28 12 — — 7 10 7 

д) В Ъ сообщенш съ Тюменью и Тавдою 
вмвсть. 

в ъ т о м ъ ч и с Л 4' 

1) въ сообщенш съ верховьями Тавды, 
Туры и собственно Тюменью. 

Въ 1908 г 14.118 343 507 171 13097 

» 1909 г 6 374 2 — 2 — 12 — — 82 — — 6292 

» 1910 г 4.802 66 — 2 — 92 — — 158 415 — 3987 

Въ среднемъ за 
3 года • . . 8.431 23 — 2 — 35 — — 194 307 57 7792 

2) въ сообщены съ Росшей 
Тюмень. 

черезъ 

Въ 19)3 г 12.339 6900 30 450 104 397 595 

5601 21 413 133 231 543 15 125 — 569 — 

» 1910 г 8.757 1311 10 415 213 639 981 — 23 — 1188 — 

Въ среднемъ за 
3 года . . . 10.806 4604 23 426 150 422 706 5 49 — 586 — 

или въ % % . . . . 15 26 5 30 24 11 87 1 1 14 
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Принимая за годовую перевозку водою въ настоящее 
время среднее количество, получившееся за последнее отчет
ное трехлът1е и сравнивая это среднее со средними перевоз
ками за предшествующее ему 4-хъ л4упе 1904—1907 гл\, мы 
видимъ прежде всего существенное изм-внеше въ способахъ 
перевозокъ по воде. Наприм-връ, перевозки л-всныхъ мате-
р1аловъ въ плотахъ и на плотахъ пали вообще на 22%, пере
возки лъхныхъ матер1аловъ на судахъ пали на 26°:,,. Менее 
всего пали перевозки дровъ на судахъ на 13%. Перевозки 
же дровъ на плотахъ и въ плотахъ увеличились на 47%,. Въ 
перевозкахъ остальныхъ грузовъ мы видимъ слъ\дующш еже
годный приростъ: каменный уголь 86%, нефть и керосинъ 16",», 
соль 33%, рыба 17%, сахаръ 38%, хл-вбъ 36%, металлы и изд-б-
л\я 6% и npo4ie грузы ЗГ7 0. 

Въ сущности говоря, действительность размтфовъ вод-
ныхъ перевозокъ значительно больше показанной выше въ 
пудахъ. Въ самомъ Статистическомъ Сборнике Министерства 
Путей Сообщешя указывается на большую трудность регистра
ми товаровъ, что существующая система учета обнимаетъ 
лишь более или менее значительную часть ихъ, но отнюдь 
не все количество перевезеннаго и что погрешность въ сто
рону уменьшешя должна составить 20—30%. Несомненно, 
перевозки воднымъ путемъ по Сибири давно уже перевалили 
за 100.000.000 пудовъ. 

Результаты MtponpiflTm, Изъ приведенной выше (см. стр. 8 и 9) таблицы видно, что 
осуществленныхъ до сего водныя перевозки, въ среднемъ за последше 3 отчетныхъ 
въцъляхъулучшентэкспор- Г О да , подъ вл!яшемъ Сибирской ж. д.. сгруппировались, глав-
таСибирскагохлъба черезъ н ы м ъ 0 б р а з 0 М Ъ ) н а верховьяхъ рекъ въ сообщеши съ Ново-

^ ' николаевскомъ 18%, Омскомъ 21%, Томскомъ 14%, или въ 
общей сложности 53%. Приведенныя данныя также свидетель-
ствуютъ, что наблюдающшся приростъ водныхъ перевозокъ 
имеетъ место какъ воздейств1е Сибирской ж. д. и ограни
чивается сообщешемъ верховьевъ рекъ съ вышеперечислен
ными перевалочными на жел. дор. пунктами. Средшя плеса 
рекъ, какъ показываетъ прилагаемый въ конце сего графикъ 
водныхъ перевозокъ за 1909 г., остаются использованными 
для перевозокъ сравнительно весьма мало, въ особенности 
по направлешю сверху внизъ. 

Обращаясь къ интересующему насъ охарактеризованному 
выше сообщешю водныхъ перевозокъ черезъ Тюмень, мы 
видимъ, что здесь съ перевозками по воде случилось то, чего, 
казалось бы, съ постройкой железной дороги въ качестве 
вытяжки къ здоровому водному пути не должно бы было 
случиться. Пароходство по водамъ р. Оби возникло въ 1854 г. 
и черезъ 30 летъ развилось настолько, что потребовалось 
осуществлеше постройки къ нему Екатеринбургъ-Тюменьской 
железной дороги. Отсюда надо было ожидать, что осущест-
влеше последней уже черезъ 3 года должно было потребо
вать разви™ пароходства. Между темъ мы наблюдаемъ 
обратное. Названная дорога существуетъ уже после того 
около 30 летъ, а перевозки по воде въ сообщенш съ нею, 
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какъ убеждаютъ насъ приведенный выше данныя, за посл-вд-
нее отчетное трехлтте, падаютъ и, къ сожал-вшю, больше всего 
падаетъ перевозка хлебовъ. 

Напримт^ръ, перевозки хл-вбовъ по водамъ бассейна ртэки 
Оби въ сообщенш съ водами Северной Двины черезъ Перм
скую жел. дорогу, а равно общее количество прибьтя въ 
Котлассъ- на Северную Двину, за поогвдше отчетные 8 л-втъ, 
въ тысячахъ пудовъ составили: 

Всего пере
везено по 

водамъ бас-
сейнар.Оби. 

Поступило 
въ Тюмени 
и Турт. на 
и съ жел. 

дорогъ. 

тыс. пудонъ. О/ О/ 
- о /о 

5 з о о 
° в 
г[ S d _ 

— о 

я ь о S О. 
с 

3 г> [А 
to о 

Къ общему 
количеству 
перевозокъ 
по водамъ 

Къ коли
честву от 

правокъ 
черезъ Тю-

мепь-Чр. 

Въ это время 
прибыло для сл в-
довашя по Север
ной Днин'Б на ст. 
Котлассъ и Кот-
лассъ-Пристань 

вообще. 

1905 6.990 381 5 79 1,13 20,73 4.767 

1906 6.964 1.258 18 197 2,83 15,66 9.574 

1907 12.895 4.870 38 288 2,23 5,91 1.787 

190S 19.921 6.329 32 109 0,55 1,72 3.046 

1909 20.522 4.662 23 138 0,67 2.96 9.284 

1910 11.986 977 8 4 -- 0,41 3.819 

1911 Свт>дт>шя 
еще не 

1.390 — 0,9 — 0,07 4.733 

1912 опубликов. 3.065 0,7 0,02 1.688 

Приведенныя въ семъ данныя красноречиво доказыва ютъ, 
что не только Екатеринбургъ-Тюменьская дорога не вызвала 
разви^я пароходства на среднихъ и нижнихъ плесахъ p.p. 
Оби и Иртыша, но осталось мало использованнымъ и совсвмъ 
не оказавшимъ вл1яшя на грузы Сибирскаго дешеваго воднаго 
пути и второе мтфопр1ят1е,—построенная въ 1896—1899 г. 
Пермь-Котласская ж. д. А между тъмъ, какъ гласитъ пред-
ставлеше г. Министра Финансовъ отъ 24 Апреля 1894 года, 
въ бывшш Комитетъ Сибирской ж. д., основашемъ, къ по
стройке Пермь-Котласской ж. д. было намереше открыть 
черезъ Архангельскъ путь Сибирскому хлебу въ Лондонъ, 
сравнительно скорый и по стоимости равноценный—черезъ 
Петербургъ. 

При другихъ ycлoвiяxъ, а именно, при установленш пра
вильная и обезпеченнаго срочностью и безпрепятственностью 
пути отъ Тобольска въ Pocciio, водный путь по Сибири до 
Тобольска былъ бы дешевымъ. Сибйрь могла бы пользоваться 
для экспорта своихъ хлебовъ черезъ Архангельскъ двумя 
путями: круглый годъ Сибирскою ж. д., въ навигащю, еще 
смешаннымъ воднымъ и железнодорожнымъ. Въ этомъ случае 
вывозъ Северною Двиною черезъ Архангельскъ былъ бы го
раздо больше вышеприведеннаго въ таблице, а главное вы
годы по экспорту оставались бы въ большей степени въ пользу 
самихъ производителей хлебовъ. Последнее и имелось въ 
виду достигнуть постройкою названной лиши, и въ упомяну-
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томъ выше представлении Г.-на Министра Финансовъ въ Ко-
митетъ Сибирской ж. д. между прочимъ отмечалось, что 
„появлеше въ Балтшскихъ портахъ н-всколькихъ лишнихъ 
десятковъ миллюновъ пудовъ хлеба не осталось безъ вл1яшя 
на разм-връ продажныхъ ц-бнъ и начало оказывать давлеше 
на эти ц-вны къ невыгоде, какъ хлеба Сибирскаго, такъ и 
хл-вбовъ Европейской Россш, уже отправляемыхъ черезъ Балтш-
сюе порты". 

Въ дальнейшемъ зат-вмъ времени наплывъ черезъ по
средство Сибирской ж. д. Сибирскаго хл-вба въ БалтшЫе 
порты сдерживался, почти до последняя времени, тарифами. 
На вывозъ хл-вба къ названнымъ портамъ черезъ Челябинскъ 
и Самару дъйствовалъ тарифъ запретный (съ переломомъ въ 
Челябинске), на вывозъ же черезъ Челябинскъ-Екатеринбургъ-
Вятку-Котласъ д-вйствовалъ тарифъ поощрительный (льготный). 
Однако, после сихъ меропр1ятш мы, изъ приведенной выше 
второй таблички, видимъ большую неравномерность въ при
были хлебовъ въ Котласъ, и результаты работы Пермь-Кот
ласской лиши надо считать не оправдавшими ожиданш. 

Въ последнее время меропр1ят1е запретнаго характера 
снимается уже и далее, видимо, существовать не будетъ. 
Признано ли оно не достигшимъ цели, или снят1е его воз
никло какъ результатъ поворота ранее приводимаго въ семъ 
мнешя о будущемъ Сибири, въ это сейчасъ вдаваться не бу-
демъ. Равнымъ образомъ не будемъ подробно касаться 
вопроса о дальнейшемъ существовали поощрительнаго желез
нодорожная тарифа изъ Сибири къ Котласу. Выгоденъ ли 
онъ кому либо въ общемъ, можно еще спорить, какъ могутъ 
продолжать спорить и защитники его. Мы думаемъ, что этотъ 
тарифъ не можетъ удовлетворять интересамъ большей части 
Сибирскаго земледел1я. 

Существующая условЁя поль- Обшдй вопросъ вывоза Сибирскаго хлеба за пределы 
зоважя воднымъ путемъ Сибири при сложившейся конъюнктуре хлебной торговли 
для населешя раюна лиши требуетъ безотлагательныхъ новыхъ меропр1ят1й, безъ чего 

Тавда Тобольскъ. большинство Сибирскихъ пахарей будетъ продолжать недо-
выручать ежегодно въ реализащи затратъ и своего труда. 
Мы не будемъ касаться т'Ьхъ раюновъ Сибири, которые 
обслуживаются непосредственно Сибирскою ж. д., или могутъ 
быть обслуживаемы въ дальнейшемъ новою железнодорожною 
сетью, уже намеченною къ постройке. Ограничимся лишь 
обследовашемъ того обширнаго, стараго хлебороднаго раюна 
Сибири, который ныне въ значительной степени находится 
во вл1яши воднаго пути,—по среднимъ и нижнимъ плесамъ 
Сибирскихъ рекъ—Оби и Иртыша и съ осуществлешемъ 
линш Тавда-Тобольскъ будетъ тяготеть къ последней. Этотъ 
менее отдаленный отъ Россш раюнъ, какъ старый и развившшся, 
не заслуживаетъ того, чтобы его забывать, при развитш 
железнодорожныхъ сетей въ связи съ нуждами промышлен
ности, торговли и переселешя вообще. 
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Ранее говорилось уже. а далее будетъ доказано цифрами, 
что часть воднаго пути по бассейну р. Оби между Тоболь-
скомъ и Тюменью не пригодна для регулярнаго рейсиро-
вашя судовъ въ сообщенш между верховьями ртзкъ Оби и 
Иртыша съ одной стороны и Росайскими железными доро
гами на Урале съ другой. Посл'Ьдств1емъ непригодности сего 
412 верстнаго воднаго пути оказалось, что правильное рей-
сироваше Сибирскихъ пароходовъ въ сообщенш верховьевъ 
съ Тюменью ограничилось однимъ лишь весеннимъ рейсомъ. 
После перваго рейса все остальное время навигацш пароход
ство сжимается своими рейсами на верховьяхъ Оби и Иртыша, 
выше пересечешя ихъ Сибирскою железною дорогою. Раз-
стояшя для плавашя сравнительно малыя *), а расходы по то
пливу и по организащи и содержашю пароходной прислуги 
остаются те же, которыми въ перюдъ всей навигацш обходится 
рейсироваше на всей полезной длине. Кроме того, сокращается 
ценное время навигацш, могущее быть затраченнымъ собственно 
для преодолевашя разстояшй, расточаясь для неоплачиваемыхъ 
частыхъ нагрузокъ и выгрузокъ. Напримеръ время 5 дней, 
потребное для нагрузки и сгрузки одного каравана, при про
ходе по Оби всего протяжешя, раскладывается на каждыя 
20 сутокъ. При рейсахъ же каравановъ между Бшскомъ и 
Новониколаевскомъ, по протяжешю 680 верстъ, те же 5 дней 
простоя раскладываются на каждый 5-ый суточный рейсъ, а 
на всю длину существующаго пути составить вместо 5 уже 
20 дней, или въ 4 раза больше. Чемъ же обусловливается 
наблюдающееся игнорироваше пароходствами изучаемаго нами 
раюна? 

Само собою разумеется, что въ этомъ случае, желанная 
для хлеботорговцевъ конкуренщя межлу пароходствами не
мыслима, ибо таковая скорее угрожала бы существовашю 
ихъ. Прежшя попытки конкуренщи отозвались на всехъ 
пароходствахъ такъ, что до настоящаго времени дела всехъ 
безъ исключешя пароходствъ требуютъ лучшаго. Въ настоящее 
время пароходства объединились въ группы и установили 
свои фрахты по общему между собою соглашешю съ одной 
стороны, и съ Сибирскою ж. д. съ другой. Конечно, въ 
результате за протяжеше лишь верховьевъ взимаются те же 
фрахты, которые при другихъ услов1яхъ для самыхъ паро
ходствъ были бы более чемъ выгодными за все протяжеше 
данной реки. Кто же выгадываетъ на этомъ? Мы думаемъ, 
что не выгадываетъ здесь никто. Прежде всего страдаетъ 
производитель хлеба, неся огромныя потери недовыручки, 
что отражается на развитш землстьтия. 

Не извлекаетъ должныхъ выгодъ и пароходство. При 
перевозке на более длинномъ пути по тЬмъ же фрахтамъ, 
оно, сокращая простой судовъ и число выгрузокъ и нагрузокъ 
въ навигащю, могло бы сократить себе стоимость перевозки, 

*) Напримт>ръ: отъ Бшска до Тюмени 3.150 в. 
„ „ , Новониколаевска 680 в. или 22%. 
„ Семипалатинска до Тюмени 2.589 в. 
. „ „ Омска 1.032 в. или 40%. 
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здъсь же сделать того не можетъ. СгЬснена и теряетъ тор
говля. При единственномъ безпрепятственномъ выходномъ 
пункт-Ь черезъ Сибирскую дорогу, интенсивная работа по
следней въ перюдъ навигацш не гарантируетъ ему своевре
менной погрузки въ вагонъ. Кроме того торговецъ при сихъ 
услов1яхъ сгЬсненъ выборомъ рынка продажи своего товара 
и долженъ его направлять по тому пути, по которому течетъ 
уже масса хлеба его конкурентовъ. Наконецъ, не имеетъ 
особыхъ выгодъ, при такой перюдической интенсивности по
грузки и Сибирская ж. д. Отвлечете внимашя и перевозоч-
ныхъ средствъ, въ два какихъ нибудь, временемъ интенсивно 
работающихъ, пункта, на остальномъ огромномъ своемъ протя
жения, вынуждена временно переставать удовлетворять нужды 
грузохозяевъ и накоплять работу для другого перюда, въ 
другихъ своихъ пунктахъ. Если принять во внимаше, кроме 
невыгодъ отъ неравномерности движешя и пробега состава 
събезполезною нагрузкою, еще необходимость, стоющагоденегъ, 
пробега командируемыхъ на друпе участки и обратно пере-
возочныхъ средствъ и расходы по командировочнымъ и су-
точнымъ довольагаямъ агентовъ дороги, то въ результате, за 
покрьтемъ такихъ и разныхъ другихъ связанныхъ со спеш
ностью работы проторъ и убытковъ, едва ли такая случайно 
создавшаяся монопол1я Сибирской дороги приноситъ ей особыя 
выгоды. 

Сейчасъ шла речь о полезности пароходства по рекамъ 
Оби и Иртышу для раюновъ вл!яшя ихъ верховьевъ. Посмот-
римъ теперь, удовлетворяетъ ли пароходство, при настоящихъ 
услов1яхъ его плавашя, нуждамъ раюна рекъ Оби и Иртыша, 
ниже пересечешя сихъ рекъ Сибирскою дорогою, который 
насъ въ данное время интересуетъ. Мы ранее говорили, что 
до Тюмени съ верховьевъ сихъ рекъ пароходства имеютъ 
возможность совершать лишь одинъ прямой рейсъ. Само 
собою разумеется, что суда этого рейса загружаются еще 
весною и населеше и торговля, по рекамъ ниже Сибирской 
ж. д. находяшдеся, не могутъ имъ пользоваться и являются 
лишь, ни более, ни менее, какъ простыми зрителями про-
ходящихъ каравановъ. После перваго рейса, все последующее 
сжимаются на плесахъ выше Сибирской ж. д. Такимъ образомъ, 
къ услугамъ населешя и торговли въ раюне среднихъ и ниж-
нихъ плесовъ, т. е. ниже Сибирской ж. д., остаются или слу
чайные, или порожше обратные нужнымъ направлешямъ или, 
наконецъ, заказные рейсы пароходовъ и баржей. Отнюдь 
нельзя расчитывать, чтобы нужды этого раюна по желаннымъ 
направлешямъ могли удовлетворяться обстановкою случайности 
и заказа. Какъ показываетъ и статистика перевозокъ водою, 
нужды его ныне совсемъ не удовлетворяются. Действи
тельность безотраднаго положешя, въ отношенш пользовашя 
путями сообщешя нетолько съ Росаей, но и вообще, уста
новлена съ ясностью, при обследоваши въ 1913 году условШ 
пароходныхъ сообщешй на месте. Наблюдалось, напримеръ 
на Иртыше, что изъ 4 въ неделю, объявленныхъ росписашемъ 
пароходовъ, редко какой выходить отъ Омска или Тюмени 
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во время. Въ большей части пароходы отходятъ, а следова
тельно и подходятъ къ промежуточнымъ пристанямъ совсвмъ 
не въ те дни, которые указываютъ объявлешя. Главнымъ об-
разомъ задерживаются пароходы на отправныхъ пунктахъ 
большою погрузкою, т. е. до предела осадки или заполнешя 
пространства. Промежуточныя пристани въ этихъ случаяхъ 
отпускаютъ пароходы безъ какой либо погрузки, за неиме-
шемъ места на проходящихъ пароходахъ. Представить себе 
трудно, какъ дорого обходятся здесь те потери, которыя 
несетъ въ общемъ населеше раюна въ ценномъ летнемъ 
времени, по выжидашямъ пароходовъ, чтобы проехать куда 
либо, не говоря, уже о нужныхъ для погрузки товаровъ. Въ 
раюне плесовъ р. Оби положеше еще хуже, чемъ по Иртышу. 
Тамъ пароходы внизъ отъ Новониколаевска отходятъ въ два 
раза реже. 

Можно ли винить существующая пароходства въ происходя-
щемъ на низовьяхъ? Мы думаемъ, что упреки по ихъ адресу 
основашй не имеютъ. Увеличивать при существующихъ усло-
в!яхъ количество перевозочныхъ мелкосидящихъ судовъ выгодъ 
для нихъ не принесетъ, убытковъ же имъ никто не гаранти-
руетъ. Да кроме того въ перевозочныхъ средствахъ, въ сущности, 
недостатка и не ощущается; наоборотъ, значительной частью не 
всегда бываютъ использованными имеюшдеся судовые караваны. 

Современный услов1я плава- Масса грузовъ, собирающаяся въ раюне верховьевъ Оби 
Н1Я судовъ по Сибирскимъ и Иртыша, менее глубокихъ, чемъ средше и нижше плесы, 

водамъ вообще. после спада весеннихъ водъ, что совпадаетъ со вторымъ и 
последующими рейсами, требуетъ для своей погрузки менее 
глубоко сидящихъ судовъ. Это обстоятельство вызываетъ 
необходимость для пароходствъ на верховьяхъ сосредоточивать 
все мелкосидяшдя суда и ускоривать ихъ оборотъ. Опери-
руюшде постоянно на верховьяхъ пароходы, размерами боль
шее, все почти типа пассажирскаго. Ими обслуживается, какъ 
большое пассажирское, такъ и товарное движеше. Тамъ дер
жатся ежедневные, регулярные и почтовые рейсы и замечается 
весьма большое оживлеше. Для обслуживашя среднихъ и 
нижнихъ плесовъ остаются свободными, главнымъ образомъ, 
суда глубокосидяпие, которые при непроходимости р. Туры, 
после перваго рейса могли бы совершать регулярное плаваше, 
и вопросъ обслуживашя раюновъ среднихъ и нижнихъ плесовъ 
самъ собою бы решался. И действительно, .по распределена 
плесовъ между пароходствами средше и нижше плесы предо
ставлены самому крупному пароходству,—Западно-Сибирскому, 
оборудованному, главнымъ образомъ, глубокосидящими бук
сирными пароходами и баржами. Однако, утилизащя сихъ 
перевозочныхъ средствъ исчерпывается первымъ рейсомъ, 
нагружаемымъ, по соглашешю съ остальными пароходствами, 
на верховьяхъ во время зимовки. Для вторыхъ и последую-
щихъ рейсовъ, совершающихся по мере накоплешя грузовъ, 
утилизируются: или имеюнпеся въ ограниченномъ количестве 
мелкосидяшде пароходы пассажирскаго типа, или только часть 
глубокосидящихъ судовъ съ распауживашемъ въ Тобольске. 
Такимъ образомъ большая часть буксирныхъ пароходовъ и 
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баржи глубокихъ нагрузокъ бываютъ используемы въ течете 
навигацш весьма мало и, оставаясь на среднихъ плесахъ, въ 
середине л-вта уже бездъйствуютъ. Обращеше почтовыхъ 
рейсовъ до настоящаго времени еще не установлено. 

Главнъйппя изъ пароходствъ установили между собою 
особое соглашеше на предметъ ведешя общаго хозяйства и 
солидарности перевозокъ. Какая бы то ни было ответствен
ность за срочность рейсовъ по временному соглашешю между 
пароходствами не установлена. Въ случаяхъ предъявлешя 
къмъ либо таковой, сообразно времени, взимаются неимо
верные фрахты. 

Въ первую половину навигацш, изъ числа идущихъ гру
зовъ вверхъ, являются обильными земледельчесюя оруд1я. 
Въ общемъ наблюдается, что въ конце навигацш перевозки 
менее интенсивны, чемъ въ начале или въ середине нави-
гащоннаго перюда. 

Имеются ли основашя ожидать, что по установлеши не
удобная для плавашя судовъ 412 верстнаго воднаго пути 
между Тобольскомъ и Тюменью, какъ следсгаемъ продолжешя 
Северо-Восточной Уральской железной дороги отъ Тавды до 
Тобольска, существуюшдя пароходства начнутъ обслуживать 
средше и нижше плесы рекъ Оби и Иртыша, такъ же, какъ 
теперь обслуживаютъ верхшя? На этотъ вопросъ отвечаютъ 
нижеприводимыя услов1я хлебной торговли въ Сибири вообще. 

Услов1я хлебной торговли Покупныя цены на хлебъ осенью и зимою, заготовляемый къ 
въ Сибири въ настоящее нагрузке судовъ первыхъ рейсовъ находятся въ зависимости 
время вообще и фрахты по о т ъ покупщиковъ, которые въ этотъ перюдъ въ свою очередь 

Сибирскимъ рекамъ. о д. 
^ г зависятъ отъ пароходчиковъ. Въ весеннее и летнее время 

цена на хлебъ находится въ зависимости исключительно отъ 
пароходовладельцевъ. Омская и Ново-Николаевская биржи 
жалуются на пароходчиковъ, учиняющихъ имъ стеснешя про
извольными фрахтами и ставящихъ торговлю въ необходи
мость возить не туда куда нужно, а туда, куда пароходчикамъ 
выгодно возить. 

Жалуясь на пароходчиковъ, названные биржевики отстаи-
ваютъ интересы более мелкой хлебной торговли. Крупная же 
торговля хлебомъ, рождающимся во всемъ большомъ и дале-
комъ отъ береговъ раюне верховьевъ названныхъ рекъ, въ 
сущности давно находится въ рукахъ техъ же пароходчиковъ. 
Мнопе изъ нихъ ведутъ скупку и продажу хлебовъ за свой 
счетъ и рискъ. Кроме того, всею гужевой доставкой скупае
м а я торговцами зимою зерна къ пристанямъ Иртыша, зани
маются также какъ и на Оби пароходства. Пароходства имеютъ 
свои и наемные обозы и организащю по доставке отъ месть 
закупки къ пристанямъ Вся почти гужевая доставка сосре
доточена въ ихъ рукахъ. Уговариваясь заранее съ торговцами 
хлебомъ въ размере речныхъ фрахтовъ на будущую навигащю, 
пароходовладельцы включаютъ въ стоимость фрахтовъ также 
и стоимость хранешя. Такимъ образомъ то или другое на-
правлеше хлебовъ по первому рейсу предрешается почти за 
8 месяцевъ впередъ. Подъ выдаваемыя пароходствами, по 
мере поступлешя зимою на пристани хлеба, квитанщи, скуп-
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щиками хлеба выбираются въ местныхъ банкахъ ссуды, 
ликвидируемыя на м_ст-в выгрузки зерна изъ баржей. 

При такихъ услов1яхъ, очевидно использоваше тЬхъ или 
иныхъ условШ для плавашя судовъ находится въ полной мере 
отъ самихъ пароходовлад'Ьльцевъ и ни отъ кого более. Следова
тельно, разъ услов1я сообщешя между верховьями Оби и Ир
тыша съ Тобольскомъ будутъ благопр!ятствовать безпрепят-
ственному плавашю по всбмъ тремъ плесамъ съ передачею 
товаровъ для росайскихъ рынковъ на более короткш железно
дорожный путь, противъ Сибирскаго, пароходства должны 
будутъ использовать ихъ сейчасъ же. Въ этомъ случае, какъ 
мы указывали выше, они найдутъ себе выгоды, понизивъ 
значительно даже те фрахты, которые принимаются для ко-
роткихъ протяжешй за разстояше по всему водному пути. 
По заявлешямъ представителей Новониколаевскаго и Омскаго 
биржевыхъ Комитетовъ, при настоящихъ услов1яхъ, могутъ 
быть наивысшими фрахты на хлебъ отъ Новониколаевска 
(по Оби) до Тюмени 10 коп. и отъ Омска (по Иртышу) 6 коп. 
При установлены же перевозки грузовъ на железную дорогу 
въ Тобольске до последняя отъ самыхъ верховьевъ назван-
ныхъ рекъ въ техъ же размерахъ фрахты могли бы быть 
также наивысшими. 

Между темъ, въ настоящей действительности, мы видимъ 
иное. Фрахтовыя цены объединенная западно-сибирскаго 
пароходства, объявленныя въ навигащю 1908 и 1909 г.г., были 
следующими: 

ДЪйствовавиле въ 1908 и 1909 гг. на хлебъ фрахты (въ копейкахъ) ныне Западно
сибирская Пароходства. 

Пристаней Оби и ч е р е з ъ низовья Иртыша. 
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Приведенные фрахты 1909 года на первый взглядъ прежде 
всего обращаютъ на себя внимаше гвмъ, что въ постройк_. 
схемы платъ за дальшя разстояшя отсутствуетъ бол-ве или 
менъе ясная дифференщащя. Въ то же время за коротюя 
разстояшя установлены, какъ намъ представляется, неимов_рно-
высоюя платы. При такомъ построеши тарифовъ никакая пра
вильная местная торговля хл_.бомъ не можетъ быть налажена 
и таковая видимо страдаетъ. 

Напримъфъ. Тобольскъ за провозъ своего хлъба платитъ: 

А. Привозный: отъ Тюмени 8 к., отъ Омска 12 к., отъ Ново-
никол. 14 к. или съ одной пудовер. (412)=1/52 к.; (1142)= 
1/95 к.; (2055)=1/147 к. 

Б. Вывозной до Тюмени 10 к., до Омска 15 к., до Новони-
кол. 25 к., или съ 1 пудовер. (412)—1/41 к.; (1142)-
1/76 к., (2055)-1/83 к. 

. Тюмень платитъ: 

А. За привозный отъ Омска 18 к., отъ Новониколаевска 14 к., 
или съ 1 пудовер. (1557)=1/87 к.; (2470)=1/176 к. 

Б. За вывозный до Омска 17 к., до Новониколаевска 20 к., 
или съ 1 пудовер. (1557)=1/92 к. ; (2470)==1/123 к. 

Положеше съ фрахтами въ сообщенш самыхъ верховьевъ 
р-вкъ съ Сибирскою дорогою, въ сравненш съ сообщешемъ 
т_.хъ же верховьевъ съ Тюменью, обстоитъ еще хуже. 

По Оби отъ Бшска до Новониколаевска 12 к., до Тюмени 24 к , 
или съ одной пудоверсты (680)=—Л/57 к.; (3150)== 1/132 к. 

По Иртышу отъ Семипалатинска до Омска 17 к., до Тюмени 22 к., 
илисъодной пудоверсты (1032)=1/61 к.; (2589)= 1/118 к. 

Если фрахтовую плату, падающую на пудоверсту, при 
разстоянш отъ Бшска и Семипалатинска до Тюмени, взять 
для разстояшя отъ гвхъ же двухъ пунктовъ до Новоникола
евска и Омска, то фрахты бы составили въ первомъ случай 
около 5 коп., а во второмъ мен-ве 9 коп., что сравнительно 
съ существующими фрахтами въ Россш, должно считаться 
бол-ве, ч-вмъ выгоднымъ для пароходствъ, им-вя въ виду даже 
невыгодность перевозокъ на короткихъ разстояшяхъ. 

При такомъ же расчет-в фрахтовъ къ Тобольску мы полу-
24 X 2735 

чимъ отъ Бшска — = 21 коп. отъ Семипалатинска 
22 X 2174 

2589 ~ к о п ' и л и в ъ о д н о м ъ и з ъ сообщен1й на 3 коп., 
а въ другомъ на 4 коп. менъе противъ взыскиваемыхъ. 

Въ зависимости отъ существовавшихъ до настоящаго 
времени вышеприведенныхъ фрахтовъ, вывозъ хлъбовъ изъ 
Сибири, до постройки Тюмень - Омской ж. д., по вс4змъ 
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сообщешямъ, находился въ услов1яхъ, не во всвхъ случаяхъ 
выгодныхъ для торговли. Возьмемъ въ примтзръ сообщеше 
водныхъ путей Сибири со станщей Левшино-пристань. Желез
нодорожные тарифы на зерно до Левшино пристань составляли: 
отъ Новониколаевска около 29 к., Омска около 24 к. и Тю
мени около 14,5 коп. и подвозъ въ Левшино на суда Волги 
во всвхъ случаяхъ отъ 2—3 коп. 

При сихъ тарифахъ 32, 27 и 17,5 коп. вместе съ вод
ными фрахтами провозы составляли: 

ОтъБшска черезъ Новониколаевскъ (12+32) =44 к., черезъ Тюмень (24+17,5) =41,5 к. 
„ Семипалатинска „ (17+27)=44 к., „ Тюмень (22+17,5) =39,5 к. 
„ Новоникол. черезъ Челябинскъ 32 к., „ Тюмень (14+17 1/2)=31,5 к. 
„ Омска 27 к., „ Тюмень (18+17,5) =35,5 к. 

Зд^сь мы видимъ, что преимущество отправокъ Омска 
не въ пользу воднаго пути черезъ Тюмень. Отправки же по 
всей Оби и остальныя, кроме Омска по Иртышу имеютъ 
преимущество черезъ Тюмень. 

Для того, чтобы преимущества Омскаго хлеба повернуть 
въ пользу Тюмени, пароходства должны были понизить фрахтъ 
между Омскомъ и Тюменью не менее чемъ на 10 к. или 
сделать таковой въ 8 коп. Въ этомъ случае, если для нихъ 
обязательны те же правила составлешя тарифа, которыми 
руководствуются железныя дороги, т. е. что плата за большее 
протяжеше не можетъ быть меньше платы за меньшее, то 
пароходствамъ нужно держать фрахты и на верховьяхъ до 
Омска, не выше 8 коп. Видимо результаты расчетовъ сложи
лись въ пользу высокихъ фрахтовъ на верховьяхъ и пароход
ства предпочли последше. 

На этомъ пароходства вероятно остановились еще и 
потому, что собственно Омскъ зерна къ вывозу, исключая 
овса, много иметь не можетъ. Являясь зернообрабатывающимъ 
центромъ по Иртышу, онъ является самъ большимъ скупщи-
комъ кормового зерна, плывущаго съ верховьевъ Иртыша. 
Созданное пароходствами, такимъ образомъ, ненормальное по-
ложеше не можетъ не отражаться-вредно какъ на интересахъ 
производителей хлебовъ, такъ и на интересахъ мукомоловъ. 
Поднявъ стоимость подвоза кормового зерна къ Омскимъ 
мельницамъ до трехкратнаго, по нашему мнешю, размера 
противъ того, что въ действительности вместе съ выгодами 
пароходствамъ стоитъ, они въ то же время не даютъ выхода 
хлебу въ перемолочныхъ продуктахъ по воде черезъ Тюмень, 
заставляя таковые следовать только по Сибирской ж. д. Мы 
выше, разсматривая перевозки по Оби, наблюдали, что прямой 
провозъ тамъ, напримеръ отъ БШска къ Тюмени, составлялъ 
24 коп., а провозъ съ пропускомъ черезъ мельницы склады
вался изъ двухъ величинъ отъ БШска до Новониколаевска 12 
и отъ Новониколаевска до Тюмени 14 коп., итого 26 коп. 
или съ разницей на 2 коп. По Иртышу же прямой подвозъ 
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отъ Семипалатинска къ Тюмени составляетъ 22 коп., а съ 
пропускомъ черезъ Омсшя мельницы 17—18, итого 35 коп. 
или съ разницей уже на 13 коп. Если исключить изъ сего 
элементъ уравнивашя покупныхъ ц-Ьнъ съ продажными на 
рынкахъ заграничнаго экспорта, 29 —24 = 5 коп., падаюшде 
на пудъ провоза между Новониколаевскомъ и Омскомъ, то 
оказывается, что переплата на зерне франко-мельница муко-
моламъ Омска, противъ мукомоловъ Новониколаевска, соста
вить (13—5)—2=6 коп. на пудъ или при средней стоимости 
зерна въ 50 коп. 12% на затраченный капиталъ. Изъ сего 
расчета слъугуетъ, что мукомолъ въ Новониколаевске, полу-
чивъ зерно урожая текущаго года, еще можетъ выдержать 
товаръ до следующей навигащи, чтобы отправить опять по 
тому же преимущественному пути на Тюмень. Это ему обой
дется за 6—7 мътяцевъ изъ 8°/0 годовыхъ около 4,5°/0 или 
2,25 коп. на пудъ. При отправке же по Сибирской ж. д. 
задержка хлеба до следующей навигащи въ 2,25-(-(32—31,5)= 
=2,75 коп. Задержка хлеба до следующей навигащи Омскому 
мукомолу составитъ на капиталъ 12°/п-(-4,50/о=16,50/о или 8,25 коп. 
на пудъ. Посл_днимъ положешемъ Омсюе мукомолы поставлены 
не только въ худппя услов1я въ сравненш съ Новониколаевскими, 
но и въ полную невозможность держать товаръ до выжидашя 
ц-внъ. Все это относится къ спекулящи кормовымъ зерномъ. 
Со спекуляцией же овсомъ дътю г. Омска стоитъ еще 
хуже. Дойдя отъ Семипалатинска до Омска съ такимъ излиш-
нимъ расходомъ какъ въ 6 коп. на пудъ, противъ приходя-
щаго въ Новониколаевскъ, этотъ овесъ, будучи более осчаст-
ливленнымъ краткостью разстояшя до месть заграничнаго 
экспорта, ч-вмъ его конкурентъ въ Новониколаевске, можетъ 
иметь одинъ лишь выходъ, по Сибирской ж. д. Здесь на-
стигаетъ его неизбежная необходимость следовать туда, где 
быть можетъ онъ въ данное время не только не нуженъ, но 
какъ понижатель ценъ, даже вреденъ. Выйти же ему на Каму, 
на Котласъ, на Уралъ черезъ Тюмень, где онъ всегда въ спросе, 
пароходствами поставленъ шлагбаумъ въ (35,5—27)=въ 8,5 коп. 
Такими фрахтами Омская хлебная торговля поставлена въ не
возможность заниматься спекулящей овсомъ и должна про
пускать таковой мимо, водою, на Тюмень. 

Въ результате таюе пр1емы пароходствъ по обслуживашю 
хлебныхъ рынковъ Иртыша едва ли кому приносятъ выгоды, 
не исключая, какъ мы склонны думать, и самыхъ пароходствъ. 

Предстоящая возможныя Интересы населешя въ богатейшихъ хлебомъ раюнахъ 
изменешя въ услов1яхъ верховьевъ названныхъ рекъ давно вопятъ о помощи ему 
обслуживант пароходст- к ъ В Ы Х 0 Д у и з ъ такого положешя. Въ последнее время соору-
вамираюновъСибирскихъ „ м ' , < • т п> 

рекъ жена и ныне включается въ прямое сообщена Тюмень-Омская 
ж. д. Сокращая своей трассой протяжеше отъ Омска и станщй 
Сибирской ж. д. къ востоку отъ Омска къ той же ст. Левшино-
пристань, на 140 вер., названная новая жел. дорога удешевитъ 
въ этомъ сообщенш провозъ хлебовъ какъ отъ Новониколаевска, 
такъ и отъ Омска на 3 коп. 
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Въ этомъ случае стоимость провоза хлебовъ (вместе съ 
подвозкой къ ст. Левшино-пристань) отъ верховьевъ ртжъ 
Оби и Иртыша, въ сообщешяхъ черезъ Тюмень по железной 
дороге и водою будетъ следующей: 

отъ Бшска чер. Новониколаевскъ (12-¡-29)  41 к. черезъ Тюмень (24-{-17,5) = 41,5 к. 
„ Семипалатинска (17 + 24) 41 к. . . . . . . . (22 + 17,5) = 39,5 к. 
„ Новониколаевска . . . . . . . . . 29 к (14 —(— 17,5) = 31,5 к. 
„ Омска 24 к (18 + 17,5) = 35,5 к. 

Изъ сего мы видимъ, что за Тюменью остается пре
имущество лишь только для хлтэбовъ Семипалатинска. Befe 
хлеба остальныхъ 3 пунктовъ отправлешй получаютъ преи
мущество слъ\цовашя по Сибирской ж. д. Это новое для 
пароходствъ обстоятельство вероятно должно будетъ заставить 
его пересмотреть фрахты въ целяхъ приспособлешя ихъ, пу-
темъ понижешя для сохранешя хотя бы стараго положешя, 
т. е. преимуществъ черезъ низовья въ трехъ сообщешяхъ. 
Однако независимо отъ пересмотра фрахтовъ по приведен
ному поводу пароходствамъ придется считаться еще со сле
дующими, также для нихъ новыми, обстоятельствами. Ныне 
приступается къ постройке недавно разрешенной новой 
Кулындинской ж. д. Трассой своей отъ станщи Татарская 
Сибирской ж. д. къ югу, почти параллельной Иртышу, въ 
разстояши отъ последняя примерно въ 120—150 верстъ 
угрожаетъ конкуренщей воднымъ перевозкамъ по Иртышу. 
Несомненно часть грузовъ вообще, а въ частности хлебныхъ 
отойдетъ перевозкою отъ воды на означенную железную 
дорогу. Чтобы удержать за собою эти перевозки, до сего 
подвозимыя сравнительно на короткихъ протяжешяхъ къ Омску, 
пароходства должны будутъ понизить фрахты вообще. Имъ 
предстоитъ создать выходы хлебамъ водою съ более или 
менее значительнымъ преимуществомъ на Тюмень или То
больска Безъ сихъ меръ придется привлекать имъ те же 
грузы другими жертвами, въ области гужевого подвоза зимою, 
совершаемаго ныне теми же пароходствами, какъ выше ука
зывалось. 

Затемъ существующее ненормальнее обслуживаше паро
ходствами раюновъ водъ Оби и Иртыша должно будетъ испра
виться къ лучшему, для хлебопроизводителей и торговли, въ 
связи съ возникновешемъ ныне строющейся Алтайской ж. д. 

Алтайская ж. д., трассируясь отъ Семипалатинска на Бар-
наулъ къ Новониколаевску съ ответвлешемъ къ Бшску, мо
жетъ гораздо лучше обслужить верховья Оби и Иртыша, чемъ 
какое либо пароходство по нимъ съ подобными приведеннымъ 
въ семъ своими расчетами. Напримеръ при разстоянш своемъ 
въ 660 верстъ, Алтайская ж. д. можетъ подать зерно отъ 
Семипалатинска на мельницы въ Новониколаевскъ за 10—12 к., 
т. е. на 7—5 коп. дешевле, чемъ ныне подаетъ пароходство 
къ Омску. Затемъ за 14 к , т. е. съ преимуществомъ, можетъ 
направить овесъ изъ Семипалатинска къ Новониколаевску,— 
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а далее водою черезъ Тюмень въ Левшино. Наконецъ еще 
болъе заставитъ пароходства считаться съ собою, въ случае 
направлешя трассы къ Семипалатинску, проектируемая 2-я 
Сибирская магистраль. 

Въ ц-Ьляхъ отражешя сихъ грозящихъ въ ближайшемъ 
будущемъ ударовъ, пароходства должны встретиться съ не
обходимостью спасать свое в л 1 я ш е на верховьяхъ Оби и 
Иртыша, хотя бы въ какой либо части. Въ этомъ отношенш, 
для нихъ, какъ намъ кажется, представляется одинъ лишь 
выходъ—понижеше до минимума фрахтовъ. Попутно съ симъ, 
чтобы покрыть очевидныя потери отъ сего, потребуется вы
игрывать на длине перевозокъ, т. е. направлять более интен
сивно фрахтами товары съ верховьевъ на низовья, использо-
вавъ возможно больше средше плесы. Независимо отъ сего, 
въ техъ же целяхъ, чтобы достигнуть возможно большей 
густоты перевозокъ отъ места пересечешя Сибирской ж. д. 
къ низовьямъ, т. е. къ Тюмени и Тобольску, пароходства 
должны будутъ понижать стоимость производимаго ими гуже
вого подвоза, представлять разныя льготы по нагрузке, хра-
нешю и проч. 

Значеже СЪв.-Восточн. Ур. 
ж. д. и проектируемой ж. д. 
Тавда-Тобольскъ для паро

ходствъ по Сибирскимъ 
рекамъ. 

Однако, если на верховьяхъ рекъ, съ постройкой указан-
ныхъ, а равно и вновь могущихъ возникнуть железныхъ до-
рогъ, появляется гроза серьезной конкуренщи, на низовьяхъ 
воднаго пути ихъ встречаютъ новыя, столь благопр1ятныя 
для нихъ услов1я, использовавъ которыя, пароходства будутъ 
иметь полную возможность не только возместить себе гро-
зяшдя на верховьяхъ потери, но и поставить дело обслужи-
вашя раюна рекъ въ нормальное положеше. Здесь, наоборотъ, 
самимъ железнымъ дорогамъ приходится уже стоять въ не
которой зависимости отъ работы пароходствъ. Строя
щаяся ныне лишя Екатеринбургъ-Тавда О-ва Северо-Вост. 
Ур. ж. д. своимъ примыкашемъ къ реке Тавде (у деревни 
Каратунки *) оказывается связанной съ рекой Иртышемъ вод-
нымъ путемъ, более способнымъ къ судоходству. Этотъ водный 
путь, включая въ себя НО верстъ протяжешя низовья р. То
бола, отъ пристани Бочалино и низовья р. Тавды, отъ Кара
тунки, правда, еще не оборудованъ на всемъ своемъ протя-
жеши для судоходства такъ, какъ оборудованъ путь по р. Туре, 
зато глубже последняя и не имеетъ такихъ опасныхъ пере-
катовъ. Конечно, за скорымъ оборудовашемъ его надлежащими 
знаками и постоянными пристанями остановки не будетъ, и 
сообщеше р. Иртыша черезъ последнш съ новою железною 
дорогою дастъ вторую вытяжку товарамъ Сибири, собираемымъ 
пароходствами въ раюнахъ рекъ и переваливаемымъ въ Россш 
на железныя дороги черезъ Уралъ. 

Черезъ сей новый водный путь въ сообщенш, напримеръ со 
ст. Левшино-Пристань, железнодорожное разстояше удлинится 
на 21 версту, что по хлебу составитъ разницу въ 0,30—0,35 к. 
более противъ стоимости черезъ Тюмень. Протяжеше же для 
следовашя водою будетъ на 57 верстъ короче. Надо думать, 
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что въ смысле стоимости провоза черезъ Тюмень и Тавду 
въ общемъ разницы почти не будетъ, или по крайней мър-в 
настолько ничтожная, что преимущества за Тюменью въ 
результат^ не окажется. Единственнымъ поводомъ къ со-
мн-вшю въ скоромъ и полномъ развитии перевалки товаровъ въ 
Тавд-в, въ настоящее время, является малонаселенность этого 
пункта. Принимая же во внимаше, что настояшдя пристанныя 
устройства на ст. Тура не отличаются особенными удобствами 
и не облегчаютъ нагрузки и сгрузки баржей, можно пред
полагать, что устройства механическихъ приспособлен^ для 
сихъ операщй на пристаняхъ ст. Тавда могутъ дать даже 
преимущества сообщешю черезъ последнюю. 

Затемъ постройка проектируемой железной дороги Тавда^ 
Тобольскъ представляется для техъ же пароходствъ уже по
ложительно якоремъ спасешя. Последняя железнодорожная 
лишя вместе съ Северо-Восточною Уральскою ж. д. улучшаетъ 
вторую вытяжку съ воднаго Сибирскаго пути къ Левшину, 
Котласу, Балтшскимъ портамъ. Железнодорожное протяжеше 
этой вытяжки къ ст. Левшино-пристань составитъ около 
895 верстъ или на 206 верстъ длиннее, противъ вытяжки 
черезъ Тюмень, и на 180 верстъ более, чемъ черезъ Тавду. 
Тарифная разница въ провозе хлеба къ Левшину составитъ 
2,75 к., съ пуда, более противъ сообщешя черезъ Тюмень 
и 2,40 к., чемъ черезъ Тавду. Ташя тарифныя разницы, при по-
стоянномъ хорошемъ состояши для плавашя судовъ по 412-ти и 
355-ти верстнымъ воднымъ путямъ между Тобольскомъ и 
Тюменью и Тобольскомъ и Тавдою, какъ кажется на первый 
взглядъ, не могли бы дать совсемъ никакихъ преимуществъ 
перевозке хлеба и вообще грузовъ черезъ Тобольскъ. Но, въ 
данномъ случае, пароходствамъ, чтобы достигнуть железной 
дороги, приходится иметь дело, начиная отъ Тобольска, съ 
воднымъ путемъ, проходимость котораго судами, плавающими 
свободно по Иртышу и Оби всю навигащю, какъ ранее въ 
семъ упоминалось, исчерпывается однимъ весеннимъ рейсомъ. 

Обследовашемъ на месте установлено, что первый рейсъ 
подымаетъ главную массу вывозимаго хлеба и другихъ това
ровъ изъ Сибири. Выше говорилось, что закупка хлебовъ 
для будущей навигащи, равно и установлеше фрахтовъ про
исходить осенью по сборе урожая. Свозка скупленныхъ хле
бовъ и другихъ товаровъ производится по зимнему пути, 
когда населеше свободно отъ полевыхъ работъ. Одновременно 
со свозкою происходитъ и погрузка въ баржи и на пароходы. 
Такимъ образомъ, все, что въ течеше 7—6 месяцевъ лучшаго 
гужевого пути можетъ быть подвезено и брошено въ суда, 
весною первымъ рейсомъ направляется внизъ по течешю. 
Первый рейсъ внизъ встречается въ Тюмени съ массою под-
везенныхъ къ тому времени по железной дороге земледель-
ческихъ орудш и другихъ предметовъ РоссШской промышлен-

*) Д е р е в н я Каратунка расположена при ст. Тавда въ 6-ти в е р . отъ села 
Саитково вверхъ по течешю р. Тавды. 
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ности, которые составляютъ грузы для перваго обратнаго рейса. 
Остальное время пароходы совершаютъ свои рейсы, главнымъ 
образомъ, на верховьяхъ, удовлетворяя мельницы и требовашя 
перевозокъ по Сибирской ж. д. Средше и нижше плесы после 
перваго рейса остаются мало использованными. 

Статистика жел-взнодорожныхъ перевозокъ по Екатерин-
бургъ-Тюменьскому участку Пермской ж. д. указываетъ, что 
самые интенсивные перюды работы названнаго участка совна-
даютъ съ приходомъ съ верховьевъ перваго и отходомъ пер
ваго обратнаго, совершаемыхъ пароходствами рейсовъ. По-
сл-вдуюшде рейсы уже взаимод-вйствуютъ работе Сибирской 
железной дороги. 

При такихъ услов!яхъ настоящаго времени, къ вывозу 
черезъ Тюмень попадаетъ только хл-Ьбъ урожая предыдущаго 
года. Между т-вмъ, обслъ\довашемъ установлено, что въ на
стоящее время Сибирсюе пахари, применяя усовершенство-
ванныя землед-Ьльчесюя оруд1я, усп-вваютъ съ каждымъ годомъ 
реализовать и вывезти въ Росаю все большую и большую 
часть урожая въ томъ же году. Такимъ образомъ новый 
хл-вбъ поступаетъ на воду и на верховьяхъ р. Оби и Иртыша, 
но переваливается только на Сибирскую ж. д. Черезъ Тюмень 
же выходъ для новаго хлеба въ настоящее время, сопряженъ 
съ рискомъ и таковой по воде ниже Сибирской ж. д. не 
спускается. 

Изъ сего слъ"дуетъ, что первый рейсъ, т. е. самая главная 
масса перевозокъ изъ раюна р-Ькъ Оби и Иртыша всегда бу
детъ иметь преимущество по выходу и вероятно будетъ про
должать выходить по прежнему черезъ Тюмень. Только въ 
перюды спешности погрузки въ вагоны часть товаровъ, огв-
дующихъ первыми рейсами, чтобы избежать долгаго ожи-
дашя погрузки въ вагоны въ Тюмени, должна будетъ отде
литься и проходить на ст. Тавда. Въ таюе моменты тарифная 
разница 0,30—0,35 к. съ пуда по железнодорожному провозу 
значешя иметь уже не можетъ. Размеръ части перевозокъ, 
могущей отойти на Тавду, т. е. на новый пунктъ перевалки, 
будетъ несомненно находиться въ зависимости отъ удобствъ 
по совершешю операщ'й перевалки на последней въ вагоны. 
Поэтому, вероятно окажутся необходимыми устройства доро
гою на ст. Тавда механическихъ приспособлен^, временныхъ 
хранилищъ и разнаго рода другихъ приспособлены, которыя 
могутъ упростить и удешевить перевозку, примерно, половины 
товаровъ, подаваемыхъ первымъ весеннимъ рейсомъ. 

Значеше проектируемой Менее всего можно ожидать, что сколько нибудь значи-
лиши Тавда-Тобольскъ для тельная часть перваго рейса будетъ пароходствами перева-

гор. Тобольска. ливаема въ Тобольске, въ случае осуществлешя проекти
руемой лиши Тавда-Тобольскъ. При настоящихъ услов1яхъ 
хлебной торговли, такая тарифная разница, какъ 2,75 к. на 
пудъ, при совершенной безопасности повсеместнаго плавашя 
судовъ въ весеннюю воду, какъ намъ кажется, должна усту
пить все преимущества Тюмени и Тавде, если она не будетъ 
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анулирована какими либо м-вропр1ят1ями коммерческая и 
складочнаго характера. Но изъ предыдущая сему мы видимъ, 
что услов!я торговли хл-вбомъ на верховьяхъ p.p. Оби и Ир
тыша въ ближайшемъ времени должны будутъ измениться 
и потому первый весеншй рейсъ хотя и будетъ иметь 
значеше въ д-блъ- водныхъ перевозокъ, но вероятно 
меньшее, чемъ въ настоящее время. Значительная часть хле-
бовъ на верховьяхъ названныхъ рекъ будетъ увозима въ 
зимнее время возникающими тамъ новыми железными доро
гами. Въ зависимости отъ сего стягивать все суда на вер
ховья для зимовки тамъ, надобности уже не будетъ. Суда 
должны будутъ размещаться на зимовку тамъ, где будетъ 
надобность привлечь товары. Такими пунктами, кроме при
станей на верховьяхъ, станутъ мукомольные центры Омскъ и 
Новониколаевскъ, а со временемъ и Тобольскъ. Въ этомъ 
случае, въ деле перевозокъ водою, время будетъ играть уже 
другую роль, чемъ теперь, и пристань у г. Тобольска, какъ 
новый перевалочный пунктъ, будетъ оцениваться гораздо выше, 
чемъ теперь оценивается Тюмень или можетъ быть, по своей 
безлюдности, оцениваема Тавда. 

При игре на срочность значеше разницы въ железнодо-
рожныхъ тарифахъ упадетъ и на пристаняхъ у Тобольска 
несомненно будетъ оставаться какая то часть и перваго рейса. 

Что же касается перевозокъ остальными, после перваго, 
рейсами, то какъ въ виду необходимости выигрыша времени, 
такъ и по техническимъ услов1ямъ плавашя по Туре, допу
скающей осадку судовъ лишь въ 47г-—4 четверти и по Тавде 
— 572—6 четвертей, все преимущества должны будутъ остаться 
за пристанями Тобольска. При изменены условш торговли 
хлебомъ на верховьяхъ Сибирскихъ рекъ и при наличности 
оборудовашя железной дороги въ Тобольске механическими 
приспособлешями для скорейшей и дешевой перегрузки то
варовъ изъ баржей въ вагоны и обратно, а также при устрой
стве тамъ на какихъ либо началахъ зернохранилищъ, То
больскъ долженъ будетъ занять место большого сборно-распре
делительная пункта не только для Сибирскаго хлеба, но и 
для предметовъ Россшской заводской промышленности. Въ 
связи съ симъ должны будутъ увеличиться и перераспре
делиться пункты мукомольнаго производства. Съ увеличешемъ 
железно-дорожной сети въ Сибири и къ низовьямъ Сибир
скихъ водъ, для Сибири нарождается возможность выпускать 
за свои пределы хлебъ большею частью въ перемолочныхъ 
продуктахъ. У местъ примыкашя къ водамъ новыхъ дорогъ, 
какъ мы видимъ по примеру Сибирской жел. дор., воз-
никнетъ сейчасъ же мукомольное производство, где хлеба 
будутъ задерживаться съ пользою для Сибири, какъ въ целяхъ 
выжидашя ценъ, такъ и получешя новыхъ рынковъ, вместо 
одного лишь заграничнаго экспорта. Одно изъ такихъ местъ 
должно будетъ несомненно упасть и на долю Тобольска. Въ 
такомъ случае Тобольску не только будетъ возвращено прежнее 
его значеше для Сибири, но установится въ немъ большое 
мукомольное дело. 
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Месторасположение Тобольска у столь глубоководной маги
страли, какъ р. Иртышъ, удачная трасса железнодорожной 
магистрали, связывающей его съ ближайшимъ заводскимъ и 
промышленнымъ огромнымъ раюномъ севернаго Урала и 
друпя присушдя ему, благопр1ятныя для торговой жизни данныя, 
обещаютъ быстрое получеше имъ такового значешя и быстрое 
разви^е последняго. 

Одно изъ существенныхъ условШ, благопр!ятствующихъ 
нарождешю и развит1ю мукомольнаго дела въ Тобольске, 
надо считать преимущества его въ этомъ отношенш передъ 
Екатеринбургомъ, Тагиломъ и другими мукомольными цент
рами на Урале. Статистика перевозокъ по Пермской ж. д. 
указываетъ, что значительная часть переваливаемаго въ Тюмени 
съ воды на железную дорогу кормового зерна, следуетъ на 
помолъ въ Екатеринбургъ, Нижнш Тагилъ и проч. Напримеръ 
въ последнее четырехле^е переваливаемый въ Тюмени Сибир-
скш хлебъ распределяется такъ: 

1909 г. 1910 г. 1911 г. 1912 г. 
! 

Муки.| Овса. Проч. 
зерн. Муки. Овса. Проч. 

зерн. Муки. Овса. Проч, 
зерн. Муки. Овса. Проч. 

зерн. 

4.662 977 1.390 3.065 

Перевезено всего пудовъ . . 610 428 3.624 312 664 301 — 1.089 203 405 2.457 

И з ъ нихъ проследовало: 

на Левшино прист. и ст. . 15 709 — — 157 6 — 81 — — 100 

на Котласъ—прист. и ст. . . 34 — 104 4 — — 1 — — 1 — — 

4 — ( 700 2 Г 93 — — I 157 12 131 1 681 

на проч. ст. Пермской ж. Д. 410 2 1 1.723 240 1 254 239 — ] 617 164 194 ] 1.478 

74 20 32 47 1 5 27 - 4 24 77 2 

20 396 254 14 — 120 19 — 198 — — 154 

53 10 102 5 — 35 9 — 32 2 3 42 

Изъ сего мы видимъ, что въ урожайные 1909 и 1912 годы 
Сибирское зерно, следующее черезъ Уралъ, для своего помола 
оседаетъ въ Екатеринбурге и другихъ мукомольныхъ пунктахъ 
по Пермской ж. д., въ количестве 66% и 83%. 

Все здесь приведенное съ несомненностью убеждаетъ, 
что мукомольное дело въ Тобольске должно будетъ возник
нуть и развиваться, въ значительной части, за счетъ мукомоль
ныхъ пунктовъ Урала. По поводу сего, можетъ иметь 
место вопросъ, почему же мукомольное дело слабо разви
вается въ Тюмени. При ответе на это надо иметь въ виду 
следующее: а) существоваше вышеприведенныхъ неблаго-
пр1ятныхъ условш сообщешя Сибири, главнаго поставщика 
зерна, водою между Тобольскомъ и Тюменью; б) возникно-
веше и существовав даже и при такихъ неуверенныхъ уело-
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ьчяхъ въ Тюмени мукомольнаго дела, давшаго къ вывозу муки 
въ 1909 г.—610 тыс. пуд. 1910 г.—312 тыс. пуд., 1911 г. 
301 тыс. пуд. и 1912 г. 203 тыс. пуд. и в) что для мукомо-
ловъ г. Тобольска, уже не будетъ препятств1я въ подвозе 
водою зерна стараго и новаго урожая весь перюдъ навигащи. 

Ставъ базой для слъ\цующихъ водою хлебовъ, г. Тобольскъ, 
съ постройкой проектируемой лиши Тавда-Тобольскъ въ то 
же время будетъ связанъ съ железнодорожного сътью лучше, 
чт>мъ ранее, до постройки Тюмень-Омской ж. д., былъ свя
занъ г. Тюмень. Отъ Тобольска черезъ посредство лишй 
Северо-Восточной Уральской ж. д. и Тюмень-Омской ж. д. 
будетъ значительно противъ прежняго сокращено разстояше 
не только съ сввернымъ Ураломъ, где всегда его интересы 
сосредоточивались, но и съ Западной Сибирью, бывшей когда 
то территор!ей его управлешя. Такое новое положеше г. То
больска будетъ давать ему преимущества передъ Тюменью и 
после того, какъ законченная ныне Тюмень-Омская ж. д. свя
зала этотъ последнш съ Сибирью. Городъ Тюмень, въ отно
шены перевозокъ Сибирскаго хлеба, теперь получаетъ зна
чеше лишь транзитнаго пункта и данныхъ для большого раз
в и т мукомольнаго дела, какъ не имелъ раньше, такъ не по-
лучилъ и теперь—благодаря непроходимости воднаго къ нему 
пути въ продолжены всей навигащи. Между темъ г. Тобольскъ, 
если онъ будетъ иметь железнодорожное сообщеше съ Рос-
аей черезъ Зауралье, при посредстве своей торговли будетъ 
черпать къ вывозу по немъ товары безпрепятственно подхо
дящее мощнымъ и большимъ воднымъ путемъ, круглый перюдъ 
навигащи. Улучшаемый вывозъ сырья изъ Сибири въ свою 
очередь равносильно будетъ увеличивать и ввозъ Росайскихъ 
товаровъ въ Сибирь черезъ тотъ же Тобольскъ. Конечно, неко
торое время развит1е торговли Тобольска будетъ сдерживаемо 
Тюменью. Тамъ сцентрализовали ныне свое хозяйство неко-
торыя пароходства и завязана кое-какая торговля. Но занявъ 
ныне другое положеше, Тюмень скоро должна будетъ усту
пить обратно Тобольску все то, что въ свое время туда Екате-
ринбургъ-Тюменьская лишя своимъ вл1яшемъ изъ Тобольска 
перенесла. 

База Сибирскихъ товаровъ Обращаясь къ вопросу, откуда же могутъ появиться въ 
для перевозокъ по проек- Сибири новые грузы, нужные для перевозокъ водою, по 
тируемой лиши Тавда-То- среднимъ и нижнимъ плесамъ, вследъ за осуществлешемъ 

больскъ. новыхъ железныхъ дорогъ въ Сибири, которыя также по-
требуютъ для своихъ перевозокъ техъ же Сибирскихъ гру-
зовъ, отметимъ, что имеющая свои резюя особенности эко
номическая жизнь Сибири, какъ показываетъ истор1я ея раз
в и т , можетъ быть еще гораздо богаче, чемъ представляютъ 
до сего статистичесюя данныя. Извлечеше и реализащя насе-
лешемъ даромъ лежащихъ неисчислимыхъ богатствъ, на не-
объятномъ пространстве Сибири, обходится ему весьма доро
гою ценою, борьбы въ преодолеванш разстояшй. Въ виду 
этого, главнымъ элементомъ рыночной ценности извлекаемыхъ 
богатствъ является стоимость вывоза ихъ къ сбыту, остальные 
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входятъ въ маломъ 7 0 7 0 отношеши. Земля получается въ рас-
поряжеше безплатно и рабочая сила своя. Отсюда слъ\дуетъ, 
что всякое даже малейшее изменеше въ соотношении элемен-
товъ, дающихъ въ совокупности рыночную ценность произ
водимому хлебу, за счетъ главнаго элемента—стоимости вы
воза, сейчасъ же переоц-вниваетъ выше, прежде всего, стои
мость труда. Само собою разумеется, что такая переоценка 
будетъ служить рычагомъ какъ къ интенсивности приложешя 
населешемъ личнаго труда и инищативы, такъ и къ увеличе-
шю покупной способности того же населешя. 

Последше два фактора, какъ сами находятся въ зависи
мости отъ целесообразная вл!яшя водныхъ и жел-взнодорож-
ныхъ путей, такъ и вл1яя на всяюй такой путь д-влаютъ его 
целесообразными Иначе говоря, сибирсюе товары въ томъ 
числе и хлебные, найдутъ и используютъ всяюй путь, разъ 
онъ удешевитъ вывозъ. 

Въ начале настоящаго приведенъ наблюдаюшдйся необы
кновенно высокш процентный приростъ вселяющаяся въ Си
бирь населешя. Затемъ были приведены данныя, свидетель
ствующая объ исключительно большомъ ежегодномъ росте 
перевозокъ и по воднымъ путямъ и по сибирской жел. дор. 
одновременно. Далее отмечались наблюдаюпцеся особенно не
целесообразные пр]'емы въ обслуживанш пароходствами всехъ 
раюновъ рекъ, вследств1е препятств1я къ установлешю регу-
лярнаго выхода черезъ низовья сибирскихъ рекъ на желез-
ныя дороги. Наконецъ имели место съ нашей стороны по
пытки заглянуть въ ближайшее будущее положеше паро
ходствъ, въ связи съ предстоящимъ изменешемъ конфигура-
цш железныхъ дорогъ, по окончанш постройки новыхъ линш 
въ Сибири и по Зауралью къ Сибири. 

Ко всему этому, еще отметимъ, что государственныя 
меропр1ят1я последнихъ летъ къ возможно большему пере-
селешю трудящагося надъ земледел1емъ класса не только въ 
Западной и Восточной по р. Енисею Сибири, но и къ Во
стоку—далее ея. въ Забайкалье и Амурскомъ крае, суще
ственно повлияли на вывозъ сибирская хлеба за пределы 
Сибири. Вселяющшся везде земледельчесюй классъ, въ осо
бенности по бассейну р. Енисея, превратилъ уже много пу-
стующихъ и считавшихся негодными земель въ хлебородныя 
поля. Далеюя отъ западной Сибири окраины къ востоку и 
северу ныне перестаютъ быть потребителями хлебовъ запад
ной Сибири, и скоро станутъ конкурентами ей по вывозу 
такового на западъ. Еще недавно по статистике перевозокъ 
сибирской жел. дор. направлеше хлебовъ западной Сибири 
на востокъ и въ Забайкалье выражалось более 16.000.000 пу-
довъ. Ныне количество это прогрессивно падаетъ и даже бли-
жайшш Нарымсюй край уже не получаетъ почти хлебовъ 
водою съ верховьевъ Оби, культивируя у себя земледДше. 

Помимо того, восточная Сибирь имеетъ подъ рукою 
Маньчжурсюй хлебъ, который, не взирая на меропр1ят1я Пра-
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вительства, все же своей конкуренцией угрожаетъ вытеснить 
съ востока Сибирскш хлебъ. 

Если вспомнимъ, наконецъ еще, какое широкое распро-
странеше въ Западно-Сибири им-Ьютъ век, последняя вре
мени, новейппе пр!емы къ повышешю культуры хлебовъ, 
овлаживашю земель, для повышешя подесятинной урожай
ности и устранешю недородовъ, въ чемъ даже Росая считается 
отсталой, то представится яснымъ и безспорнымъ, что въ 
хлЬбныхъ грузахъ, какъ по водному пути, такъ и по строя
щимся нын'Б и проектируемымъ желтззнымъ дорогамъ, не
достатка не можетъ быть. Мало того, надо предвидеть, что 
на Росаю долженъ поступать, кроме ныне перевозимаго и 
обильнаго будушаго прироста, еще тотъ хлебъ, который до 
пос.еднихъ годовъ уходилъ изъ Западной Сибири на во-
стокъ, а на Россшсюя ж. д. не поступалъ еще никогда. Та-
кимъ образомъ, могуч1е рычаги къ подъему экономической 
жизни Сибири—современные и ближайшаго за симъ времени— 
железнодорожные пути, а равно и старые водные пути, по 
Сибирскимъ рекамъ Оби и Иртышу, при правильной по
становке ими своихъ задачъ и солидарности по обслуживанш 
раюновъ, должны будутъ оживить, улучшить и удешевить 
вывозъ хл Ьбныхъ богатствъ Сибири и передвижеше въ мест-
номъ сообщены. Последств1емъ сего земледелецъ Сибирякъ 
можетъ выгодно реализовать свой трудъ и твмъ увеличить 
свою покупную способность, которая нужна Россшской за
водской и фабричной промышленности. Взаимоудовлетвореше 
сихъэкономическихънуждъобеихъ сторонъи дастъ перевозоч-
нымъ предпр,ят.ямъ, безъ различ1я характера, нужныя для 
ихъ существовашя и развит.я перевозки. 

Въ заключеше къ сему, добавимъ еще, что Сибирь имеетъ 
возможность вывоза хлебовъ текущаго года лишь въ той не
большой части, которую можетъ поднять въ это время всегда 
загруженная Сибирская ж. д. Часть такового по заявлешямъ 
месгныхъ Биржевыхъ Комитетовъ выражается всего около 100/0. 
Между темъ Сибирь, не взирая на сравнительно раннее на-
ступлеше зимняго времени, пользуется земледельческими ору-
д1ями въ широкихъ размерахъ и успеваетъ собрать и об
молотить весь урожай въ томъ же году. Перегруженность 
Сибирскихъ железныхъ дорогъ заставляетъ готовый къ про
даже хлебъ пролеживать на месте и задерживать въ немъ 
деньги Сибиряковъ безъ оборотовъ слишкомъ большое время. 
Постепенное увеличеше вывоза урожая текущаго года новыми 
путями сообщешя будетъ способствовать увеличешю налич
ности денежныхъ средствъ населешя Сибири. Новыя деньги 
въ рукахъ населешя Сибири толкнутъ его на путь занят1я, 
кроме земледел1я, другого рода промыслами, результаты кото-
рыхъ могутъ быть использованы перевозочными пpeдпpiятiями. 

Наконецъ строющаяся ныне лишя Екатеринбургъ-Казань 
О-ва Московско-Казанской ж. д., улучшая вытяжку черезъ 
Тобольскъ и Сарапулъ съ Сибирскихъ водъ на воды р. Волги, 
<5езъ сомнешя окажетъ вл1яше на перевозки Сибирскихъ то-
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варовъ ко времени Нижегородской ярмарки и вообще хлЪ-
бовъ на ртжу Волгу. Точно также съ водъ р-вки Волги пере-
приметъ въ Сарапуле и передастъ на Тобольскъ та же лишя 
россшсюе товары съ Нижегородской ярмарки, нефтяные и 
друпе ценные и малоценные грузы, обращающиеся по водамъ 
р. Волги. 

Суммируя все это, нельзя не пршти къ заключешю, что 
какъ строюпцяся и проектируемыя въ данный моментъ жел. 
дороги въ Сибири, такъ и водные пути по Сибирскимъ ре~ 
камъ, а въ связи съ последними и проектируемая лишя Тавда-
Тобольскъ будутъ обезпечены перевозками въ нужной мере. 
Если выведенный для перваго времени грузооборотъ 25.600.000 
пуд., при 4.481.584 пудоверст. или на версту дороги пудовъ 
142.222 и пудоверстъ 24.397 тысячъ въ первой нашей записке 
„Записка о предполагаемомъ грузообороте линш Тавда-То-
больскъ 1913 г." не можетъ считаться достаточнымъ, то изъ 
этого отнюдь не следуетъ выводъ о нецелесообразности по
стройки ея. Грузооборотъ ея въ отношеши транзита, исчи
сленный на основанш статистическихъ данныхъ последняя 
времени, при настоящихъ услов1яхъ обслуживашя пароход-
ствами рекъ ея раюна долженъ считаться минимальнымъ. 
Имея въ виду приводимыя выше грядугщя новыя услов1я для 
плавашя судовъ по Сибирскимъ рекамъ и коренное изменеше 
обслуживашя пароходствами Сибирскихъ рекъ, обещаюшля 
безусловно благопр1ятное влыте на раюнъ проектируемой 
лиши, таковую надо считать способною вызвать у населешя 
еще новые грузы и потому въ будущемъ -обезпеченною и 
достаточными перевозками. Отличительную особенность ея 
представляетъ то обстоятельство, что предметомъ перевозокъ 
по ней будутъ неснимаемые съ другихъ ближайшихъ сосед-
нихъ и Сибирской ж. д. грузы, а следующее товары: 

а) предметы эксплоатащи, какъ казною, такъ и частною 
инищативою огромныхъ лесныхъ казенныхъ пространствъ въ 
раюне линш и среднихъ и нижнихъ плесовъ Сибирскихъ 
рекъ; 

б) составляющее приростъ отъ увеличешя культуры хле-
бовъ и подшшя экономическая благосостоярия ра!она сред
нихъ и нижнихъ плесовъ техъ же Сибирскихъ рекъ, до сего 
железными дорогами совсемъ не обслуживаемая; 

в) собранное Сибирскою ж. д. и использованное для 
перевозки водными путями Сибирское зерно, переделываемое 
въ Тобольске въ помолочные продукты; 

г) лучшимъ образомъ подвозимыя строющимися въ Си
бири новыми железными дорогами къ верховьямъ сибир
скихъ рекъ; 

д) только незначительная, могущая отойти отъ перегру
женной Сибирской дороги часть хлебныхъ товаровъ Сибир-
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скихъ, которая по услов1ямъ конъюнктуры торговли найдетъ 
свой более выгодный сбыть черезъ Архангельск^ портъ 

и е) грузы пароходствъ, которые должны будутъ под
держивать полезное существоваше послъ\цнихъ на Сибирскихъ 
ръжахъ, которыя представляютъ собою мощный дешевый путь, 
оберегаемый и улучшаемый Государствомъ въ т-Ьхъ же цътшхъ, 
въ какихъ оно стремится увеличивать и улучшать железно
дорожную с^ть въ Россш и Сибири. 

Выведенныя нами предположешя, что съ постройкою въ 
верховьяхъ Сибирскихъ рекъ новыхъ жел. дорогъ, могущихъ 
соперничать съ развившимся тамъ пароходствомъ, последшя 
должны будутъ перейти со своими перевозочными операщями 
на средше и нижше плесы, основываются еще и на томъ, 
что Сибирсюя реки, помимо богатствъ своихъ раюновъ, пред
ставляютъ собою, какъ изъ нижеследующаго можно усмотреть, 
и все данныя къ тому. 

П . 

Услов1я плаватя по ръкамъ Западной Сибири и 
ихъ значете для предполагаемой линш. 

Состоите р*къ бассейна и Въ настоящее время, состоите рекъ бассейна Оби, раз-
техничесмя услов1я нави- деленныхъ нами на 3 магистрали въ отношены техническихъ 

гащ"и. ycлoвiй плавашя по нимъ судовъ, представляется следующимъ 
(смотри прилагаемый эскизный планъ). 

Первая изъ магистралей состоитъ: а) изъ удаляющаяся 
отъ Тобольска къ северу низовья р. Иртыша, б) изъ напра
вляющейся съ востока средней части р. Оби (участокъ устье 
р. Иртыша до р. Томь), в) изъ притока ея, р. Томи и г) изъ 
направляющейся съ юго-запада Сибири верхней части р. Оби 
(участокъ устье р. Томи г. Быскъ). 

Вторая состоитъ изъ р. Иртыша, исключая низовье отъ 
Тобольска, включаемое здесь въ первую магистраль. 

Третья магистраль—р. Тоболъ отъ устья до пристани По
кровской, р. Тура отъ устья до Тюмени и р. Тавда отъ устья 
у пристани Бочалино по р. Тоболу—до Каратунки. 

Согласно справке Управлешя Внутреннихъ водныхъ 
Путей Министерства Путей Сообщешя, данной по вопросу 
объ ассигнованы средствъ на шлюзоваше рекъ Туры и То
бола, представленному на Законодательное разсмотреше въ 
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1910 году, длина магистралей, наименьшая глубина ихъ въ 
наибольшее мелководье и средняя продолжительность навига-
щи по нимъ представляются следующими: 

Низовье р. Иртыша отъ Тобольска 
до устья . . 

Иртышъ отъ Тобольска до Омска. 

„ „ Омска до Павлодара. 

„ „ Павлодара до Семи
палатинска . . . . 

„ „ Семипалатинска до 
оз. Зайсанъ . . . . 

Средняя Обь отъ устья р. Иртыша 
до впадешя р. Томи . . . 

Верхняя Обь отъ усгья р. Томи 
до Новониколаевска 

Верхняя Обь отъ Новониколаевска 
до Барнаула 

Верхняя Обь отъ Барнаула до 
Бшска , . • 

*) Кром-Ь того р. Томь отъ Оби до 
Томска 

Отъ Томска до Кузнецка 

Р. Тоболъ 

Р. Тура . 

Р. Т а щ а 

1 - Я )1 А Г И С Т Р А Л Ь. 2 - Я М А Г И С Т Р А Л Ь . 

Протяжеше 
Наименьш. 

глубина, Продолжи П р о т я ж е ш е 
Наименьш. 

глубина, Продолжи

верстъ, 

считая отъ 

допускаю
щая осадку 
судовъ въ 

тельность 
навигацш 

верстъ, 

считая отъ 

допускаю
щая осадку 
судовъ въ 

тельность 

навигацш 

Тобольска. четвертяхъ 
аршина. 

дней. Тобольска. четвертяхь 
аршина. 

дней . 

560 170 

— 1127 6'/2 177 

— — 549 5*/2 191 

— 

— 443 

597 

5 

4 

196 

193 

1232 !) 9 8'/2 158 — 

275 165 — — — 

440 5'4 174 — — — 

240 4 185 — — — 

2753 - — 2716 — — 

65 5 166 — — 

483 4 _ — — — 

548 — — — — — 

Т Р Е Т Ь Я М А Г И С Т Р А Л Ь . 
К ъ Т ю м е н и . К ъ Т а в д ъ 2). 

241 

171 

6-4% 

4 

177 

176 

111 

247 

412 358 

2) Данный извлечены изъ имеющейся литературы по экономическому значешю р. Тавды и Тобольской г у б . 



Т а б л и ц а к о л е б а н т г л у б и н ъ в о д ъ в ъ р а з н ы е п е р ю д ы н а в и г а ц ш . 

м 

1-15 

Оби. Ирт. 

15—30 

Оби. Ирт. 

I ю н ь. 

15—30 1-15 

Оби. ; Ирт. | Оби. ' Ирт. 

1-15 

Оби ' Ирт. 

15—30 

Оби. Ирт. 

А в г у с т ъ. 

1—15 15—30 

Оби. Ирт. ) Оби. Ирт. 

С е н т я б р ь 

1-15 I 15—30 

Оби. Ирт. Оби. Ирт. 

Октябрь. 

1 — 15 

Оби. | Ирт . 

1 

ГНнскъ-Барнаулъ . 

Варна улъ-Новоник. 

Новоникол.-р. Томь 

р. Томь - Низ. Ирт. ! 

Самарск.-Тобольскъ. 

Оз. Зайсанъ-Семин. 

Семипал.-Павлодаръ 

Навлодаръ-Омскъ . 

Омскъ-Тобольскъ . 

Тобольскъ- Бочалино 

Бочалино-С'аитково. 

Ьочалино-Тура . . 

Покровское-Тюмевь 

п м и. 

15-71/2 

15—9 

151/2-121/2 

15 

16 

15-71/2 

15 9 

151/2-121/2 

— 15 

— 16 

12—5 

14—8 

— 15 

- 16 ! 

12- 5 

14—8 

141/2—91/2 

— 15 

- 16 

8-4 

1 

8—4 | 8—4 8—4 8—4 4% -4 4 % —4 

10%-5", 10%— 51V 10 У2-51/2 10% -5 7, 7%—51/2 71/2-51/2 

11—6 11—6 11—6 11 — 6 11 6 8—5% ! 8-5 'А 

— 15 — 15 15 -8% 15—87, 15 - 8% 13".-8' ' 2 137, — 8% 

— 16 11 — 81/2 11-8% 11—8% 11—8% 1 11-81/2 
1 
1 1 

11—8'/2 

В м 

и - 7 11 —7 61/2-41/2 6У„ 4" 2 6—4 6 - 4 6—4 1 6 ^ 4 6--4 4 — 
] 1 
\ 4 — 
1 

14--10 14--10 \ 8 " - 6 8-- 6 7%-5 7 У2 —5 7%-5 7 1' 
' /2 

—5 6—5 \ 6 - 5 

15--11 15--11 13--71/2 13-7% 9—6 9—6 9—6 ! 9 - 6 9 6 7 - 5 1 / а ¡7-5% 

17--11 17--11 
\ 1 ? " 

-11 17--11 14-7 14—7 14—7 ' 14-7 14 -7 10-672 | ю - е % 

П 0 Т Р Е т ь Е й м А Г И С Т 1 Р А Л И. 

12 16- 12 11 -7 п —7 9 - 6 9—6 9 - 6 9 - 6 9— 6 7—6 7 - 6 

12 15— 12 12—10 12--10 9- 3 9— 8 9 - 8 9—8 9— 8 6-7 8 - 7 

12 15— 12 10—5% 10 5% 8%--5 8'/2 — -5 8%--5 8%—5 8 % - -5 7 - 4 % 7 41,2 

- 8 1 5 - -8 10—5% 15- 5% 8 - 4 % 8 - 4 % 8—4 % 8—47. 8-4% 6 - 4 6 4 
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Изъ приведенной последней таблицы можно усмотреть* 
что, при существующемъ положены Сибирскихъ рекъ, уро
вень ихъ водъ на разныхъ плесахъ и въ разное время зна
чительно колеблется. Это обстоятельство им-Ьеть весьма су
щественное значеше для судоходства. По заявлешямъ пзроходо-
влад4зльцевъ быстрое спадаше водъ въ верхнихъ плесахъ за
ставляем пароходство нести болышя потери отъ недогрузки 
баржей и медленнаго ихъ хода. При громадной величине 
протяжешя Сибирскихъ ръжъ и при продолжительности кон-
цевыхъ рейсовъ, явлеше это для пароходства весьма ощути
тельно. Недогрузка судовъ, начиная съ половины шня, сов-
падаетъ съ возвращешемъ первыхъ каравановъ изъ Тюмени 
и отходомъ ихъ после нагрузки вторымъ рейсомъ въ Тюмень. 

Намеченный Правитель- Изъ той же справки Министерства въ Законодательные 
ствомъ меры къ улучше- установлешя можно усмотреть, что ныне, кроме шлюзовашя 
ыю способности рекъ для р ^ к ъ Тобола и Туры для осадки судовъ на 10 четверт., при-

судоходства. знаны еще неотложными меры къ улучшешю судоходныхъ 
условш означенныхъ рекъ Западной Сибири. Для исполнешя. 
этихъ меръ испрашиваются черезъ Законодательныя устано
влешя у Казны денежныя средства: а) на оборудование рекъ 
достаточнымъ числомъ землечерпательныхъ снарядовъ и ка
равановъ, б) на распространеше и усилеше обстановки фар-
ватеровъ указательными знаками; в) на расчистку при помощи 
взрывныхъ работъ каменистыхъ препятствШ и г) на устрой
ство безопасныхъ затоновъ для зимовки судовъ. Указанными 
мерами Управлеше Внутреннихъ Водныхъ Путей стремится, 
кроме !устранешя препятствш, поддерживать еще и следуюиця 
наименышя судоходныя глубины: 

По первой По второй 
магистрали. магистрали. 

По низовью Иртыша отъ Тобольска 
до Оби 8'/а четв. — четв. 

„ Иртышу между Тобольскомъ и 
Омскомъ — 872 

„ Иртышу между Омскомъ и Павло-
даромъ — п б 1 ^ 

„ Иртышу между Павлодаромъ и Се-
мипалатинскомъ 6 

„ Иртышу между Семипалатинскомъ 
и оз. Зайсанъ . . . . 4У2 

„ средней Оби отъ устья Иртыша 
до р. Томи 11 

„ верхней Оби отъ устья р. Томи до 
Барнаула „ 

„ верхней Оби отъ Барнаула до 
БШска 41/2 

Приведете въ исполнеше намеченныхъ меръ, вместе съ 
фактомъ устранешя надобности пароходству совершать рейсы 
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между Тобольскомъ и Тюменью по мелководному пути, соз-
дастъ безусловно новыя благопр1ятныя условхя для обслу-
живашя означенныхъ р-вкъ. 

Существуют/т услов'м на- Одной изъ характерныхъ особенностей ръкъ Западной 
вигацш по Сибирскимъ ръ- Сибири есть краткость и разновременность начала навигацш 

камъ вообще. т 
^ на нихъ. Рбки, при громадномъ ихъ протяжеши, протекаютъ 

въ разныхъ географическихъ широтахъ, а следовательно и 
въ разныхъ климатическихъ услов1яхъ. Очистка отъ льда не 
можетъ, по климатическимъ услов1ямъ, начинаться и оканчи
ваться въ одно и то же время на разныхъ плесахъ. Между 
началомъ ея въ верхнихъ и нижнихъ плесахъ наблюдается 
разница, доходящая до 28 дней, какъ можно усмотреть изъ 
среднихъ данныхъ Томскаго Округа Путей Сообщешя за по-
сл'Ьдше 15 л-бтъ: Бшскъ-Барнаулъ-Новониколаев. откр. 16 апреля 
ОБЬ Новониколаевскъ-Томь - Томскъ п 27 УУ 

Томь-Сургутъ-Самаровское . . УУ 10 мая 

Оз. Зайсанъ-Семипалатинскъ . У1 12 апреля 

ИРТЫШЪ 
Семипалатинскъ-Омскъ . . . - 23 

ИРТЫШЪ Омскъ-Тобольскъ п 25 
Тобольскъ-Самаровское . . УУ 1 мая 

ТОБОЛЪ Покровское-Тобольскъ . . 11 25 апреля 

ТУРА УУ 18 

ТАВДА и 20 

Разновременное начало навигацш вверху и внизу и бо
лее позднее очищеше отъ льда Оби у Сургута даетъ воз
можность иметь сообщеше верхнихъ плесовъ Оби съ Тюменью, 
не ранее начала мая. Этотъ промежутокъ времени могъ бы 
быть достаточенъ для того, чтобы зимующде въ верховьяхъ 
р. Оби суда могли сделать два короткихъ рейса по Оби до 
Новониколаевска и потомъ уже погрузиться для выхода въ 
Тюмень. Въ свою очередь суда могутъ выйти изъ Тюмени 
не ранее половины мая, имея въ виду возможность оста
новки на Иртыше передъ Самаровскимъ, для выжидашя про
хода Сургутскаго льда. Выходъ судовъ по р. Иртышу изъ-за 
Омска на Тюмень начинается сейчасъ после 25 апреля. 

Подобно началу навигацш, разновременно и начало ледо
става въ отдельныхъ частяхъ бассейна. По сведешямъ спра
вочной книжки Томскаго Округа Путей Сообщения, г. Томскъ 
1908 г., первое появлеше сала за 15 летъ наблюдалось: 

Въ среднемъ. 
Бшскъ-Барнаулъ - Ново-

николаевскъ . . . . 19 октября 
Новониколаевскъ-Томь-

ОЬЬ т 1с Томскъ 15 

Тюмень-Сургутъ - Сама-
ровское 14 „ 

Самый поздтй. 
ходъ. 

9 ноября 

1 „ 

2 . 
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Въ среднемъ. Самый поздшй 
ходъ. 

ИРТЫШЪ { 

ТОБОЛЪ 
ТУРА 
ТАВДА 

Оз. Зайсанъ-Семипала-
тинскъ 24 октября 11 ноября 

Семипалатинскъ-Омскъ. 16 2 
Омскъ-Тобольскъ . . . 17 „ 2 
Тобольскъ-Самаровское 19 „ 8 
Покровское-Тобольскъ 17 „ . 2 
Тюмень-Покровское . . 15 „ 27 сентября 
Каратунка-Тобольскъ .15 г 27 

Обращаетъ на себя внимаше несколько более раннее по-
явлеше сала и наступлеше ледостава въ Тюмени, въ сравнены 
съ ледоставомъ въ Тобольске. По даннымъ Инженера Чубин-
скаго, им-ввшаго въ своемъ распоряженш богатый матер1алъ 
по физическимъ услов1ямъ Туры и Тобола, разница въ на-
ступлены ледостава у Тюмени и Тобола еще несколько больше. 
Такъ онъ указываетъ, что самый ранны ледоставъ у Самаров-
скаго (Устье Иртыша) наблюдался (за время съ 1889 по 1905 г.) 
на 8 дней позднее Тюмени, а самый поздны ледоставъ на 
15 дней позднее Тюмени. Имея въ виду посл-вдшя услов1я 
пароходчики вынуждены быть очень осторожными осенью при 
отправлены судовъ съ верховьевъ Оби и Иртыша на Тюмень 
и этимъ сокращать и безъ того короткую навигащю. Кроме 
того, въ соответствы съ указанными сроками вскрьтя и 
замерзашя рекъ въ Западной Сибири, пароходчикамъ при
ходится последше рейсы изъ верховьевъ Оби и Иртыша 
на Тюмень разсчитывать такъ, чтобы было время сделать 
обратный рейсъ для завода каравановъ на верховья водъ для 
зимовки и ранней весенней погрузки. 

Услов1я навигаиди въ связи Такими будутъ сроки отправки поел Ьднихъ рейсовъ на 
со сроками навигацш по Тюмень безотносительно того, куда и какимъ путемъ должны 

въ быть отправлены товары за Тюменью. Если же принять во 
внимаше агвдоваше этихъ грузовъ за Тюменью после пере
валки на железную дорогу, еще дальнейшую перевалку и 
следоваше водою, напримеръ, по Марынской системе въ 
Петербургъ или Северною Двиною въ Архангельскъ, то здесь 
сроки для отхода последнихъ каравановъ съ верховьевъ Оби 
и Иртыша будутъ уже совсемъ иные. Чтобы направляющейся 
водою изъ Сибири хлебъ могъ быть вывезенъ за Архангельскъ 
въ томъ же году и, стало быть, пройти безъ задержки Се
верную Двину, необходимо, чтобы последшй „котласскы" ка-
раванъ съ верховыхъ пристаней Оби вышелъ на Тюмень не 
позднее 5 Августа, а съ Иртыша не позднее 10 Августа. 

Согласно даннымъ наблюдешй за рядъ летъ средняя про
должительность следовашя хлеба съ верховьевъ Оби и Иртыша 
представляется следующею: 
по Оби на проходъ хлеба до Тюмени требуется . 20 сутокъ 
на перегрузку въ Тюмени 5 
на следовашеотъТюменивъКотласъсъперегрузкою. 12 

отъ Котласа по Северной Двине . . 10 
„ перегрузку въ Архангельске 4 „ 

РР бассейна Волги 
Росс'ш. 

51 сутки 



Средны срокъ замерзашя Архангельска 1 Октября, срокъ 
выхода изъ него 25 Сентября. Отсчитывая отъ сего числа 
назадъ 51 сутки получаемъ 5 Августа. По Иртышу на про-
ходъ хлеба отъ Барнаула до Тюмени требуется 15 сутокъ, 
т. е. на 5 сутокъ меньше, чъмъ по Оби, въ зависимости отъ 
чего для посл-вдняго рейса „котласскаго каравана" съ Иртыша 
срокъ будетъ 10 Августа. 

Принявъ во внимаше срокъ прохода судовъ отъ Рыбинска 
до С.-Петербурга въ 20 дней, срокъ для доставки хл-вба съ 
верховьевъ Оби и Иртыша по тбмъ даннымъ представляется 
следующими 

на путь слъ\довашя по Оби до Тюмени нужно . . 20 сутокъ 

„ перегрузку въ Тюмени 5 

,. просл-вдоваше отъ Тюмени до Левшино съ пере
грузкою 7 

на прослтздоваше отъ Левшино до Рыбинска . . . 18 „ 

„ далее Рыбинска до Петербурга . 20 

70 сутокъ. 

Принимая тъ- же средше сроки появлешя сала на Ладож-
скомъ озере и выхода изъ него т. е. 10 Октября и 25 Сентября 
и отсчитывая отъ сего посл-вдняго числа 70 дней, получимъ 
крайны срокъ выхода съ верховы р. Оби „Марынскаго ка
равана" 17 1юля. Для выхода того же каравана съ верховШ 
Иртыша срокъ этотъ на 5 дней позднее, т. е. 22 1юля. 

Продолжительность навига- Въ соотв-Ьтствш съ приведенными выше общими сред
ни на рр. бассейна Оби. ними началомъ и концомъ навигащи по отд-вльнымъ плесамъ, 

съ одной стороны, и колебашями горизонта водъ на нихъ,— 
съ другой, въ приложешяхъ въ конце сего № 1 и № 2 пока
заны перюды навигащи, въ отдельности по плесамъ и сооб-
щешямъ, какъ при настоящихъ услов1яхъ р-Ькъ, такъ и по 
исполнены нам-вченныхъ Министерствомъ работъ для исправ-
лешя ихъ. 

Приведенныя тамъ данныя указываютъ, что въ зависи
мости отъ колебашя глубинъ во всемъ бассейне для плавашя 
судовъ съ разной осадкой по Оби и Иртышу, въ сообщены 
между Тобольскомъ, Тюменью и Тавдою, перюды времени, 
предоставляемаго для навигащи, весьма различны. По симъ 
же причинамъ и количество оборотовъ каравановъ въ перюдъ 
всей навигащи является весьма условнымъ. Срокъ навигащи 
по отдельнымъ плесамъ въ стороне отъ сообщешя съ Тоболь
скомъ, Тюменью и Тавдою, какъ не входящы въ число пред-
метовъ нашего изучешя, совсемъ не разсматривается. 

Разсчетъ оборота парохо- Задаваясь целью, на основаны всехъ вышеприводимыхъ 
довъ по рЪкамъ бассейна условы и данныхъ, привести расчетъ практически возможнаго 

Оби. количества рейсовъ по Оби и Иртышу въ сообщены съ Тоболь
скомъ, Тюменью и Тавдою, необходимо исходить изъ минимума 
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времени и принимать самыя неблагопр1ятныя услсшя и воз-
можныя случайности. Въ сихъ видахъ, приводя ниже расчетъ 
количества рейсовъ, изъ времени навигащи прежде всего 
надо исключить время, потребное для заводки судовъ отъ 
Тюмени на верховья Оби и Иртыша, какъ остающееся по
стоянно нужнымъ при гвхъ или иныхъ измвнешяхъ условгё 
плавашя. За последше годы практика знаетъ наступлеше та
кого средняго срока для первой магистрали отъ Тюмени 
10 Сентября, по Тавдъ отъ Каратунки 12 Сентября и отъ 
Тобольска—15 Сентября и для второй магистрали на 5 дней 
позднее, т. е. 15-го Сентября отъ Тюмени, 17-го Сентября 
отъ Тавды и 20 Сентября отъ Тобольска. 

Въ этомъ случае сроки перюда навигащи вообще и без
относительно направлешя грузовъ за Тюменью будутъ сл-в-
дующими: считая, что первый выходъ каравановъ въ среднемъ 
совершается на Тобольскъ и далее, по Оби —отъ Бшска съ 
10-го Мая и по Иртышу- отъ оз. Зайсанъ съ 25 Апреля, 
что въ обратномъ направлены первый выходъ каравановъ 
совершается за Тобольскъ въ среднемъ начиная: а) по Тавдт> 
и Тоболу на Обь съ 14-го Мая и на Иртышь—съ 24 Апреля 
и б) по Тур-в и Тоболу на Обь—15-го Мая, и на Иртышъ 
25 Апреля и что последше караваны на Обь и Иртышъ передъ 
закрьтемъ навигащи должны покинуть Тюмень 10 Сентября, 
Каратунку (Тавду)—12 Сентября и Тобольскъ— 15 Сентября,— 
перюды возможнаго плавашя составятъ: 1) по Оби до То
больска—128 дней, до Тавды—-125 дней и до Тюмени—123 дня 
и 2) по Иртышу до Тобольска—148 дней, до Тавды—145 дней 
и до Тюмени—143 дня. 

Опредтэливниеся такимъ способомъ перюды навигащи въ 
разныхъ сообщешяхъ могутъ быть использованы для движешя 
судовыхъ каравановъ на всемъ судоходномъ протяженш бас
сейна лишь при осадке ихъ не глубже 4 четвертей. Для су
довъ же съ осадкою ниже 4 четвертей, сроки эти соответ
ственно меняются. 

Для опред-Ьлешя скорости хода каравана въ сутки про-
тивъ течешя и по течешю принимается средняя скорость, 
определяющаяся въ середине лета при нормальныхъ усло-
в1яхъ плавашя. По наблюдающимся даннымъ для прямого 
рейса (безъ перевалки въ Тобольске) отъ Барнаула до Тюмени 
и обратно на протяженш 2923 верстъ, въ среднемъ требуется 
161/2 сутокъ, а на обратный путь 1872 сутокъ. Принимая во 
внимаше, что въ этомъ сообщеши въ сторону Тюмени на 
следоваше по Оби по течешю приходится 1968 верстъ и по 
Иртышу противъ течешя 995 верстъ, а въ обратную сторону 
противъ течешя 1968 верстъ и по течешю 955 верстъ, изъ 
указаннаго времени въ оба направления падаетъ на сутки 
плавашя по течешю 198 верстъ и противъ течешя 145 верстъ. 

Приведенная скорость плавашя судовъ является результа-
томъ всехъ поправокъ, необходимыхъ въ зависимости отъ 
того, что каждый последующш отъ начала о т к р ы т навигащи 
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рейсъ требуетъ увеличения времени на одн-Ь сутки, всл-вдств1е 
постепеннаго спада водъ въ верхнихъ плесахъ и потому ско
рость эту нужно считать средней. 

На основаны приведенныхъ въ приложешяхъ къ сему 
№ 1 и № 2 данныхъ о колебашяхъ горизонта водъ, сроковъ 
возможнаго плавашя въ зависимости отъ допускаемой осадки 
судовъ, протяжешя сообщены и средней скорости плавашя 
въ помъщаемомъ въ конце сего приложены № 3 (Таблица А) 
разсчитано число возможныхъ рейсовъ пароходами въ сообще-
шяхъ Оби и Иртыша съ Тобольскомъ, Тавдою и Тюменью 
при настоящихъ ycлoвiяxъ ръкъ. Въ следующей за ней таб
лице Б (приложеше № 4) приведенъ такой же расчетъ воз
можныхъ рейсовъ въ гвхъ же сообщешяхъ, для времени, 
после осуществлешя Управлешемъ Водныхъ Путей нам-Ъчен-
ныхъ имъ мтзръ, къ улучшешю способностей судоходныхъ 
р-вкъ бассейна Оби. 

Въ зависимости отъ разстояшй между приведенными 
тремя пунктами возможнаго товарообмена: Тюменью, Тоболь
скомъ и Каратункой, проходимости судовъ при выше при
веденной средней скорости плавашя вверхъ 145 верстъ, а 
внизъ 198 верстъ въ сутки разница во времени, потребномъ 
для совершешя рейсовъ по Оби и Тоболу въ сообщены съ 
каждымъ изъ приведенныхъ пунктовъ, будетъ следующею: 

Между Тобольскомъ и Тюменью разстояше составляетъ 
412 верстъ, на слъуюваше судами котораго сократится время 
въ пользу Тобольска для направлешя: 

412 
Изъ Россы въ Сибирь на = 2,09 сутокъ. 

412 
Изъ Сибири въ Росаю на = 2,85 сутокъ. 
Между Тобольскомъ и Каратункой разстояше составляетъ 

358 верстъ, на слъдоваше судами котораго сократится время 
въ пользу Тобольска для направлешя: 

358 
Изъ Россы въ Сибирь на ~ТсЩ~ = 1.80 сутокъ. 

358 
Изъ Сибири въ Росаю на = 2,47 сутокъ. 
Между Тюменью и Каратункой по отношешю къ Тобольску 

разнипа въ разстояшй составляетъ (412 — 359) = 57 верстъ въ 
пользу Тавды. Въ зависимости отъ чего для слъмювашя судовъ 
между Тобольскомъ и Каратункой вместо Тюмени сократится 
время въ пользу Каратунки для направлешя: 

изъ Россы въ Сибирь (2,09 —1,80) = на 0,29 сутокъ. 
изъ Сибири въ Росаю (2,85 —2 —12)= на 0,38 сутокъ. 

Расчетъ оборота баржей Приведенный въ техъ же таблицахъ А и Б разсчетъ пред-
по рЪкамъ бассейна Оби ставляетъ собою среднюю теоретическую возможность обра-

вообще. щешя собственно буксирныхъ пароходовъ, не требующихъ 
стоянки подъ свалкою и наваломъ товаровъ у конечныхъ 
пунктовъ. Для получешя же расчета оборота по рекамъ 
баржей необходимо ввести въ этотъ приведенный расчетъ 
поправки. Ко времени, нужному для каждаго отдельнаго 
рейса, прибавить время для погрузки и сгрузки товаровъ. 
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Ран-Ье. въ разсчегв для каравановъ съ товарами дальняго сл-б-
довашя (Mapiинcкaгo и Котласскаго) для перевалки въ Тюмени 
было определено такое время въ 5 сутокъ. Времени этого, 
какъ наблюдеше показываетъ, при отсутствш забастовокъ ра-
бочихъ бываетъ достаточно для освобождешя баржей отъ 
прибывшихъ на нихъ товаровъ и нагрузки ихъ тутъ же то
варами для обратнаго слъ\довашя. Применяя эту норму, по-
лучимъ нижеслъ-дующш оборотъ баржей, колеблющшся въ 
зависимости отъ степени осадки ихъ. 

Р а з с ч е т ъ в о з м о ж н а г о ч и с л а р е й с ъ для б а р ж е й въ з а в и с и м о с т и о т ъ г л у б и н ы и х ъ 
о с а д к и . 

Четыре и четыре съ половиною четверти 

Отъ Бшска 

> Барнаула 

» Новониколаевска 

» устья р. Томи 

» оз. Зайсанъ 

» Семипалатинска 

» Павлодара 

» Омска 

Шесть четвертей. 

Отъ Барнаула 

» Новониколаевска 

» устья р. Томи . . . . . 

> Семипалатинска 

> Павлодара 

> Омска 

Восемь четвертей. 

Отъ Барнаула 

> Новониколаевска 

» устья р. Томи 

» Семипалатинска 

» Павлодара 

> Омска 

Девять съ половиною и десять четвертей 

Отъ Новониколаевска 

» устья р. Томи 

> Семипалатинска 

> Павлодара 

> Омска 

Съ Тобольскомъ. 

1 магистраль. 2 магистраль 

С сх 
ё . 5 

В р0 
в о. 

о 5.5 
3 Я X 

ю. 

3,3/1,3 3,3 3 1,2 3 3 2,8/1,1 2,8 

3,6 3,6 — 3,1 3,1 3,1 3 3 .3 

м 4,1 - - 3,6 3,6 3,6 3,4 3,4 3,4 

4,1 4,4 — — 4Д 4,1 4Д 3,9 3,9 3,9 

— - 3,8/1,7 3,8 3,4/1,6 3,4 3,4 3,2/1,5 3,2 3,2 

— — 4,6 4,6 4,1 4,1 4,1 3,9 3,9 3,9 

— . . . 5,3 5,3 4,6 4,6 4,6 4,3 4,3 4,3 

— — 7 7 5,6 5,6 5,6 5,1 5,1 5,1 

1,4 3,6 1,1 ЗД ЗД 0,5 0,5 3 

4Д 4,1 — — 3,6 3,6 3,6 0,6 0,6 3,4 

4,4 4,4 — — 4Д 4,1 4,1 1Д 1,1 3,9 

— - 2,5 4,6 1,8 4Д 4Д 1 1 3,9 

— — 5,3 5,3 4,6 4,6 4,6 1,2 1,2 4,3 

— — 7 У 5,6 5,6 5,6 1,4 1,4 5,1 

0,6 0,6 — — 0,5 0,5 0,6 0,5 0,5 0,5 

1,6 !,*> — - • 0,6 0,6 1,2 0,5 0,5 1 

2,4 2,4 — 0,7 0,7 2 0,6 0,6 1,8 

— — 1,1 4,6 1 1 4.1 1 1 3,2 

— 1,3 5,3 1,3 1,3 4,6 1,2 1,1 4,3 

— 3 7 1,5 3 5,6 1,4 1,4 5,1 

1,6 1,6 - 0,6 0,6 1,2 1 

2,4 2,4 — 0,6 0,6 1,8 — — 1,5 

— — 1Д 1Д 1 — 1 — — 0,8 

— — 1,3 1,3 1,1 1,1 1.1 — — 1,1 
— — 3 3 1,4 1,4 2,6 — -- 2,2 
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Сравнеше выводовъ разсче- Въ общемъ результаты выводовъ по отношешю къ каж-
та оборота баржей между Д О м у изъ трехъ перевалочныхъ пунктовъ представляются сл-Ь-
всъми тремя перевалом- д у ю щ и м и : 

ными пунктами. 

Для судовъ съ осадкою въ четыре 
четверти. 

5 
О 
О 
С 

а а 
н 
а, \ 
о С 

Отъ Бшска 

> Барнаула . . . . 

» Новониколаевска 

» устья р. Томи . . 

> оз. Зайсанъ . . . 

» Семипалатинска . 

» Павлодара . . . . 

» Омска 

Для судовъ съ осадкой шесть четвертей. 

Отъ Барнаула 

> Новониколаевска . . . 

» устья р. Томи 

> Семипалатинска . . . . 

> Павлодара 

> Омска 

О 
о 

а* 
с £ о. 

Для судовъ съ осадкою восемь 
четвертей. 

о к 
Отъ Новониколаевска г : 

й 
Рч 

устья р. Томи . 

> Семипалатинска 

Павлодара . . . 

иска 1 > о 

Для судовъ съ осадкою девять съ 
половиною и десять четвертей. 

о . 5 

о ! 

Отъ Новониколаевска 

» устья р. Томи . . 

> Семипалатинска . 

> Павлодара . . . . 

» Омска 

При настоящихъ усло-
в\яхъ р-Ькъ. Посл-Ь ихъ исправлешя. Посл-Ь шлюзовашя р-Ькъ 

Тобола и Туры. 

Д о Тю До Д о То Д о Тю До До Т о  Д о Тю До До То

мени. Тавды. больска. мени. Тавды. больска. мени. Тавды. больска. 

2,8 3,0 3,3 

3 3,1 3,6 

3,4 8,6 4,1 

3,9 

. 3,2 

4,1 

3,4 

4,4 

3,8 
Не изм-Ь няется. Не изм-Ь няется. 

3,9 4Д 4,6 

4,3 4,6 5,3 

5,1 5,6 7 

0,5 1,1 1,4 0,5 ЗД 3,6 3 3,1 3 

0,6 3,6 4Д 0,6 3,6 4,1 3,4 3,6 4,1 

1 ' 1 4,1 4,4 1,1 4,1 4,4 3,9 4,1 4,4 

1 1,8 2,5 1,0 4,1 2,5 3,9 4Д 4,6 

1,2 4,6 5,3 1,2 4,6 5,3 4,3 4,6 5,3 

1,5 5,6 7 1,4 5,6 7 1 5,6 7 

0.5 0,5 1,6 0,5 0,6 1,6 1,0 1,2 1,6 

0,6 0,7 2,4 0,6 0,7 2,4 1,8 2 2,4 

1 1 1,1 1 1 4,6 3,9 4Д 4,6 

1,2 1,3 1,3 1,2 1,3 5,3 4,3 4,6 5,3 

1,4 1,5 3 1,4 3 7,0 5,1 5,6 7 

0,6 1,6 0,6 1,6 1 1,2 1,6 

— 0,6 2,4 — 0,6 2,4 1,5 1,8 2,4 

— 1 1,1 — 1 1Д 0,8 1,0 1Д 

— 1,1 1,3 — 1,1 1,8 1,1 1,1 1,3 

— 1,4 3 — 1,4 3 2,2 2,6 3 

Преимущества по плаватю Оценивая приведенные выводы расчета возможнаго обо-
судовъ въ сообщежи со рота баржей въ отношеши преимуществъ противъ Тюмени 
ст. Тавда противъ сооб- в ъ пользу устанавливающегося перевалочнаго пункта на ст. 

щен'т съ Тюменью. т а в д а и могущихъ быть въ пользу Тобольска, оказывается, 
что оба посл-Ьдше пункта значительно улучшаютъ дътю пере
возки Сибирскихъ грузовъ. Устанавливающиеся съ постройкою 
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С-вверо-Восточной Уральской ж. д. пунктъ перевалки грузовъ 
на железную дорогу и обратно на ст. Тавда, въ отношенш 
судовъ мелко сидящихъ, напримеръ съ осадкою 4-хъ чет
вертей, какая считается невыгодною, во всехъ случаяхъ, т. е. 
при настоящихъ услов1яхъ рекъ, по ихъ исправленш, какъ 
намерено то сделать Министерство Путей Сообщешя, и даже 
после шлюзовашя рекъ Тобола и Туры, даетъ преимущества 
незначительныя, всего въ 5—770. Для плавающихъже судовъ 
съ осадкою более или менее выгодною, напримеръ, 6 чет
вертей, преимущества эти близки къ показаннымъ далее пре-
имуществамъ съ такою же осадкою судовъ для Тобольска и 
притомъ, что самое важное, имеютъ место при настоящихъ 
условхяхъ рекъ. Если допустить, что по какимъ либо причи-
намъ исправлете рекъ затянется на несколько летъ. или 
даже совсемъ осуществлено не будетъ, то преимущества 
ст. Тавды противъ Тюмени для нагрузки съ осадкою судовъ въ 
6 четвертей будутъ выражаться: а) по Оби: отъ Барнаула въ 
2,20 разъ, отъ Новониколаевска 6 разъ, отъ Устья реки Томи 
3,15 разъ; и б) по Иртышу: отъ Семипалатинска 1,80 разъ, 
отъ Павлодара 3,83 раза, отъ Омска 3,79 разъ. После исправ-
лешя рекъ преимущества для плавашя судовъ съ осадкою 
6 четвертей остаются безъ изменешя для короткихъ и сред-
нихъ разстояшй; для дальнихъ же разстояшй увеличиваются 
наприм. по Оби, отъ Барнаула съ 2,20 до 6 разъ, по Иртышу 
отъ Семипалатинска съ 1,80 до 4,10 разъ. После шлюзовашя 
p.p. Тобола и Туры наоборотъ преимущества эти для ст. 
Тавды падаютъ до размеровъ, каю'е выше приведены въ от
ношенш судовъ мелкосидящихъ, т. е. (0,07 разъ) 5—7%. 

Наконецъ для судовъ съ осадкою 8 четвертей и глубже, 
преимущества уже почти нетъ при всехъ услов1яхъ, т. е. 
какъ до исправлешя рекъ, такъ по ихъ исправленш, а равно 
и после шлюзовашя p.p. Тобола и Туры. 

На основанш сего надо прШти къ заключенш, что ми-
нимумъ преимущества за пристанью у ст. Тавда сводится къ 
возможности для пароходства сделать судами съ постоянною 
осадкою въ 6 четвертей то самое количество рейсовъ, ко
торое уже имеетъ возможность ныне совершать въ сообщенш 
съ Тюменью, лишь судами съ осадкою въ среднемъ — 

—I ~ 2 ~ ~ / = 5 ч е т в е Р т е и к а К ъ максимумъ. Исключая изъ сей на
грузки въ последней осадке давлеше 3070 мертваго груза 
(весъ баржи), полезная осадка собственно отъ грузовъ со-

с / 5 X 3 0 \ 
ставитъ 5 — \ ЮО / б У д е т ъ 3Va четверти. Далее сравнивая 
въ процентномъ отношенш между собою чистыя (собственно 
отъ грузовъ) осадки—возможную и повышенную (6—1,5) 
4,5 четвертей по ст. Тавда,—и осадку по Тюмени въ 3,5 чет
вертей, преимущество перевалки товаровъ на ст. Тавда про
тивъ Тюмени въ общемъ выражается (4.5:3.5) 297 0 какъ 
минимумъ. Река Тавда до сего занимала место своего течешя 
въ стороне отъ железной дороги. Отличаясь постоянствомъ. 
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русла, многоводностью и весьма благопр1ятными физическими 
услов1ями для плавашя судовъ, река Тавда, по незначитель
ности въ ея paioHt населешя, до сего пропускала по водамъ 
транзитомъ караваны Богословскаго Горнаго Округа, лишь 
въ половодье ея притоковъ. Размътгь судоходства черезъ 
Тавду въ сообщены Богословскаго Округа съ Сибирью до 
настоящаго времени находился въ зависимости отъ способ
ности къ пропуску Богословскихъ каравановъ по ртжамъ 
Лозьв-fe и Сосьв-в. На послъ\цнихъ плаваше судовъ исчерпыва
лось надобностью Богословскаго Округа, выражающеюся какъ 
показано въ таблице В, въ конце сего (см. прилож. № 5), 
въ перевозкъ- (3.018 т . + 142 т . ) — * ) (114 т . + 1860 т.) 
1286 тысячъ пудовъ товаровъ въ обоихъ направлешяхъ. ТЪмъ 
самымъ размЪромъ перевозокъ исчерпывалась и надобность 
въ способности для судоходства р4жи Тавды. Незначитель
ностью въ сравнены съ рекою Турою разм-вровъ движешя 
судовъ по Тавд-в, объясняется необорудоваше ея до сихъ 
поръ постоянными пристанями, указательными знаками и пр. 
устройствами. Тбмъ же обстоятельствомъ объясняется и от-
сутств1е въ смътахъ Министерства Путей Сообщешя кредитовъ, 
какъ на сы устройства, такъ и на поддержаше ихъ въ порядке, 
ради нуждъ регулярнаго и срочнаго пароходства. Съ оконча-
шемъ постройки Северо-Восточной Уральской ж. д., излишки 
Сибирскихъ грузовъ, сверхъ следующихъ черезъ Тюмень, 
стремящееся въ Р о ш ю по водному пути, какъ более дешевому, 
вместе съ частью Тюменскихъ грузовъ используютъ въ более 
значительной мере, противъ настоящаго, какъ реку Тавду 
отъ Бочалино до Каратунки, такъ и р. Тоболъ съ такимъ же 
русломъ отъ Тобольска до Бочалино. Предметы фабричнаго, 
заводскаго и другихъ производствъ Россы, въ целяхъ вос
пользоваться более дешевымъ, воднымъ путемъ черезъ ст. 
Тавда, будутъ въ значительной части стремиться также по 
Северо-Восточной Уральской ж. д. Силою этихъ обстоятельствъ 
естественно раздвинутся настоящая рамки работы инвентаря 
пароходства по Сибирскимъ рекамъ и, безъ увеличешя въ 
своемъ количестве, Сибирсюе судовые караваны появятся 
на р. Тавде. Въ конце концовъ надлежащее оборудоваше 
реки Тавды кемъ бы то ни было да будетъ осуществлено. 

Преимущества по плаватю Что же касается сравнешя приведенныхъ разсчетовъпо То-
судовъ въ сообщена съ То- больску,съ разсчетомъ для Тюмени, то оказывается, что съ наи-
больскомъ противъ сообще- меньшею осадкою и на самомъ наидлиннейшемъ протяжеши (на-

Н1Я съ Тюменью. примеръ по Оби отъ Бшска) пароходства въ течеше навигащи, 
имеютъ возможность совершать вместо двухъ целыхъ 3 рейса, и 
темъ достигнуть использовашя каравана выгоднее, чемъ ему 
теперь это удается, на 50%. Для судовъ же'болыпей осадки выгоды 
эти повышаются. Напримеръ, съ осадкою 6 четвертей, безъ 
перевалки въ пути въ сообщены съ Барнауломъ, можно сделать 
целый рейсъ, чего въ сообщены съ Тюменью не можетъ быть 
достигнуто до шлюзовашя p.p. Тобола и Туры. При той же 
осадке судовъ въ 6 четвертей представляется возможность 
сделать безъ исправлешя рекъ въ главнейшихъ грузовыхъ 

*) Грузы, с л ъ д у ю 1 щ е сплавомъ. 
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сообщешяхъ съ Тобольскомъ, наприм-връ, по Оби отъ Ново-
николаевска 4 и по Иртышу отъ Павлодара 5, а отъ Омска 
7 рейсовъ, вместо одного до Тюмени и то лишь возможнаго 
после шлюзовашя Тобола и Туры. 

Наконецъ, представляется возможность въ т-Ьхъ же глав-
н-Ьйшихъ сообщешяхъ пустить суда съ осадкою 8 и 10 чет
вертей и совершать ими до исправлешя р-вкъ по одному 
рейсу, чего ранее, безъ распауживашя въ Тобольске дости
гнуть не представлялось возможнымъ. По исправлены же 
р4зкъ Оби и Иртыша, по намеченному Правительствомъ плану, 
суда съ глубокой осадкой будутъ иметь возможность совер
шать столько же оборотовъ, сколько ныне совершаютъ мелко-
сидяшдя суда. 

Сравнивая же преимущества товарообмена въ Тобольске 
съ товарообменомъ въ Тюмени, въ случае шлюзовашя рекъ 
Тобола и Туры, оказывается, что въ то время какъ по Оби 
отъ Новониколаевска и по Иртышу, даже отъ Семипалатинска, 
Павлодара и Омска, суда съ осадкою въ 4 четверти —между 
Тобольскомъ имеютъ возможность совершать 4,4,5 и 7 рей
совъ между Тюменью будутъ совершать лишь 3,3, 4 и 5 рей
совъ. Такимъ образомъ нужно считать, что преимущество 
перевозки грузовъ противъ Тюмени остается за Тобольскомъ 
даже и после шлюзовашя рр. Тобола и Туры. 

Вышеприведенное сравнеше выводовъ по расчету воз
можнаго количества рейсовъ убеждаетъ, что установлеше 
товарообменнаго пункта въ Тобольске открываетъ возмож
ность, въ главнейшихъ водныхъ сообщешяхъ, совершать 
столько же прямыхъ рейсовъ судами, съ осадкою 6 и 8 чет
вертей, сколько съ Тюменью совершается теперь судами съ 
осадкою лишь 4 и 47а четвертей. Сведешями, помещающи
мися въ Статистическомъ Сборнике Министерства Путей 
Сообщешя устанавливается, что плаваюшдя на Западно-Сибир-
скомъ водномъ пути суда, за весьма немногими исключешями, 
имеютъ размеры, допускаюшде осадку въ среднемъ свыше 
6—8 четвертей. Такимъ образомъ, безъ всякихъ переменъ въ 
инвентаре судовладельцевъ и затратъ съ ихъ стороны, съ 
наступлешемъ возможности вести караваны съ глубокой осад
кой настанетъ время достижешя ими давно желанной цели— 
понизить себе стоимость перевозки. Будетъ совершенно без-
ошибочнымъ и достовернымъ, если для подсчета размера 
выгодъ отъ увеличешя грузоемкости перевозочныхъ средствъ, 
принять среднюю осадку судовъ, определившуюся въ зави
симости отъ перенесения пункта товарообмена вместо Тюмени 
въ Тобольскъ, въ 7 четвертей. Въ этомъ случае выгоды для 
судовладельцевъ будутъ следующими: исключая изъ допу
скающейся по услов1ямъ рекъ Тобола и Туры въ сообщены 

съ Тюменью изъ средней осадки ( ~ ^ — ) 5 четвертей 30% 

метроваго груза веса судовъ, получимъ осадку собственно 
отъ грузовъ З 1/, четвертей. Въ сообщены Оби и Иртыша съ 
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Тобольскомъ средняя осадка какъ выше было сказано при¬

нимается въ I—^—) 7 четвертей или 7—1,5=5,5 отъ гру-

зовъ. Въ процентномъ отношены увеличеше грузоемкости 
будетъ равно (5,5:3,5) = 57%. Въ такой степени пароходства 
найдутъ себе выгоды лишь отъ лучшаго использовашя вме
стимости ихъ настоящихъ перевозочныхъ средствъ по каждому 
рейсу. Вместе съ выгодами отъ увеличешя числа рейсовъ, 
лучшаго использовашя техъ же штатовъ агентовъ и устране-
шемъ распауживашя судовъ въ перюдъ мелководья, сумма 
выгодъ оказывается колоссальною. 

Возможное вл1'яше на во-
дяныя перевозки новой 
Тюмень-Омской ж. д. и 

другихъ меропрттш, свя-
занныхъ съ железнодорож

ными перевозками. 

Будутъ ли использованы пароходствами, полностью эти 
возможныя, расчитанныя нами выгоды, въ данное время, пред
видеть трудно. Во всякомъ случае можно ожидать, что зна
чительная часть использована ими будетъ. Мы должны отме
тить, что перевозки водою по р. Иртышу, въ зависимости 
отъ постройки Тюмень-Омской ж. д., для своего развит1я бу
дутъ требовать несравненно болынихъ понижены фрахтовъ, 
чемъ перевозки по Оби. Последняя река, наоборотъ въ этомъ 
отношеши становится гораздо въ лучшемъ положены. Алтай
ская ж. д. будетъ несомненно способствовать большему, про-
тивъ наблюдающагося, подвозу хлебовъ въ Новониколаевскъ 
и развивать тамъ мукомольное дело. Въ такомъ случае, при
стани р. Оби у Новониколаевска будутъ иметь возможность 
черпать перевозки на низовья въ перюдъ всей навигацы и 
въ любыхъ размерахъ, въ зависимости отъ применяемыхъ 
пароходствами фрахтовыхъ платъ. Конечно, пароходства въ 
деле развит1я водныхъ перевозокъ, въ данномъ случае, встре
тить некоторую зависимость отъ железнодорожныхъ тарифовъ, 
которые будутъ применяться на проектируемой лиши Тавда— 
Тобольскъ съ одной стороны и степени оборудовашя пристаней 
у. ст. Тобольскъ—съ другой. Точно такъ же, судьба всякихъ 
жертвъ со стороны железной дороги будетъ находиться въ 
зависимости отъ расчетовъ пароходствъ. Такимъ образомъ, 
въ деле развштя перевозокъ водою, въ сообщены съ Тоболь
скомъ и по проектируемой лиши, пароходства и железная 
дорога, будучи другъ съ другомъ какъ бы солидарными, въ 
то же время безъ взаимнаго соглашешя на предметъ перево
зокъ, съ известной гаранией другъ другу, должны вести свои 
расчеты обособленно. Железная дорога, по установлена 
своихъ тарифовъ, связана и находится въ совсемъ иномъ 
положены, чемъ пароходства и далее известныхъ пределовъ 
пойти не можетъ. Затраты же по благоустройствамъ пристаней 
Тобольска, какъ меропр1ят1е, направленное къ привлечешь» 
грузовъ къ перевозке, должны быть оправдываемы резуль
татами. 

Въ этомъ случае, разъ устройства приспособлены выхо-
дятъ за пределы обыкновенно требующихся, то использоваше 
затратъ дороги должно быть кемъ то гарантировано, или же 
устройства эти должны быть сделаны при полной уверенности 
въ целесообразности ихъ. Въ данномъ случае устройства 
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дорогою за свой счетъ на ст. Тобольскъ полезныхъ для д-вла 
зернохранилищу и механическихъ оборудованы по перекачкЪ 
зерна изъ баржей въ вагоны необходимы нетолько въ инте-
ресахъ одной дороги. Таковыя устройства необходимы, прежде 
всего, въ интересахъ хлебной торговли въ Сибири. Городъ 
Тобольскъ, какъ удобный и приближающейся железною доро
гою къ Уральскимъ рынкамъ и волжскимъ пристанямъ пунктъ 
на Сибирской водной магистрали, представляетъ собою очень 
важное место для возрождешя и развиия Сибирскаго хл-вб-
наго рынка. Товарохозяева, имея возможность свозить и за
держивать урожай Сибирскаго хлеба до желательныхъ рыноч-
ныхъ ценъ и извлекать значительную часть оборотныхъ 
средствъ для новыхъ оборотовъ, будутъ выгадывать на этомъ 
и въ частности страховать свои интересы отъ возможныхъ 
убытковъ при падены ценъ въ моментъ случайнаго скопле-
шя хлеба у пограничныхъ портовъ. Пароходства будутъ выга
дывать отъ увеличешя количества перевозокъ, полнаго и равно-
мернаго использовашя перюда навигащи. Городъ Тобольскъ 
начнетъ выгадывать на оживлены торговли и увеличеши 
доходности пристаней отъ оборотовъ торговли. Кредитный 
установлешя, а въ результате также и Государственный 
Банкъ, будутъ увеличивать свои выгодные обороты съ хле-
бомъ. Выгоды железной дороги помимо дополнительной вы
ручки, отъ прироста перевозокъ, могутъ выражаться достига
емой въ известной степени равномерностью перевозокъ, 
растягивающихся съ навигашоннаго перюда на круглый годъ. 
Такимъ образомъ, въ вопросе осуществлена сихъ вспомога-
тельныхъ предпр1ят1й сходятся въ равной степени интересы 
всехъ сторонъ. Однако полное использоваше какихъ либо 
устройствъ будетъ въ важнейшей мере зависеть отъ напра-
влешя хлебовъ своими фрахтами со стороны пароходствъ. 

На основаны всего вышеизложеннаго, полагаемъ, что 
грузооборотъ проектируемой лины Тавда-Тобольскъ, опреде
ленный составленною въ семъ же году Коммерческимъ Отде-
ломъ, при Правлены, особою запискою („Записка о предпо-
лагаемомъ грузообороте железнодорожной лины отъ Тавды 
до Тобольска. 1913") будетъ осторожнымъ и более или менее 
близкимъ къ действительности до того момента, пока паро
ходствами не будутъ понижены противъ существующихъ 
фрахты на низовья Оби и Иртыша къ Тобольску и не по-
следуетъ срочнаго обращешя пароходовъ съ Тобольскомъ. 

После сего момента, выведенный нами въ упомянутой 
выше первой нашей записке грузооборотъ, долженъ будетъ 
развиваться по мере р а з в и т экономической жизни ея раюна 
съ одной стороны и развит1я пароходствами своего грузо
оборота, съ другой стороны. 

Общее значение лроекти- ^ ъ ° ^ щ е м ъ > осуществление лины Тавда-Тобольскъ, какъ 
руемой лиши. продолжеше Северо-Восточной Уральской ж. д. въ глубь 

Сибири, представляетъ собою весьма важный и большой шагъ 
къ разрешешю давно назревшаго вопроса, достигнуть лучшей 
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связи между экономическими интересами Россш и Сибири. 
Совокупность сихъ интересовъ съ местными нуждами раюна 
проектируемой лиши, въ которомъ доминируютъ казенное 
лесное хозяйство и переселенческое дело, самому вопросу 
осуществления проектируемой лиши придаетъ государственное 
значеше. Попутно съ такимъ прямымъ своимъ назначешемъ 
проектируемая лишя Тавда-Тобольскъ окажетъ содъйств1е къ 
развитие соседней Уральской горной промышленности, открывъ 
для последней новый источникъ дешеваго горючаго изъ ка-
зенныхъ лтзсовъ огромнейшей и богатой ими Тобольской 
губерши. 

III. 

Финансовые результаты проектируемой лиши. 

Валовой доходъ проекти- Тотъ разм-Ьръ перевозокъ, который определился въ упо-
руемой лиши, мянутой выше записке о грузовой работе лиши Тавда-То

больскъ 24.897.000 пудо-верстами на одну версту дороги, не 
можетъ считаться удовлетворительнымъ и предпр1я™е лиши 
Тавда-Тобольскъ, какъ самостоятельное, существовать безъ 
болынихъ приплатъ не въ состояши. Согласно подробной 
приложенной въ конце сего ведомости А, выручка отъ пере
возокъ грузовъ и доиолнительныхъ сборовъ, а также отъ 
пассажирскаго движешя, считая по 500 руб. на версту, и 
прочихъ сборовъ по 200 руб. на версту и за перевозку почты 
по 100 рублей на версту, можетъ составить: 

а) применяя первоначальныя ставки общаго дифференщ-
альнаго тарифа изъ расчета отдельно за протяжеше лишь 
лиши Тавда-Тобольскъ (1.852.268 + 90.000 + 36.000+18.000) 
около 1.996.268 руб., или на версту дороги 11.090 рублей. 

б) применяя первоначальныя ставки Общаго тарифа изъ 
расчета за все непрерывное протяжеше данной лиши и про-
тяжеше Северо-Восточной Уральской ж. д. вместе (1.540.469+ 
+ 90.000 + 36.000+18.000) около 1.684.469 руб. или на 
версту дороги 9.358 руб. и 

в) Применяя обшдя дифференщальныя тарифныя ставки, 
действуюиця на дорогахъ сети, изъ того расчета за средшй 
пробегъ, который наблюдается по Екатеринбургъ-Тюмень-
скому участку Пермской ж. д. съ прибавлешемъ къ такимъ 
среднимъ пробегамъ 150 верстъ (959.566+90.000+36.000+ 
+18.000) около 1.103.566 рублей или на версту дороги 
6.115 рублей. 

Однако въ выборе того или иного тарифа для проекти
руемой лиши приходится считаться со следующими обсто
ятельствами. Промежуточныя станщи, какъ доказано въ озна
ченной первой записке, могутъ дать лишь ничтожное коли
чество грузовъ. Предметомъ главныхъ перевозокъ являются 
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грузы Тобольска и Сибирсюе грузы, перевозимые за Тоболь 
скомъ водою. Грузы эти, преимущественно, малоценные и 
база ихъ источниковъ, какъ приводилось выше, все же не
сколько условна. 

Изъ предыдушаго мы видели, что пароходства своими 
фрахтами, дающими хотя и незначительныя преимущества и 
не отъ всехъ пунктовъ погрузки, все же старались напра
влять водныя перевозки на Тюмень, которая для дальней-
шаго направлешя ихъ применяла обшде дифференщальные 
тарифы. Установить повышенные тарифы на проектируемой 
лиши и далее на строющейся лиши Северо-Восточной Ураль
ской ж. д., значило бы, поставить преграду пароходствамъ 
интенсивно обслуживать средше и нижше плесы pp. Оби и 
Иртыша и нисколько не улучшить дела перевозки Сибир-
скихъ грузовъ на и за Уралъ. Наконецъ о т к р ь т е Тюмень-
Омской ж. д. къ правильной эксплоатащи, при повышенныхъ 
тарифахъ на линш Тавда Тобольскъ, можетъ отвлечь даже 
часть грузовъ, собственно Тобольска, къ себе. Установлеше 
общихъ тарифовъ на навигашонный перюдъ не представляется 
выгоднымъ для эксплоатащи дороги. Главнейпне грузы То
больска, лесные и хлебные, могутъ накапливаться до весны 
и попадать къ перевозке въ навигащонное время, а перюдъ 
закрьтя навигацш можетъ не давать совсемъ почти перево
зокъ. 

Сумма всехъ этихъ обстоятельствъ приводитъ къ необ
ходимости держать на лиши Тавда-Тобольскъ и Северо-Во
сточной Уральской ж. д. только обшде дифференщальные та
рифы, а въ некоторыхъ сообщешяхъ и разрешаемыя исклю
чительные пониженные тарифы. 

Для определешя тарифныхъ ставокъ съ пуда и версты 
для грузовъ, перевозимыхъ по проектируемой линш въ пря-
момъ сообщеши и транзитомъ, нами приняты въ расчетъ те 
разстояшя пробега, которыя каждая изъ категорш товаровъ 
въ среднемъ пробегаетъ ныне отъ, до и черезъ Тюмень, съ 
прибавлешемъ къ нимъ разницы разстояшя отъ Тобольска 
противъ Тюмени: до Екатеринбурга 207 верстъ, до Богдано-
вичъ 259 верстъ и до Гороблагодатской 142 версты. Въ за
висимости отъ сего согласно ведомостей А и Б, приложен-
ныхъ въ конце сего, обшдй средшй пробегъ грузовъ соста
вить 1669 верстъ, изъ коихъ упадаетъ на Тавда-Тобольскую 
лишю 175 верстъ, на Северо-Восточную Уральскую ж. д. 
317 верстъ и на дороги сети 1177 верстъ. Общая выручка 
составить 8.314.940 рублей, изъ коихъ упадетъ на лишю 
Тавда-Тобольскъ 890.946 руб., на Северо-Восточную Ураль
скую ж. д. 336.675+1.289.993 и на дороги сети 5.797.326 руб. 
при общей средней ставке съ пуда и версты 7 М коп. 

Влтте проектируемой лиши Что же касается вл1яшя проектируемой лиши на Овверо-
на грузооборотъ Cteepo- Восточную Уральскую ж. д., то отметимъ, что новыми транзит-
Восточной Уоальск ж я ' г 

н н ными для нея грузами будутъ лишь те, которыя составляютъ 
излишекъ сверхъ вошедшихъ въ исчисленный ранее грузо-
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оборотъ Северо-Восточной Уральской ж. д. Въ упомянутой 
выше записке нашей о предполагаемой работе лиши Тавда-
Тобольскъ (стр. 35) между прочимъ, приведено количество 
транзита черезъ Северо-Восточную Уральскую ж. д. въ Си
бирь 3.850.000 пудовъ и изъ Сибири 3.820.000 пудовъ, а 
всего 7.670.000 пудовъ, исчисленное Коммиаей о новыхъ 
одрогахъ при разрътненш вопроса постройки названной до
роги. Затвмъ тамъ же приведена и объяснена нъсколько 
меньшая масса транзита, а именно: въ Сибирь—3.250.000 и 
изъ Сибири 2.670.000 пуд., а всего 5.920.000*) пудовъ, ис
численная при экономическомъ обслъ\доваши раюна въ моментъ 
производства окончательныхъ ея изысканы. Исключая даже 
меньшую, изъ приведенныхъ двухъ, массу, неотъемлемо при
надлежащую перевозкамъ Съверо-Восточной Уральской ж. д. 
изъ всвхъ перевозокъ, исчисленныхъ по лиши Тавда-Тобольскъ, 
оказывается, что новыми транзитными для Северо-Восточной 
Уральской ж. д. явятся грузы лишь въ количестве всего 
20.955.000 пудовъ, изъ коихъ проследуетъ по направленно 
въ Poccira 13.480.000 пудовъ, и по направлешю въ Сибирь 
7.475.000 пудовъ. Перевозки эти, какъ можно усмотреть изъ 
приложенной въ конце сего ведомости, дадутъ ей около 
1.289.993 руб. валовой выручки. Такимъ образомъ, въ общемъ 
результате для Северо-Восточной Уральской ж. д. постройка 
проектируемой ею лиши на версту дороги (455) даетъ грузовъ 
около 46.100 пудовъ или 14.790 тысячъ пудоверстъ при сред-
немъ по ней пробеге 321 верста и валовую выручку 2.835 руб. 
при средней тарифной ставке 7В 2 коп. съ пуда и версты. 

Влтше проектируемой лижи В ы ш е б ы л а определена (стр. 37-41) база грузовъ, которые 
на грузооборотъ дорогъ будутъ предметомъ перевозокъ по проектируемой линш Тавда-
с%ти, кроме Северо-Восточ. Тобольскъ. Основываясь на сказанномъ тамъ, отметимъ, что 

Уральской ж. д. проектируемая лишя на перевозки Сибирской ж. д. вл1яшя 
иметь не можетъ. Въ интересахъ государства перевозки на 
Сибирской ж. д. несколько разжижены уже постройкою 
Тюмень-Омской ж. д., значительно сокращающей разстояше 
съ Ураломъ непосредственнымъ своимъ примыкашемъ къ 
Сибирской ж. д. Такимъ образомъ, можетъ иметь лишь место 
вопросъ о вл!янш проектируемой лиши на Тюмень-Омскую и 
Тюмень-Екатеринбургскую казенныя лиши. Изъ приводимыхъ 
ранее въ семъ доказательствъ можно усмотреть, что неко
торое вл1яше на общую казенную лишю Омскъ-Тюмень-
Екатеринбургъ можетъ иметь въ равной степени строющаяся 
Северо-Восточная Уральская ж. д., какъ безъ продолжешя ея 
отъ Тавды до Тобольска, такъ и съ постройкой последней 
лиши. Что касается вл!яшя собственно Северо-Восточной 
Уральской ж. д., какъ она ныне строится, т. е. съ образова-
шемъ новаго пункта перевалки грузовъ съ воды на железную 
дорогу и обратно на ст. Тавда, то въ данномъ случае вопросъ 
этотъ не подлежитъ обсуждешю, какъ решенный уже раз-
решешемъ дела самой постройки названной дороги. Что же 
касается въ отдельности в.шшя на соседшя дороги собственно 

*) А исключая факультативно внесенный перевозки рельсовъ въ 1.775.000 п. (5.920.000—1.775.000)=4.145.О0О пуд. 
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проектируемой линш Тавда-Тобольскъ, то изъ приведенная 
а равно и изъ приложенныхъ въ конце сего матер1аловъ без
условно слъдуетъ, что новый перевалочный пунктъ въ То
больске образовывается, главнымъ образомъ, за счетъ могу-
щаго, во всякомъ случат,, образоваться такового же пункта 
на ст. Тавда. 

Въ зависимости отъ сего, потерями для общей казенной 
линш Екатеринбургъ-Тюмень-Омскъ и за нею лежащихъ до-
рогъ, въ результате постройки проектируемой линш Тавда-
Тобольскъ могутъ быть следующими: 

а) по лиши Тюменъ-Екатеринбургъ и за нею лежащими. 
Можетъ отойти некоторая часть местныхъ грузовъ, кроме 
лесныхъ и хлебныхъ по вывозу. Размеръ этой части не под
дается точному учету, имея въ виду, что сообщеше водою 
между Тобольскомъ и Тавдою лучше сообщешя съ Тюменью, 
а гужевой подвозъ по зимнему пути отъ Тобольска къ Тавде 
на 20°/0 короче подвоза къ Тюмени. Остающаяся преимуще
ства за ст. Тюменью,—развившаяся местная торговля этого 
города, сами собою постепенно, съ развипемъ торговли у 
ст. Тавда, какъ конечнаго пункта Северо-Восточной Уральской 
ж. д., также у судоходной реки, исчезнутъ. Такимъ образомъ 
преимущества сш, какъ имеюгщя лишь временный характеръ, 
въ расчетъ нами совсемъ не принимаются. 

и б) по общей линш Омскъ-Тюмень-Екатеринбуръ и 
за ними лежащими дорогами. Потери можетъ представлять 
только разница въ транзитныхъ грузахъ изъ Сибири въ Рос-
ciio и обратно, между исчисленными въ нашей упомянутой 
выше первой записке (6.500.000+2.810.000=) 9.310.000 пудами 
и исчисленными Комисаей по новымъ дорогамъ (3.820.000+ 
+3.850.000=)7.670.000 пудами, а всего 1.640.000 пудовъ, что 
при общемъ среднемъ пробеге въ 1669 верстъ и средней 
выручке въ 1/51 съ пуда и версты составитъ потери въ вало
вой выручке 536.700 руб., исключая отсюда по 1/150 съ пуда 
и версты эксплоатащонныхъ расходовъ= 182.500 руб., потеря 
въ чистой выручке составитъ около 354.000 руб. Однако, 
считать, что выведенныя потери будутъ следоъчемъ только 
сооружешя проектируемой лиши Тавда-Тобольскъ не пред
ставляется основанш. Последняя лишя можетъ отвлечь отъ 
казенной сети и дать дополнительныя для Северо-Восточной 
Уральской ж. д. транзитныя перевозки, лишь при условш 
развипя пароходствами своего грузооборота на среднихъ и 
нижнихъ плесахъ Сибирскихъ рекъ. Имея- въ виду, что раз-
BHTie пароходствами своего грузооборота по рекамъ Сибири, 
служитъ къ удовлетворена экономическихъ нуждъ ея насе-
лешя, и при обширности водныхъ путей въ Сибири является 
крайне желательнымъ въ Государственныхъ целяхъ, мы можемъ 
смело утверждать, что въ данномъ случае не можетъ быть и 
речи о какихъ либо потеряхъ казны. Отвлечешя на сети же-
лезныхъ дорогъ, какъ красноречиво свидетельствуютъ резуль
таты постройки всехъ новыхъ линш, будутъ восполнены въ 
первые же два—три года, а оживлеше водныхъ артерш, со-
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здаваемое проектируемой дорогой, даетъ къ перевозке на ту 
же самую железнодорожную сеть такое количество новыхъ 
грузовъ, которое въ настоящее время ни учесть, ни 
предвидеть не можемъ. 

Расчетъ капиталовъ. Стоимость сооружешя Тавда-Тобольской дороги, согласно 
представленныхъ проекта и расценочной ведомости, предпо
лагается въ 13.434.000 рублей. 

Для получешя этой суммы, необходимо будетъ реализо
вать дополнительные акщонерный и облигащонный капиталы 
на нарицательную сумму: 

акщй 848.000 р. 

облигащи 16.119.000 „ 
16.967.000 р. 

По нижеследующему разсчету: при строительномъ перюде 
дороги въ 3 7 2 года, расходы по уплате за время постройки 
процентовъ и проч. составятъ: 

а) по акщямъ: 

уплата процентовъ изъ расчета 
3°/0 годовыхъ 10.50°/0 

а за исключешемъ °/0°/0 име-
ющихъ быть начисленными 
на свободныя суммы, считая 
таковыя въ половинномъ раз
мере противъ 0 / 0 °/ 0 , имею-
щихъ быть уплаченными . . 5.25°/0 

5.257 о 

расходы по изготовлешю акщй 0.2570 

Итого 5.507, 
о 

б) по облигащямъ: 

уплата процентовъ изъ расчета 
472% годовыхъ 15.7570, 
а за исключешемъ 7 0 7 0 име-
ющихъ быть начисленными 
на свободныя суммы, считая 
таковыя въ половинномъ раз
мере противъ 707„ имеющихъ 
быть уплаченными 7.87570 

7.8757о 

57 0 Государственнаго Сбора на вышеука
занные 15,757,, . . . 0,787570 

французсюе налоги изъ расчета 0,497« 
годовыхъ • . . . 1.71507» 

расходы по изготовлешю облигащй и гер
бовый сборъ по нимъ 0.750070 

Итого . . . . 11,1275% 



Такимъ образомъ на покрьте строительной стоимости 
дороги поступить отъ реализащи: 

а) сторублевой ащш: 
100,00 — 5,50 94,50 р. 

б) сторублевой облигсщш, считая курсъ 
реализащи 891>ъ за 100: 

89,50 — 11,1275= 78,3725 р. 

и в) каждыхъ: 1 ащш и 19 облигацШ, при 
мгънителъно къ $ 21 Устава Общества, а всего 
2000рублей нарицателъныхъ 

94,50 + (78 ,3725Х19)= 1.583,5775 р. 

и тогда отъ реализащи каждыхъ 100 руб. нарицательныхъ въ 
строительный капиталъ поступить: 

1.583,5775 = 7 9 Л 7 8 > 8 7 5 р 

Въ виду чего нарицательные акщонерный и облигационный 
капиталы, имеюшде дать 13.435.000 д-вйствительныхъ составить: 

13.434.000ХЮ0 . , 0 , 7 П т 

— 7 9 178,875 = кругло 16.967.000 р. 

изъ коихъ: 

а) 1/20 акщями кругло 848.000 р. 

б) 19/20 облигащями . . 16.119.000 р. 
16.967.000 р. 

Означенный нарицательный капиталъ действительно по-
кроетъ: 

1) строительную стоимость дороги 13.434.000 р. 
2) расходы по изготовлешю акщй: 

0.2570 на 848.000 р 2.120 р. 
3) уплату 7 0°/ 0 по акщямъ: 

5.25"/,, на 848.000 р 44.520 р. 
4) потерю на курсе при реализащи облигащй: 

10.507«, на 16.119.000 р. - . • . . . . . 1.692.495 р. 
5) расходы по изготовлешю облигащй: 

0.2570 на 16.119.000 р 40.298 р. 
6) уплату французскихъ налоговъ: 

1.715% на 16.119.000 р 276.441 р. 
7) уплату гербоваго сбора по облигашямъ: 

0.50% на 16.119.000 р 80.595 р. 
8) уплату %% по облигащямъ: 

7,875% на 16.119.000 р 1.269.371 р. 
9) уплатуГосударственнаго сбора по обли

гащямъ: 
0.7875% на 16.119.000 р 126.937 р. 

Итого . . . 16.966.777 р. 

Или кругло . . . 16.967.000 р. 
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Ежегодный обязательный отчислешя на нарицательный 
облигационный капиталъ въ 16.119.000 р., при сроке 79 лътъ 
до конца концессш, составятъ: 
а) по уплате 7 0 7 0 и погашешя 

4.6434°/0 на 16.119.000 р. . . 748.474 р. 
б) по уплате французскихъ на-

логовъ 0,49°/0 на 16.119.000 р. 78.983 „ 
827.457 р. 

в) по уплагв 570 Государствен-
наго сбора отъ 4'/270 дохода 
по облигащямъ 0,22570 на 
16.119.000 р 36.268 р. 

Итого . . . 863.725 р. 

Кроме затратъ на сооружеше линш Тавда-Тобольскъ 
Обществу Северо-Восточной Уральской железной дороги по
требуется еще, въ виду поступлешя на строяшдяся линш: 
Екатеринбургъ-Тавда и Алапаевскъ-Богдановичъ дополнитель-
ныхъ грузовъ, произвести затраты на усилеше ихъ провозной 
способности. 

Размерь этихъ затратъ можетъ быть опред'вленъ сл-вду-
ющимъ образомъ; 

По утвержденной расценочной ведомости по сооружешю 
лишй Екатеринбургъ-Тавда и Алапаевскъ-Богдановичъ преду
смотрены кредиты: 

На постройку паровозныхъ зданШ 165.000 р. 
„ мастерскихъ . . . 67.730 „ 

„ оборудоваше мастерскихъ . . 60.480 „ 
„ прюбретеше подвижного со

става 3.254.654 „ 
— 3.547.864 р. 

въ предположены, что грузооборотъ дороги составить въ 
годъ 9.871.905.900 пудо-верстъ. Следовательно, на 1 миллюнъ 
пудо-верстъ изъ вышеуказанной суммы кредитовъ падаетъ 
359 руб. 

Исходя изъ этого же расчета и принимая во внимаше, 
что Тобольская лишя дастъ Северо-Восточной Уральской же
лезной дороге въ годъ новыхъ 6.729.000.000 пудо-верстъ, 
потребуется дополнительныхъ ассигнованы на усилеше пере-
возочныхъ средствъ Северо-Восточной Уральской железной 
дороги: 

6.729.00О000. 0 / | 1 , т п - Г Ш Ш - Х 359 = 2.416.000 р. 

Принимая за основания расчета нарицательныхъ акщонср-
наго и облигащоннаго капиталовъ, имеющихъ дать 2.416.000 р. 
действительныхъ, эти же данныя, что и при расчете капита
ловъ для сооружешя Тавда-Тобольской линш,—приходимъ къ 
заключенно, что: 

1. Необходимо будетъ реализовать: 
2.416.000 X Ю0 

79.178,875 
кругло 3.052.000 р. 
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Изъ коихъ: 
а) V 2 0 акщями 152.000 р. 

б) 1 9 / 2 0 облигащями 2.900.000 „ 
3.052.000 р. 

2. Означенный нарицательный капиталъ действительно 
покроетъ: 

а) расходы по усилешю перево-
зочныхъ средствъ дороги . 2.416.000 р. 

б) расходы по изготовлению акщй 
и облигащй и по оплате по 
нимъ %7 0 и налоговъ за 
время постройки дороги: 

кругло 636.000 „ 
3.052.000 р. 

Ежегодныя обязательныя отчислешя на нарицательный 
облигационный капиталъ въ 2.900.000 р., при сроке 79 летъ 
до конца концессш, составятъ: 

а) по уплате %% и погашешя: 
4.64.343% 2.900.000 . . . 134.659 р. 

б) по уплате фрунцузскихъ на
логовъ: 

0.49% на 2.900.000 . . 14.210 „ 
148.869 р. 

в) по уплате 57о Государственнаго Сбора отъ 
4 1/ 2% дохода по облигащямъ: 

0,225% на 2.900.000 р. 6.525 „ 

И т о г о . 155.394 р. 

Расходъ эксплоатащи. Для определешя возможно близкаго къ действительности 
расхода эксплоатащи за исходящую точку взяты данныя су-
ществующихъ соседнихъ съ проектируемой трехъ дорогъ, 
Сибирской, Пермской и Богословской, какъ находящихся въ 
более или менее аналогичныхъ услов1яхъ въ отношеши рода 
перевозимыхъ грузовъ, стоимости рабочей силы и матер1а-
ловъ, главнымъ образомъ топлива, климата и т. п. Данныя 
эти взяты изъ отчетовъ эксплоатащи этихъ дорогъ за 1912 годъ 
и для устранешя случайныхъ отклонешй, возможныхъ для 
одного года, сопоставлены съ данными техъ же отчетовъ за 
предыдущее два года. Такимъ образомъ въ нижеследующей 
таблице сгруппированы необходимыя данныя по тремъ доро-
гамъ за 1910, 1911 и 1912 г. для каждой и выведены сред-
шя за трехле^е величины Распределение расходовъ на зави-
сящ1е и независящее отъ движен1я сделано по принципу, при
нятому при такомъ же распределены въ Статистическихъ 
Сборникахъ Министерства Путей Сообщешя. 



Д А Н Н Ы Я 

изъ отчетовъ эксплоатащи Сибирской, Пермской и Бого
словской жел. дорогамъ за 1910, 1911 и 1912 гг. 
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С И Б И Р С К А Я Ж . Д . II Е Р ,М С К А Я Ж . Д . Б О Г О С Л О В С К А Я ж . д . 

Н а и м е н о в а н ! е. 
1910 1911 1912 

В ъ среднемъ за 

3 года. 
1910 1911 1912 

Въ среднемъ за 

3 года. 
1910 

• 

1 1911 1912 
Въ среднемъ за 

3 года. 

3131 3145 3149 3142 2478 2479 2543 2500 203 203 203 203 

22776478 23724585 26160403 24220489 10610772 11157423 11С42С71 11136955 348695 454492 480005 427731 

Среднее число пО'Ьздо-верстъ на в е р с т у въ 
19,93 20,67 22,76 21,12 11,73 12,33 12,54 12,20 4,70 0,13 6,47 5,77 

55 56 59 57 49 50 53 51 59 52 51 53 

Пробътъ вагонн. осей обгщй тысячъ верстъ . . 1261803 1333503 1652330 1382545 519798 561622 611)028 ! 564816 20483 23824 24270 22859 

Въ томъ Ч И С Л - Б : а) пассажирск. . . . . . . . . 353226 369529 406382 376379 117958 129615 135287 127620 3330 3310 3363 3334 

112,8 117,5 129,1 119,8 47,6 52,3 53,2 51,0 16,4 16,3 16,6 16,4 

28 28 26 27 23 23 22 23 10 14 14 15 

908577 963974 1145948 1006166 401840 432007 477741 437196 17153 20514 20907 19525 

290,2 306,5 363,9 320,2 162,2 174,3 187,9 174,8 845 101,1 103,0 96,2 

72 72 74 73 77 77 78 77 84 86 86 85 

39753455 43344041 64426458 45841318 20523214 22535490 26175493 23078066 1038274 1194562 1353270 1195369 

33883886 35311203 39729805 36308294 14512110 14382269 15884219 14926199 560018 551304 594986 568769 

10822 11228 12617 11556 5856 5602 6246 5970 2759 2716 2931 2802 

Коэффищемтъ эксплоатащи . . . , 0,85 0,81 0,73 - - 0,79 0,71 0,04 0,61 0,65 0,54 0,46 0,44 0,48 

Въ числт» В С Б Х Ъ расходовъ: 

16143948 16933494 18901348 17326263 7000867 7211099 7607338 7273098 352766 316903 332210 333960 

5156 5384 6002 5514 2825 2909 2991 2909 1738 1561 1637 1645 

17739938 18377709 20828457 18982035 7511243 7171180 8276881 7653101 207252 234401 262776 234810 

0,78 0,77 0,80 0,78 0,71 0,64 0,71 0,69 0,59 0,52 0,55 0,55 

на тысячу вагон, осе-верстъ . . . 14,06 13,78 13,42 13,73 14,45 12,77 13,50 13,55 10,12 9,83 | 10,83 10,26 

Фиктивный пробътъ вагонныхъ осей на версту 
тысячъ верстъ: 

1 

1 

1 
\ 

225,6 235,0 258,2 239,6 95,2 104,6 106,4 102,0 32,8 32,6 33,2 32,8 

а) пассажирскихъ при эквиваленте 2 . . . . 290,2 306,5 363,9 320,2 162,2 174,3 1 187,9 174,8 84,5 
] 

101,1 103,0 96,2 

1 
1 

515,8 541,5 622,1 559,8 257,4 278,9 ! 

\ 

294,3 276,8 117,3 133,7 136,2 129,0 

Т е о р е т и ч е с к и расходъ на в е р с т у по формул* 
260 + 20,23* Т 10695 11215 12845 11586 5467 5902 6213 5859 2633 2965 3016 2870 

Разница противъ д-Ьйствительн ~ 127 — 13 + 228 + 29 - 389 + 100 — 33 — 111 — 126 + 249 + 85 + 68 

— 12 - 0,1 + 1,8 + 0,3 - 6,6 + 1,7 0,5 - 1,8 - 4,6 + 9,2 + 2,9 + 2,4 
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Изъ данныхъ этой таблицы видно, что расходы экеплоа-
тащи, зависящее отъ движения и отнесенные къ по-вздо-вер-
стамъ или же осе-верстамъ, а особенно расходы, независяице 
отъ движешя, настолько различны, что не могутъ дать ника-
кихъ указаны для определешя расходовъ эксплоатащи новой 
дороги. Причина этого явлешя кроется въ неправильномъ 
принципе—принятомъ для распред-влешя расходовъ на зави
сящее и независянце отъ движешя. Эта неправильность, отме
ченная уже давно В. В. Саловымъ, А. Н. Фроловомъ и дру
гими заключается въ томъ, что къ числу расходовъ, незави-
сящихъ отъ движешя, относятся расходы, которые полностью 
или частью относятся къ расходамъ, зависящимъ отъ движешя. 
Следующее сопоставлеше нъжоторыхъ среднихъ за трехл-кпе 
данныхъ таблицы рельефно характеризуем эту неправиль
ность. 

Среднее число п с б з д о в ъ в ъ сутки . 
Средшй пробегъ вагон, осей тыс. 

въ годъ 
Расходъ, независящ. отъ движешя 

Богословск. Пермская. Сибирская. 

5,77 12,20 21,12 

133 226 440 

1 645 2.909 5.514 
т. е. расходъ, независящей отъ движешя, который по существу 
долженъ быть примерно одинаковымъ для всвхъ дорогъ, съ 
увеличешемъ разм-Бровъ движешя существенно увеличивается. 
Размеры этого увеличешя не идутъ однако параллельно. Если 
принять данныя Богословской ж. д. за единицу, то увеличеше 
будетъ: 

для Пермской. для Сибирской. 

Число побздовъ , . въ 2,11 разъ въ 3,66 разъ 
Пробега вагон, осей 2,00 „ „ 3,90 
Расходовъ незав. отъ движешя . „ 1 , 7 7 „ „ 3,35 „ 
т. е. расходы, независящее отъ движешя, увеличиваются мед
леннее, чемъ работа дороги. Это даетъ возможность предпо
ложить, что въ нихъ имеется доля, действительно независящая 
отъ движешя и доля, пропорщональная разм-врамъ движешя. 
Им^я данныя действительная расхода для несколькихъ до
рогъ, мы можемъ легко выделить эти доли. Необходимо 
только остановиться на выборе измерителя для расходовъ, 
зависящихъ отъ движешя. В. В. Саловъ и А. Н. Фроловъ 
принимаютъ такимъ измерителемъ пробегъ вагонныхъ осей, 
какъ величину, характеризующую действительную работу до
роги более близко къ действительности, чемъ пробегъ поез-
довъ, причемъ, исходя изъ того, что расходъ на пассажирскую 
осе-версту более чемъ на товарную, вводятъ для первыхъ не
который эквивалентъ. В. В. Саловъ принимаетъ, что одна 
пассажирская осе-верста эквивалента 1,33 товарныхъ, а А. Н. 
Фроловъ определяетъ этотъ эквивалентъ въ 2,12. Такъ какъ 
последшй полученъ повидимому более точнымъ способомъ, 
то мы принимаемъ эквивалентъ пассажирской осе-версты 
равнымъ кругло двумъ товарнымъ осе-верстамъ. Въ этомъ 
предположены въ конце таблицы определено количество 
фиктивныхъ вагонныхъ осе-верстъ для разсматриваемыхъ до
рогъ. 
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Сообразно съ изложеннымъ, мы можемъ обицй годовой 
расходъ эксплоатацш на версту дороги выразить формулой: 
У = а -)- Ь х въ которой а, Ь постоянные коэффищенты, 
х — пробътъ фиктивныхъ вагонныхъ осей на версту въ годъ 
въ тысячахъ. 

Имтэя для V и х значеше по тремъ дорогамъ мы можемъ 
определить вероятныя величины коэффищентовъ а, Ь по спо
собу наименьшихъ квадратовъ изъ уравнешй 

_ £х2 2У_-- 2х гхУ _ т 2х У — 2х ЪЧ 
а " т Ех2 —(2х) 2 т Ех- —(Ех) 2 ' 

въ которыхъ т число имеющихся данныхъ для л: и К въ дан-
номъ случай 3. Данныя эти (средшя за три года) следующая: 

У х хУ х 2 

Сибирская . 11.556 560 6.471.360 313.600 
Пермская . 5.970 277 1.653.690 76.729 
Богословская. 2.802 129 361.459 16.641 

еУ=20.238 ех=966 ЕхУ 8.486.308 2х 2—407.970 

Подставляя эти величины въ уравнешя, получимъ, что: 
а = 260 р. ») 
Ь = 20 р. 23 к. 

Такимъ образомъ теоретически расходъ эксплоатацш на 
версту дороги можетъ быть выраженъ формулой: 

У = 260 + 20,23 х 

По этой формуле въ конце таблицы определены теоре-
тичесюе расходы разсматриваемыхъ дорогъ и сравнены съ 
действительными. Сравнеше это показываетъ, что теорети
чески расходъ для среднихъ за три года данныхъ, не отли
чается отъ действительная более, чемъ 2-,470, несмотря на 
крайнее разнообраз1е въ размерахъ движешя трехъ дорогъ. 
Это показываетъ правильность выведенной нами формулы для 
данныхъ местныхъ условШ. Для отдельныхъ летъ разницы 
для Сибирской ж. д. не превышаютъ 1,8°/0, для Пермской 6,8°/0 

и для Богословской 9,4°/0. Это вполне понятно, такъ какъ 
случайное изменеше расхода въ данномъ году на ту же вели
чину отражается на немъ темъ более, чемъ общая сумма 
расхода меньше. 

Во всякомъ случае определяя расходъ эксплоатацш для 
линш Тавда-Тобольскъ по приведенной формуле, мы рискуемъ 
ошибиться, на величину не свыше 100/0, что для предваритель-
ныхъ подсчетовъ является вполне допустимыми 

Для обслуживашя пассажирскаго движешя линш Тавда-
Тобольскъ предполагается пропускать до Тобольска пассажир¬

*) И н ж е н е р ъ А. Н. Фроловъ (Тарифы и собственная стоимость желъзнодо-

рожныхъ перовозокъ) опред-вляетъ постоянный расходъ на версту для разныхъ 

г р у п п ъ дорогъ отъ 284 до 8С2 рублей. 
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сюй составь участка Туринскъ-Тавда въ количестве 14 осей. 
Сообразно съ этимъ пробътъ пассажирскихъ осей составить 
въ годъ 

180 X 2 X 365 X 14 = 1.839.600 верстъ. 
Для опред-Ьлешя пробега товарныхъ осей исходимъ изъ 

сл-вдующихъ соображений. 
Согласно записки о предполагаемой работе лиши Тавда-

Тобольскъ для перевозки грузовъ въ преобладающемъ напра
вленш отъ Тобольска къ Тавде потребуется въ годъ 22.221 ваго-
новъ, а съ прибавлешемъ 150/„ на порожше вагоны всего 
1,15X22.221 =25.554 вагона съ пробътомъ осей: 

2 X 1 8 0 X 2 5 . 5 5 4 = 9.199.140 
при такомъ же пробътъ- обратнаго направлешя. 

Общш пробт>гъ вагонныхъ осей съ прибавлешемъ 5% на 
хозяйственное движеше будетъ: 

Î  ,05( 1.839.600 +- 2 X 9-199.440) = 21.250 тысячъ верстъ. 

Фиктивный пробътъ вагонныхъ осей будетъ: 
2 X 1 -840 + 21.250 — 1.840 = 23.090 тысячъ. 

Обшдй расходъ эксплоатащи, съ прибавлешемъ опредт, 
леннаго выше 5% Государственнаго сбора отъ дохода по обли-
гащямъ составить: 

180 X 260 + 23.090 X 20,23 + 36.268 = 550.179 
550.179 

или ———— = 3.057 руб. 
180 J 

Коэффищентъ эксплоатащи: 
550.179 

и 0 3 ; 5 6 7 = 0 ' 5 0 -

Если принять ЕО внимаше, что средшй фиктивный про-
23.090 _ 

бъгъ вагонныхъ осей на версту составить ~ = 128 ты-
180 

сячъ верстъ, т. е. почти столько-же, сколько на Богослов
ской ж. д., то, по сравнению съ ней, определенный расходъ и 
коэффищентъ эксплоатащи являются вполне вероятными. 

Для сравнешя этихъ выводовъ съ результатами, которые 
получились бы при примененш общепринятыхъ способовъ 
определешя эксплоатацюнныхъ расходовъ для вновь строю-
щихся дорогъ (более высоюе размеры расходовъ, независя-
щихъ отъ движещя и расчетъ расходовъ, зависящихъ отъ 
движешя по поездо-верстамъ) приводимъ следуюпп'я сообра-
жешя. 

Какъ было указано, количество вагоновъ, которое потре
буется перевезти въ грузовомь направленш (отъ Тобольска 
къ Тавде) составить въ годъ 25.554, что при необходимости 
перевозки въ этомъ направленш 16,600.000 пуд. дастъ среднюю 
нагрузку вагона 650 пуд., а для обратнаго направлешя при 
9.000.000 пуд. груза 352 пуд., а въ среднемъ для обоихъ на
правленш 501 пуд. 
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Для сравнения приводятся следующая данныя о средней 
нагрузке вагона сосбднихъ дорогъ: 

1910 г. 1911 г. 1912 г. 

Сибирская . . . . . . 408 440 470 
422 448 470 
423 429 449 

Количество вагоновъ, подлежащее перевозке в ъ день въ 
25.554 

каждомъ направленш —тщ^ - = 70 штукъ. Изъ этого количе
ства по 20 вагоновъ предполагается перевозить въ товаро-
пассажирскихъ по-вздахъ, остальные же 50 должны быть пере
везены въ товарныхъ псъздахъ. Принятый для дороги паро-
возъ типа Армавиръ-Туапсинской ж. д. при пред-вльномъ 
уклонъ въ 0.008 можетъ повезти составъ въ 34 вагона при 
полной ихъ нагрузке въ 1.000 пуд. Такъ какъ средняя на
грузка вагона преобладающаго направлешя составить только 
650 пуд., то составы могутъ быть увеличены по следующему 
расчету. Для перевозки недостающая по расчету груза в ъ 
количестве 34X350=11 .900 пуд. принимаемъ двойную тару 
вагоновъ, т. е. 2 X 4 3 7 = 874 пуд. 

Тогда число добавляемыхъ вагоновъ составить'-
11.900 _ _ 

650 + 874 ~ 8 

и составъ товарныхъ поездовъ определится въ 34 + 8 = 42 
вагона. 

Средняя нагрузка поезда преобладающаго направлешя 
будетъ 

42 X 650 = 27.300 пуд. 
обратнаго направлешя: 

4 2 X 3 5 2 = 14.784 пуд. 
и для обоихъ направлешй: 

27.300+ 14.784 п л п я п ^ =21.042 пуд. 

Для сравнешя приводятся следуюшдя данныя о средней 
нагрузке поездовъ для соседнихъ дорогъ: 

1910 г. 1911 г. 1912 г. 

Сибирская . . 14.076 15470 16.701 
Пермская . . . 11.472 12.811 14.044 
Богословская . 18.872 17.041 16.989 

При сравненш необходимо иметь въ виду следуюшля 
услов1я. Нормальный 8-ми колесный паровозъ можетъ везти 
по подъему 0.008 29 полногрузныхъ вагоновъ, а по подъему 
0.011 23 вагона, паровозъ же типа Армавиръ-Туапсинской ж. д. 
в ъ первомъ случае 34, а во второмъ 27 вагоновъ, т. е. слиш-
комъ на 17% более. Предельные подъемы на значительной 
части лишй Пермской ж. д. составляютъ 0.010, 0.011 и ме
стами доходятъ до 0.015, а на Богословской ж. д. более 0.010. 
На лиши Тавда-Тобольскъ предельный подъемъ 0.008. При 
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такихъ услоьчяхъ среднш составь поезда на линш Тавда-То-
(34 - 23) X ЮО , О 0 / х 

больскъ можетъ быть бол1ве на ^ — 4 ° '°» ч"ьмъ 

на значительной части Пермской и Богословской жел. дорогъ, 
а потому полученная средняя нагрузка поезда въ 21.042 пуд. 
является вполне достижимой. 

Количество товарныхъ потэздо-верстъ будетъ: 
2 Х ( 2 5 . 5 5 4 - 2 0 Х 3 6 5 ) Х 1 8 0 _ 1 5 6 4 2 0 

42 
товаро-пассажирскихъ: 

2 X 1 8 0 X 3 6 5 = 131.400 

Итого . . 287.820 
а съ прибавлешемъ 5% на хозяйственное движеше кругло 
302.200. 

Средняя стоимость по-вздо-версты на трехъ сосътшихъ 
дорогахъ за три года составила для Сибирской ж. д. 78, для 
Пермской 69 и для Богословской ж. д. —55 коп. 

Принимая для линш Тавда-Тобольскъ норму 75 коп., 
близкую къ высшей изъ приведенныхъ (для Сибирской ж. д.), 
получимъ расходъ, зависящш отъ пот,здо-верстъ: 

302.200 X 0.75 = 226.650 руб. 
и расходъ, независящей отъ движешя: 

513.911 - 226.650 
щ | = 1.596 руб. на версту, 

а съ прибавлешемъ 5°/„ Госуд. Сбора отъ дохода по облига-
щямъ: 

36.268 
- ^ = 2 0 1 р. на версту, 

всего 1.797 руб. на версту, т. е. величину, близкую къ дей
ствительному расходу Богословской ж. д., являющейся по 
грузообороту наиболее подходящей къ лиши Тавда-Тобольскъ. 

Для определешя дополнительнаго расхода эксплоатащи по 
основнымъ лишямъ Северо-Восточной Уральской ж. д. возь-
мемъ за основаше следующая соображешя. 

Линш эти получаютъ добавочный грузооборотъ въ 
6.729.522 тысячи пудоверстъ. Такъ какъ эти грузы пройдутъ 
по нимъ почти исключительно транзитомъ, то мы въ праве 
принять для ихъ перевозки ту среднюю нагрузку на ось, ко
торая получается для линш Тавда-Тобольскъ. Грузооборотъ 
последней определенъ въ Записке о предполагаемой работе 
дороги въ 4.481.584 тысячъ пудоверстъ. Пробегъ товарныхъ 
осей въ 1,05X2X9.199.440=19.318.824 верстъ. Следова
тельно на одну осе-версту приходится пудо-верстъ 

4.481.584.000 
19.318.824 

232. 
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Такимъ образомъ для перевозки новыхъ грузовъ по 
основнымъ лишямъ потребуется сделать вагонныхъ осе-верстъ, 

6,729.522 
232 

29.000 тысячъ 

и добавочный расходъ эксплоатащи составить 29.000X20,23 = 
= 586.670 руб., а съ прибавлешемъ 5% Государственнаго 
сбора отъ дохода по облигащямъ, определенная выше въ 
6.525 руб., обшдй расходъ будетъ 593.195 руб. 

Общш финансовый ре- Группируя всв предыдущде выводы, получаемъ следующее: 
зультатъ. 

Тавда-Тобольскъ. СЬв.-Вост. Ур. ж. д. 

Валовой доходъ 1 103 567 Р- 1.289.993 Р-
550.179 593.195 « 

Чистый доходъ . 553.388 Р- 696.798 Р-

2°/0 въ запасный капиталъ . . . . 11.068 » 13.936 

остатокъ . . . 542.320 Р- 682.862 р-

обязательн. платежи по облигащямъ 827.457 п 148.869 » 

недостача . . . 285.137 р- — р-

чистая прибыль . — 533.993 

Въ общемъ чистая прибыль . . 248.856 рублей. 

Обшдй сводъ данныхъ по грузообороту валовому доходу, 
расходу эксплоатащи и финансовому результату помътценъ въ 
прилагаемой таблиц^ В. 

Председатель Правлен1я С. Штольцманъ. 

Начальникъ Коммерческая Отдела Годзевичъ. 



В е д о м о с т ь А . 

Валовой выручк-Ь отъ перевозокъ грузовъ и 
ныхъ съ ними дополнительныхъ сборовъ. 
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п о л II н \ и Т а в д а - Т о б о л ь с к ъ . Прим-вняя первоначальный ставки 
Общаго тарифа изъ расчета только 

[ Применяя первоначальный ставки Общаго 
тарифа изъ расчета за протяж. перевозки 

Наименовашя Въ сторону Тавды. Въ стор. Тобольска. [ В с е г о . 
за свое п р о т я ж е ш е Тавда-

Тобольскъ. 
по всей С-вв.-Вост. Ур. ж. д. въ томъ числ* 

и Тавда-Тобольскъ. 
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По о т п р а в л е ш ю . 
1 | 

Хлебные грузы: : 

въ прямомъ сообщ. 2300 170 377065 — — — 2300 
1 

377065 170 ' / 3 ° 124431 5750 130181 502 1/42 90496 5750 96246 1502 1/63 3454600 552736 60330 5750 66080 

Лъсные грузы: 1 

въ нрям. сообщ. I кат. 

„ „ „ I I 1 1 Ш кат-

Сало и жиры 

Шерсть и волосъ . . . 
Овчины 
Кишки солен 
Пушной товаръ . . . . 
Рукав, и кож. изд. . . 
Рази, грузы 

3000 
2000 
500 
700 
200 
100 
50 

200 
50 
50 

100 
50 
30 

150 
50 

120 

170 
170 
170 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 

540000 
360000 
90000 

126000 
36000 
18000 
9000 

36000 
9000 
9000 

18000 
9000 
5400 

27000 
9000 

21600 

— 

— 

3000 
2000 
500 
700 
200 
100 

50! 
200 
50 
50 

100 
50 
30 

150 
50 

120 

540000 
360000 
90000 

126000 
36000 
18000 
9000 

36000 
9000 
9000 

18000 
9000 
5400 

27000 
9000 

21600 

170 
170 
170 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 
180 

1/36 
1/41 
т / 7 6 
1/18 
1/18 
1/18 
х / . 8 
1/12 
1/18 
' / 3 0 
1/12 
1'7 
1/18 
1/18 
1/7 
. /26 

151200 
86400 
11700 
69300 
19800 
9900 
4950 

29880 
4950 
2970 

14940 
11700 
2970 

14850 
11700 
7805 

6000 
2000 
500 

2450 
7С0 
350 
175 
700 
175 
175 
350 
175 
175 
525 
175 
360 

157200 
88400 
12200 
71750 
20500 
10250 
5125 

30580 
5125 
3145 

15290 
11875 
3145 

15375 
11875 
8165 

502 
502 
502 
512 
512 
512 
512 
512 
512 
512 
512 
512 

| 512 
512 
512 
512 

' / 5 9 

1/67 
1 / Ш 

1/20 
1/20 
I / 2 0 

1/ 23 
1/12 
I / 2 0 
' / 37 
1/'3 
'/7 
1/20 
1/23 
1/7 
1/3° 

91800 
54000 
8100 

61740 
17640 
8820 
3870 

28800 
4410 
2430 

12960 
11700 
26460 
11610 
11700 
6800 

6000 
2000 
500 

2450 
700 
350 
175 
700 
175 
175 
350 
175 
175 
525 
175 
360 

97800 
56000 
8600 

64190 
18340 
9170 
4045 

29500 
4585 
2605 

13310 
11875 
26635 
12135 
11875 
7160 

2985 
830 
500 

1990 
1990 
1367 
960 
960 
960 

2700 
2060 
2000 
2060 
2700 
960 

1006 

I / ю о 
I / ю о 
1/111 

1/42 
1/36 
1/30 
1/22 
' / ' 4 
I /22 
' / 35 
1/26 
I / I 2 
1/24 
1/50 
1/9 
' /34 

8955000 
1600000 
250000 

1393000 
398000 
136700 
48000 

192000 
48000 

135000 
206000 
103000 
61800 

405000 
48000 

120720 

895500 
166000 
22500 

334320 
111440 
45111 
22080 

140160 
22080 
39150 
80340 
88580 
25338 
81000 
55200 
35009 

54000 
36000 
8100 

30240 
10080 
5940 
4140 

26280 
4140 
26Ю 
7020 
7740 
2214 
5400 

10350 
5734 

6000 
2000 

51Ю 
2450 
700 
350 
175 
700 
175 
175 
350 
175 
175 
525 
175 
360 

60000 
38000 
8600 

32690 
10780 
6290 
4315 

26980 
4315 
2785 
7370 
7915 
2389 
5925 

10525 
0094 
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По п р и б ь ш ю . 

Хлъбные грузы . . . . 
Землед. машины . . . 
Котлы, маш. кромъземл. 

и пр 
Грузы, торг. и нотр. 
Остальные грузы . . . 

— 

— 

— 
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200 
3000 
300 
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180 
168 
180 

436777 
36000 

36000 
504000 
54000 

2440 
200 

200 
3000 
300 

436777 
36000 

36000 
504000 
54000 

170 
180 

180 
168 
180 

1/30 
1/25 

1/18 
1/16 
1/20 

144136 
14040 

19800 
314669 
27000 

6100 
700 

700 
10500 

900 

150236 
14740 

20500 
325169 
27900 

502 
512 

512 
500 
512 

1/42 
1/33 

1 /20 
1/22 
1/26 

104826 
10800 

17640 
237124 
20770 

6100 
700 

700 
10500 

900 

110926 
11500 

18340 
247624 
21670 

1502 
1625 

2026 
1873 
960 

' / 6 3 
1/63 

' /33 
1 '32 
1/36 

3664880 
325000 

405200 
5619000 
288000 

586381 
52000 

125612 
1741890 

80040 

69884 
5760 

11160 
156445 
15120 

6100 
700 

700 
10500 

900 

75984 
6460 

11860 
166945 
16020 

И т о г о . . — — 6140 174 1066777 6140 
1 

1066777 174 1/20 519645 18900 538545 — 1/27 391160 ' 18900 
1 

410060 1678 '/4' 10302080 2566523 258369 18900 277269 

Т р а н з и т ъ . 

Землед. машины . . . 
Хлъбные грузы . . . . 
Хлопокъ 

Керосннт 
Ж'лъзо • . 
Табакъ 
Проч1е 
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7200 
36000 
3960 
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29160 
47520 
23400 
1062 

10440 

3500 
15000 

175 
875 
700 
700 

1050 
2100 
1750 

35 
600 

57500 
382200 

7375 
36875 
4660 

35260 
30210 
49620 
25150 
1097 

11040 

1625 
1502 
960 
9 6 0 

1307 
2226 
3893 
1730 
1394 
1685 
960 

1/63 

1/26 
1/14 
1/30 
1/14 
1/4' 
'/43 
. /58 
1/20 
•/34 

1625000 
9012000 

48000 
240000 
273400 
445200 

1167900 
1038000 
697000 
16850 

192000 

260000 
1441920 

18240 
175200 
90222 

311640 
280296 
238740 
118490 

8594 
55680 

28800 
172800 

3420 
32850 
11880 
25200 
12960 
24840 
15300 

918 
10440 

3500 
15000 

175 
875 
700 
700 

1050 
2100 
1750 

35 
600 

32300 
1Я78О0 

3595 
33725 
12580 
25900 
14010 
26940 
17050 

953 
11040 

И т о г о . . 6500 180 1170000 | 2810 180 505800 
1 

9310' 1675800 180 1/40 671706 26485 698191 '/34 614502 26485 640987 1585 1/49 14755350 2999022 339408 26485 365893 

В с е г о . . 16600 175 2905082 9000 175 1576502 25600 4481584 175 ' / 2 5 1783648 68620 1852268 1/3° 1471849 68620 1540469 1669 '/5' 42717492 8314940 890946 68620 959566 

На одну версту . . . . — — — — — — — — — — — 10290 р. — — 
! 

1 

— 8558 р. — 

1 1 

5331 р. 

На версту протяжешя лпнш Тавда-Тобольскъ падаетъ 14.222 пуда при 24898 тыс. пудоверстахъ, средн. тар. ставкз съ пуда и версты въ Убо коп. и валовой выручкъ въ 5331 руб. 



В е д о м о с т ь Б . 

Сибирскому транзиту черезъ Северо-Восточную Ураль
скую железную дорогу. 



Наименование грузовъ. 

Исчислено по Ж у р н а л у Коммисш 
при разр4зшенш вопроса постройки 

Съверо-Восточной Уральской 
жел. дороги. 

и 
а . « Х О 

<D О 
Он а 

и в 

Си 
я 
о 
« 

га и я со 
н 
со 
Си а 

Е-

хо 
а, 

а ) и з ъ Сибири . 

Х л ъ б ъ с ъ А л т а я : 

Чер. уч. Тавда-Екатер. . . . 
„ „ Богд.-Алаи 
,, „ Тавда-Егор.-Ал. . . 

Лъсвые матер1алы: I кат. . . 
„ II и 111 кат, 

31 Дрова 
30 Кишки сол 
36 Сало и жиры 
48 Кожи 
49 Рукав, и кожев. товар. . . . 
65 Масло сливочное 
71 Овчина 

Пушной товаръ 
73 Мясо 

Дичь битая 
93 Рыба чер. Екатер 

„ „ Алан 
101 Соль . . . • 
115 Оръхн 
116 Хлопокъ • 
123 Шерсть и волосъ 
— Проч1е 

И т о г о 

б ) в ъ Сибирь . 

Хлъбъ въ мъстп. перевозк. . 

Известь чер. уч. Ал.-Ег.-Т. . 
„ „ Ек.-Тавд. . . 

Желъзо „ „ Екат.-Тавд. . 
Алап.-Тавд. 

Желъзн. из чер. уч. Ек.-Тав. 
„ „ Алап.-Т. 

Зеклед'Ьльчесюя машины . . 
Котлы и маш. части кромт> земл. 
Мануфактура 
Керосивъ 
Сахаръ 
Соль 
Табакъ 
Грузы торг. и нотреб 
Проч1е грузы ! . . 
Остальные разные , 

И т о г о 

В с е г о 

2000 

130 
350 

100 

150 

100 
100 

100 

290 
500 

318 

318 
318 
318 

318 

318 
318 

318 

318 
318 

3820 

500 

500 

700 
800 
500 
150 
200 

500 

318 

318 

318 

318 
318 
318 
318 
318 

318 

3850 318 

7670 318 

036000 ' 1/64 

41340 
111300 

31800 

47700 

31800 
31800 

31800 

92220 
159000 

т / 3 3 
' /З* 

1 / 3 4 

i / j _ 5 

1/38 
i /З» 

1 /5¬

1/30 
• / 3 ° 

99375 

12527 
34781 

9353 

31800 

8368 
8368 

6235 

30740 
53000 

Исчислено Ком. Отд. по запискъ о пред
полагаемой р а б о т * Ст>веро-Вост. Урал, 
жел. д о р о г и составленной къ проекту 

окончательныхъ изысканш. 

я 
3 

и -я 
«ХО 
со о 
Си Си 

U с 

•а со я 
I о ч !>> G 

о 

Си со 

el И 
tr 
>> 
о, 
3 
са 

ХО 
>> 
а 
й a 

1000 
300 
700 

20 
100 

20 

80 
120 
30 
15 

100 
15 

150 
20 

331 
121 
281 

331 
331 

331 

831 
331 
281 
331 
331 
331 
331 
331 

331000 
36300 

196700 

6620 
33100 

6620 

»/59 
• /59 
• /59 

1/21 
1/22 

I / U 

26-180 1/34 
1 / 3 8 
•/38 
V 6 3 
»/з° 
' / » 3 

•Лз 
1/32 

39720 
8430 
4965 

33100 
4965 

49650 
6620 

1214760 

159000 

159000 

222600 
254400 
159000 
47700 
63600 

159000 

1/41 

1/34 

1/26 

• / •5 
• /30 
1/28 
• / 5 ° 
1/28 

1/30 

294547 

46765 

61154 

148400 
84800 
56786 
9540 

22714 

53000 

2670 294 

10 
50 
70 
80 
40 

1775*) 

125 
660 
100 
50 
50 

240 

281 
331 
331 
121 
331 
121 

331 
331 
381 
281 
331 

331 

784270 

2810 
16550 
23170 
9680 

13240 
214775 

41375 
218460 
33100 
14050 
16550 

79440 

1/41 

1/64 
1/64 
1/53 
г/53 
•/36 
V 3 6 

•/•з 
1/40 
1/40 
1/53 
1/19 

1 / 3 6 

1224300 1/25 483159 

2439060 ' / 3 1 777706 

3250 210 468425 ' / 3 3 

4145 302 1252695 1/38 

*) Рельсы взяты условно и въ грузооборотъ линш Тавда-Тобольскъ н е вошли. 
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Исчислено Коммерческимъ Отд-вломъ по записк* къ п р о е к т у 

линш Тавда-Тобольскъ по изыскашямъ 1913 года. 

Изъ в с ъ х ъ исчисленныхъ по л и н ш 
Тавда-Тобольскъ грузовъ , исключая 
ранъе принятые для Ст>веро-Вост. 

Уральской, б у д е т ъ новыхъ 
транзнтныхъ. По paioHy линш. Т р а н з и т а . И т о г о . 

Изъ в с ъ х ъ исчисленныхъ по л и н ш 
Тавда-Тобольскъ грузовъ , исключая 
ранъе принятые для Ст>веро-Вост. 

Уральской, б у д е т ъ новыхъ 
транзнтныхъ. 
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ы
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р
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ы
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at 
я-? 
г( ( О 
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с_> с 

П
уд

о-
в
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. 

въ
 т

ы
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ч.
 

Т
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. 
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а.
 

В
ы

р
уч

к
а 

въ
 

р
уб

л
. 

2300 377065 6000 1080000 8300 176 1457065 ' • /63 233130 3000 331 993000 1/63 158800 
— — — — 2700 290 783000 1/63 125-J80 
— — — — — — — 600 281 1(18600 i / 6 3 26976 
3000 540000 — 3000 170 54(Ю00 г/юо 54000 30П0 331 993000 I / I O O 99300 
201)0 3600OD — 2000 170 360000 1 / ю о 36000 2000 331 662000 1/ 100 66200 
500 90000 — — 500 170 90000 8100 500 331 165500 i/[ 11 14895 
50 9000 — 50 180 9000 ' / 35 2610 50 331 16550 •/35 4800 
50 9000 — — 50 180 9"00 1/22 4140 30 331 9930 1/22 4568 

100 18000 200 36000 300 180 51000 1/30 17820 200 331 6«2()0 •/з° 
•/9 

21846 
50 9000 — 50 180 9000 •/9 10350 50 331 16550 

•/з° 
•/9 19033 

100 18000 — 100 180 18000 1/26 7020 100 331 33100 1/26 12909 
50 9000 — 50 180 9000 1/22 4140 50 331 16") 50 , /22 7613 
50 9000 — 50 180 9000 1/12 7740 30 331 9930 l / l 2 8540 

200 36000 — 200 180 36000 I /Зб 10080 120 310 37200 . / , 6 10416 
30 5400 — 30 180 5400 1/24 2214 30 310 9300 1/24 3813 

700 126000 — 700 180 120000 •/4 2 30240 440 331 145640 1/42 34954 
— — _ — — ПО 290 31900 1/42 7656 

15 27(Ю — 15 180 2700 459 — — — 
150 27000 150 180 27000 1/50 5400 50 331 16550 1/5O 3310 

— - 50 9000 50 180 9000 1/26 3420 35 331 11585 1/26 4402 
200 36000 250 45000 450 180 81000 I / I 4 59130 300 331 99300 l / l 4 72489 
105 18900 105 180 18900 '/34 5275 85 310 20350 1/34 7642 

9650 1700065 6500 1170000 16150 178 2870065 •/57 501268 13480 320 4311735 1/60 715522 

500 38942 500 78 38942 •/з° 12851 
2440 436777 — — 2440 179 436777 i / 6 5 69884 2440 331 807640 V 6 3 129222 

10 1800 — — 10 180 1800 1/67 270 — — — — — 
50 9000 — — 50 180 9000 • /67 1350 -- — — — — 

129 21672 500 90000 629 177 111672 •/58 16984 224 331 74144 •/58 12604 
— -- 255 291 74205 •/58 12615 

113 18984 — — 113 168 18984 1/38 4936 73 331 24163 •/38 6282 

200 36000 1000 180000 1200 180 216000 •/63 34560 1200 331 397200 •/63 63552 
200 36000 200 180 36000 1/32 11160 200 331 66200 • / З 2 20522 
85 14280 200 36000 285 176 50280 1/14 35196 160 331 52960 1/14 37072 

642 107856 600 108000 1242 174 215856 1/41 49647 582 331 192642 •/43 44308 
158 26544 300 54000 458 176 80544 i/41 19331 358 331 118498 1/41 28440 
306 51480 306 168 51480 •/59 8752 256 290 74240 •/59 12621 
65 Ю920 10 1800 75 170 12720 I/20 6489 25 331 8275 i/го 4220 

1172 197328 — 1172 168 197328 •/23 81849 1172 310 363320 •Лз 159861 
270 44136 200 36000 470 170 80136 1/42 19299 230 310 71300 1/42 17112 
300 54000 300 180 54000 • | 3б 15120 300 310 93UOO •/36 26040 

6640 1105719 2810 505800 9450 170 1611519 1/41 389678 7475 323 2417787 1/42 574471 

16290 2805784 9110 1675800 25600 175 4481584 1/30 890946 20955 321 6729522 • / 5 2 1289993 

На в хрсту протяжен1я (452) "ъв.-Вост. 
Уральс к. жел. дор. падастъ 

46,4 14888 — 2853 



В е д о м о с т ь В . 

грузооборотъ и финансовые результаты эксплоатащи 
жел-Ьзнодорожныхъ линш: ТАВДА—ТОБОЛЬСКЪ 

и 
СЪВЕРО-ВОСТОЧНОЙ УРАЛЬСКОЙ Ж. Д. 
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Н а и м е н о в а н и е с т а т е й . 

Протяжение верстъ • 

Стоимость съ подвижнымъ составомъ и оборотнымъ ка-
питаломъ въ руб 

Срокъ постройки 

Нарицательный капиталъ: 
Акционерный . . . . 

Облигационный 41/о% гарантированный (курсъ по 
89,5 за 100) . ." • 

В с е г о 

Ежегодные обязательные платежи въ рубляхъ 

5% купонный налогъ 

Грузооборотъ тыс. пудовъ 

Отправлеш'е 

П р и б ь т е 

Мъхтное сообщеше 

Транзитъ 

Всего въ тыс. пудовъ. . . 

Интенсивность движешя въ тыс. пудо-верстъ: 

Отправление 

П р и б ь т е 

Мъхтное сообщеше 

Транзитъ 

Всего тыс. пудо-верстъ. . 

Среднш пробътъ верстъ и средшя пудо-верстн. ставки: 
Отправлеше 1/б1 коп. съ пудо-версты. 

П р и б ь т е !/41 » » » 

Местное сообщеше . . . . 1/зо > » > 

Транзитъ, среднш пробътъ вообще . . . . 

по линш ж е 1 /49 коп. съ пудо-версты, 

Валовой доходъ въ руб.: 

Отправлеше 

П р и б ь т е 

Мъхтное с о о б щ е ш е . • 

Транзитъ • . . . . . . . . 

Итого по товарному движешю 

Пассажирское д в и ж е ш е и перевозка большой скоростью. 

Проч1е доходы, независящее отъ движешя 

Перевозка почты 

Всего валового дохода 

Расходы эксплоатащи въ руб 

Применяя обнця дифференщальныя тариф
ный ставки, действующая на дорогахъ съти 
изъ того расчета за с р е д н ш пробътъ , кото
рый наблюдается по Екатеринбургъ-Тюмень-
скому участку Пермской ж. д., съ прибавле
шемъ къ такииъ среднимъ пробъгамъ 150 в. 

по линш Тавда— 1 
Тобольскъ. 

Въ то ж е время увели
чится по С.-В. Ур. ж. д. 

Всего. На версту. Всего . На версту . 

I 
180 — — 

13.134.000 74.633,3 2.416.000 5.309,8 

3V2 года. — — — 

848.000 4.711,1 152.000 334,1 

16.119.000 89.550,0 2.900.000 6.373,6 

16.967.000 94.261,1 3.052.000 6.707,6 

827.457 4.696,9 148.869 327,1 

36.268 201,5 6.525 14,3 

25.600 142,2 20.995 46,1 

9.650 53,6 — — 

6.140 34,0 — — 

500 2,7 — — 

9.310 51,7 — -
25.600 142,2 20.995 46,1 

1.700.065 9.444,8 — 

1.066.777 5.926,5 — — 

38.942 216,3 — — 

1.675.800 9.310,0 6.729.522 14.790,1 

4.481.584 24.897,7 6.729.522 14.790,1 

176 в . — — 

174 в. — — — 

78 в. — — — 

1.669 в. — — 

180 в. — 321 

175 — 752 321 
1 

301.053 1.672,5 — 

277.269 1.540,3 — -
15.351 85,3 — — 

365.893 2.032,7 1.289 993 2.835,1 

959.566 5.330,9 1.289.993 2.835,1 

90.000 500,0 — 

36.000 200,0 — --
18.000 100,0 — 

1.103.566 6.130,9 1.289.993 2.835,1 

513.911 2.855,1 586.670 1.289,3 
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Н а и м е н о в а н и е с т а т е й . 

Применяя обшдя дифференщальныя тариф
ный ставки, действующая на д о р о г а х ъ С Е Т И 

изъ того расчета за среднш пробътъ, кото
рый наблюдается по Екатеринбургъ-Тюмень-
скому участку Пермской ж. д., съ прибавле
шемъ къ такимъ среднимъ пробътамъ 150 в. 

по линш Тавда — 
Тобольскъ. 

Всего. На версту. 

В ъ то ж е время увели
чится по С.-В. Ур . ж. д 

Всего. На версту . 

А. Определяемые по осе-верстамъ. 

Осе-версты: 

Товар ныя 

Пассажирсия 

Хозяйственный 

Итого осе -верстъ . . кругло. 

Фиктивныхъ осе-верстъ . . . 

а) независящие о т ъ движешя: 

по 260 руб . на версту 

б) зависните отъ движешя: 
по 20 р. 23 к. на тысячу фиктивныхъ осе-верстъ 

рублей. 

Б. ОпредЪляемыя по поьздо верстамъ. 

Средняя нагрузка п о е з д а пуд. 

Количество товаро-пассаж. п о е з д о в ъ . . . 

а) независящие отъ движешя: 
по 1596 руб . на версту 

б) зависящие отъ движешя: 

по 75 к. на по-вздо-версту 

в) Ь% купонный налогъ . • 

Всего расходовъ эк~плоатацш ( а + б + в ) 

Коэффищентъ эксплоатащи въ % % отношенш расхода 
къ валовому доходу 

Чистый доходъ въ рубляхъ • . . 

2% въ запасный капиталъ рублей 

Остатокъ чистаго дохода 

Обязательные платежи по облигащямъ 

Чистая прибыль (-]-) или недостача (—) на платежи по 
облигащямъ . • . 

Въ общемъ чистая прибыль 

Вл1яше на доходность сьти. 

Увеличеше валового дохода отъ новыхъ грузовъ 
на д о р о г а х ъ ст>ти рублей. 

Б р и новыхъ пудо-верстахъ въ тысячахъ 

Со среднимъ пробътомъ верстъ . . . . . . . . 

18.398.880 

1.839.600 

1.011.924 

21.250.000 

23.090.000 

46.800 

467.111 

21.042 

1 пара. 

287.261 

226.650 

36.268 

550.179 

0,50 

553.387 

11.068 

542.319 

827.45 

285.138 

5.260.626 

28.769.226 

1.177 

102.216,0 

10.220,0 

5.621,8 

118.055,5 

128.277,7 

260,0 

2.595,0 

116,9 

1.596 

1.595,8 

201,5 

3.055,5 

3.074,3 

61,5 

3.012,8 

4,596,9 

1.584,1 

29.000.000; 

29.000.000 

586.670, 

6.525 

593.195 

696.798 

13.936 

682.862 

148.869 

- f 533.933 

+ 248.855 

63.736,2 

63.736,2 

1.289,3 

14.3 

1.303,7 

1.531,4 

30,6 

1.500,7 

327,1 

1.173,4 

546,9 



Приложешя къ II части. 
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Приложеше M 1. 

В о з м о ж н ы е с р о к и плавания с у д о в ъ п р и настоя щ и х ъ у с л о в ! я х ъ рЪкъ б а с с е й н а р-Ьки О Б И . 

Считая на
Наимень

шая 
глубина въ 

четвер-
тяхъ. 

С ъ Т О Б О Л ь С К О M Ъ . С ъ Т А В Д О Ю. С г Т Ю М Е Н Ь ю. 

Перечень отд-вльныхъ плесъ. чало навигацш 

отъ 

Наимень
шая 

глубина въ 
четвер-

тяхъ. 

Протяже-
nie пути 
въ в е р -

стахъ. 

I м а г и с т р а л ь. 
П р о т я ж е ш е 

пути въ 
верстахъ . 

II м а г и с т р а л ь. 
П р о т я ж е ш е 

пути въ 

верстахъ . 

П р о т я ж е ш е 

пути въ 

верстахъ. 

I Перечень отд-вльныхъ плесъ. чало навигацш 

отъ 

Наимень
шая 

глубина въ 
четвер-

тяхъ. 

Протяже-
nie пути 
въ в е р -

стахъ. 
П е р ю д ъ . Число 

дней. ! 

П р о т я ж е ш е 
пути въ 

верстахъ . 
Перюдъ. 

Число 

дней . 

П р о т я ж е ш е 

пути въ 

верстахъ . 

Перюдъ. 
Число 

дней. 

П р о т я ж е ш е 

пути въ 

верстахъ. 

Перюдъ. 
Число 

дней. 

10 Мая. 

1 

15 и ниже. 1780 15 1юля. 66 

—i 

2132 _ 2195 

Новониколаевскъ-устье-р. Томи-Самаровское-То-
> 12 -15 2055 1 1юня. 21 — - 2407 1 1юня. 21 2470 » — 

25 Апреля. 11 —12 — » — 1728 1 1юня. 36 2080 36 2143 --

11 —12 — » — 1142 1 1юля. 66 1494 » 36 1557 -

Семипалатинскъ-Павлодаръ-Омскъ-Тобольскъ . . 10 - 11 — — 2174 1 1юня. 36 2526 > 36 2589 > — 

I. Новониколаевскъ-р. Томь-Самаровск.-Тобольскъ . 10 Мая. 9 —10 2055 11юля 51 — — 2407 21 2470 > 

Барнаулъ-Новоник.-р. Томь-Самарск.-Тобольскъ . > 9 —10 2495 1 1юня. 21 — — 2847 » 21 2910 » — 

> > » » * > > 8 - 9 2495 1 Ьоля. 51 — — 2847 21 2910 1 1юня. 21 

Устье р. Томь-Самаровскъ-Тобольскъ > 8 — 9 1780 15 Октября. 158 — V — 2132 21 2195 » 21 

Бшскъ - Барнаулъ-Новониколаевскъ-р. Томь-Са-
• 7 — 8 2735 1 1юня. 21 — » 3087 1 1юля- 51 3150 } 21 

II. Оз. Зайсанъ-Семипалатинскъ-Павлодаръ-Омскъ-
25 А п р е л я . 7 — 8 — • — 2771 1 1юня. 36 3123 ъ 66 3186 36 

7 — 8 — — 1728 1 Гюля. 66 2080 66 2143 36 

» 7 — 8 — — 1142 15 Сентября. 143 1494 > 66 1557 > 
36 

б'А- 7 — 1142 15 Октября. 173 1494 > 66 1557 • 36 

I. Новониколаевскъ-р. Томь-Самар.-Тобольскъ . 10 Мая. 6 - 6% 2055 15 Сентября. 128 — — 2407 1 5 Октября. 158 2470 21 

И. Семипалат.-Павлодаръ-Омскъ-Тоб 25 Апр-вля. 6 — 6 — > — 2174 1 1юля. 66 2526 » 173 2589 36 

> 6 - 6'/2 — > — 1728 15 Сентября. 143 2080 > 173 2143 36 

1. Варна улъ-Новоникол.-р. Томь-Самарское-Тоб. . . 10 Мая. 5 — 6 2495 16 Октября. 158 > — 2847 > 158 2910 1 1юля. 51 

И. Павлодаръ-Омскъ-Тобольскъ 25 Апреля. 5'/.- 6 . . _ > — 1728 15 Октября. 173 2080 > 173 2143 66 

I. Бшскъ-Барнаулъ-Новониколаевскъ-р. Томь-Самар.-
10 Мая. 5 - 5% 2735 1 Тюля. 51 > 3087 158 3150 51 

11. Семипал.-Павлодаръ-Омскъ-Тобольскъ . . . 25 Апр-вля. 5 - 6% — » — 2174 > 173 2526 > 173 2589 » 66 

Оз. Зайсанъ-Семипалатинскъ-Павлодаръ-Омскъ-
4 У 2 - 5 — > — 2771 1 1юля. 66 3123 > 173 3186 15 Сентября. 143 

I. Бшскъ-Барнаулъ-Новониколаевскъ-р. Томь-Сама
ровскъ-Тобольскъ 10 Мая. 4 — 4У, 2735 15 Октября. 158 » 3087 > 158 3150 15 Октября. 158 

1. Оз. Зайсанъ-Семипалатинскъ- Павлодаръ-Омскъ-
25 Апр-вля. 4 - 4% - ! 2771 15 Октября. 173 3123 > 173 3106 > 173 
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Приложеше Л ? 2. 

В о з м о ж н ы е с р о к и п л а в а ш я с у д о в ъ в ъ з а в и с и м о с т и о т ъ и с п о л н е ш я нам-Ьченныхъ Мини с т е р с т в о м ъ р а б о т ъ п о у л у ч ш е ш ю с п о с о б н о с т и къ с у д о х о д с т в у р-вкъ б а с с е й н а О Б И . 

Перечень отдтзльныхъ Считая на
Наимень С ъ Т О Б О Л Ь С К О М Ъ. С ъ Т А В Д О Ю . С ъ Т Ю M Е II Ь Ю. 

Перечень отдтзльныхъ 
чала навигацш 

шая глу
бина въ Протя-

жегпе 

I магистраль. 
Протяже
ние пути 
въ в е р 
стахъ. 

II магистраль. Протяже-
nie пути 
въ вео-
стахъ. 

Д о шлюзовашя Посл-fe шлюзовашя П р о т я ж е -
ше пути 

Д о шлюзовашя Посл-fe шлюзовашя 

плесъ. 
чала навигацш 

шая глу
бина въ Протя-

жегпе Число 

дней. 

Протяже
ние пути 
въ в е р 
стахъ. 

Число 
дней. 

Протяже-
nie пути 
въ вео-
стахъ. 

р. Тобола. р. Тобола. П р о т я ж е -
ше пути Тобола и Туры. Тобола и Туры. плесъ. 

отъ четвер-

тяхъ. 
пути въ 
верст. 

П е р ю д ъ . 
Число 

дней. 

Протяже
ние пути 
въ в е р 
стахъ. Перюдъ. 

Число 
дней. 

Протяже-
nie пути 
въ вео-
стахъ. П е р ю д ъ . Число 

дней. П е р ю д ъ . Число 
дней. 

въ вер
стахъ. П е р ю д ъ . Число 

дней. П е р ю д ъ . Число 
дней . 

I. Устье р. Томи - Самаровское-
Тобол 10 Мая 15 и ниже 1780 15 1юля 66 

î 
2132 

Новоникол.-устье р. Томи-Са-
марск.-Тобольскъ > 12 —11 2055 1 1юня 21 — 2407 1 1юня. 21 1 1юня. 21 — 11 — 

Н. Павлодаръ-Омскъ-Тобольскъ . . 2з Апртзля 11 —10 — - — 1728 1 1юня | 36 2080 36 - 36 — — — 

Омскъ-Тобольскъ > 11 —10 -- — — 1142 (1 юля 66 1494 36 я 36 — 

Семипалат.-Павлодаръ-Омскъ-
> 1 0 — 9 — — ' — 2174 1 1юня 36 2526 36 36 2589 — 15 Октября. 36 

I. Варнаулъ-Новоникол.-р. Томь-
Самар.-Тобольскъ 10 Мая 9 - Щ 2495 1 1юня 21 2847 » 21 » 21 2910 — 21 

Новоникол.-р. Томь-С'амар.-Тоб. 9 - 8% 2055 1 1юля 51 — — — 2407 » 21 1 1юля. 51 2470 — » 51 

> 8%- 8 1780 15 Октября 158 — — i - 2132 У) 21 15 Октября. 158 2195 — >• 158 

25 Апреля Щ- 8 — — — 1142 15 Октября ! 173 1494 )Т 36 » 173 1557 
» 

— 11 173 

I. Барнаулъ-Но воникол.-Томь-Сама-
10 Мая 8 — 7 2495 1 1юля 51 1 _ 2847 21 1 1юля. 51 2910 1 1юня. 21 " 5 21 

Бшскъ - Барнаулъ - Новонико-
лаевскъ-Томь-Самаровское . » 7 — 6 2495 1 (гоня 21 — 3087 1 1юля. 21 1 1юня. 21 3150 21 )) 21 

П. Зайсанъ-Семипалат. -Павлодаръ-
Омскъ 25 Апреля 7 - б ' / 2 — — — 2771 1 1юня 36 3123 36 п 36 3186 3 6 1 1юня. 36 

1. Барнаулъ - Новониколаевскъ -
10 Мая еу 2 - 6 2495 15 Октября 158 2847 51 15 Октября. 158 29; 0 11 21 15 Октября. 158 

П. Павлодаръ-Омскъ 25 Апр-вля 6%- 6 — - — 1728 15 Октября 173 2080 V 66 » 173 2143 11 36 *) 173 

Семипалат. - Павлодаръ -Омскъ-
Тобол » 6 - 5% — — — 2174 173 2526 15 Октября. 173 л 173 2589 11 36 >• 173 

I. Барнауль-Новоникол.-Томь-Сама-
ровсЕ ое 10 Мая б - ьу2 2495 15 Октября 158 2847 158 я 158 2910 1 Поля. 21 158 

Барнаулъ - Новоникол.-Томь-Са-
маровское > 2495 15 Октября 158 _ — 2847 158 158 2910 11 51 » 158 

П. Семипалатинскъ-Павлод.-Омскъ . 25 Апръля Ь У 2 - 5 - - - 2174 15 Октября 173 2526 173 
• 

173 2589 11 66 173 

I. Бшскъ - Барнаулъ - Новоникол-
Томь-Самнровское Тобол. . . 10 Мая 5 - 4У2 2735 1 1юля 51 3087 1 1юля. 51 » 158 3150 11 51 1 1юля. 51 

Барнаулъ - Новоникол. Томь-
Самаровское . . • » Ь - 4У2 2495 15 Октября 158 _ 2847 15 Октября. 158 158 2910 11 51 15 Октября. 158 

П. Оз. Зайсанъ-Семипалат.-Иавло -
даръ-Омскъ 25 Апр-Ьля 4'/t — 4 — — — 2771 1 Октября 173 3123 п 

1 
36 п 173 3186 15 Сентября. 36 1 1юня. 36 

I. Бшскъ - Барнаулъ - Новонико-
лаевскъ-Томь-Самаронское . 10 Мая V/i ~ 4 2735 15 Октября 158 3087 158 п 158 3150 127 15 Октября. 158 

Бшскъ - Барнаулъ - Новоникол. 
Томь-Самаровское . . . . > 4—4 2735 158 3087 158 я 158 3150 15 Октября. 158 - • 

158 

И. Оз. Зайсанъ - Семипалатинскъ-
Павлодаръ-Омскъ . . . 25 Апр-вля 4 - 4 — - — 2771 15 Октября 173 3123 )) _ . 

1 

п — -- — и — 
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Т а б л и ц а А. ^ Приложеше № 3. 

Р а з с ч е т ъ в о з м о ж н а г о числа р е й с ъ д л я п а р о х о д о в ъ при настоящихъ услов!*яхъ р-вкъ З а п а д н о й С и б и р и . 

С ъ Т О Б О Л Ь с к о м ъ. С ъ Т А в д о ю. С ъ Т Ю М Е Н Ь Ю. 

1-ая м а г и с т р а л ь. 11-ая м а г и с т р а л ь. о 
а 

П р о т я ж е ш е верстъ . 
о 

о и 
о! 
X 

Протяжеше верстъ. 

Перечень плесъ. >« я о (в а; 
Протяжеше верстъ. О X 

ч «в я.5 
я н 

П р о т я ж е щ е верстъ. 
*' и X 

6 ч о 
£ 

X 
£ о й м 

V 
н 

1 
ч 
и 
я 
В" 

о 
т о 

• V н ¿ 
X 
ч 

о 
ч 
О 
я 
3" о 

м 
Ч м о 
о 

О п! 
Я « 
«" ч 
§в 

В
н

и
зъ

 п
о 

те
че

ни
ю

. 

П
р

от
и

въ
 

те
ч

еш
я.

 о 1ч 
<и 
о 
» 

я 
и н и 

и 
Си 

В
оз

м
ож

н
ое

 
чи

сл
о 

р
ей

с 

в я 
ч 

'5.2 

о 
С 2 
* я 
£ « 

И> . 

Я В! 

Си * 

6 

о 
со 

к о н <а >> о щ а 

В
оз

м
ож

н
ое

 
р

ей
съ

. 

о я 
(в .5 ч в 
О о) 

£ ч С в 

о 
а 

* я 
5 
В Л) 

са в-

н 

я 

? .5 
О, 1) 

С т 

о 
(¬
<и 
о 

со 

В! 
О н 1) >, >о и 
Си 

В
оз

м
ож

н
ое

 
р

ей
съ

. 

П
ер

ю
дъ

 
в

 
пл

ав
ан

ия
. 

* • 

в = 

н 
«. я о" 1-

и 
о 

СО 

к 
о 
и >, 

«о 1) о. 
н 1 

В
оз

м
ож

н
ое

 
| 

ре
й

съ
. 

I. Устье р. Томи-Самаровское . . 

» 

15 и ниже 66 
1232 

548 

1 

548 

1232 
1780 

10 

11,25 

2,4 

3 — 
— — 

— 
.... 

— 

— 
— 

— — : 
— 

1 

— 
— 

— 

Новониколаевскъ-р. 1 омъ-Сама-

Обратно 
12—11 21 

1507 

548 

548 

1507 
2055 

11,4 

13,15 

0,78 

0,8 — 
— - — 

— 21 
1507 

900 

900 

1507 
2407 

13,81 

14,93 

0,6 

0,7 — 
- — 

— 
- — 

И. Павлодаръ-Омскъ-Тобольскъ . . 

Обратно 
11—10 

— 

— 
— 

— 
36 

1728 

1728 
1728 

• 

8,72 

11,91 

1,3 

1,7 36 
1728 

352 

352 

1728 
2080 

11,14 

13,68 

1,1 

1,4 — 
— — 

— — 

Омскъ-Тобольскъ. 

Обратно 
11 -10 — : — 

-
— 

— 

66 
1142 

1142 
1142 

5,76 

7,87 

3 

4,8 36 
1142 

352 

352 

1142 
1494 

8,18 

9,64 

1,4 

2,0 — 
— — 

— 
— 

— 

С е м и п а л а т и н с к - Павлодаръ -
Омскъ 

10 - 9 — 
— 

— 
— 

— 

— 

36 
2174 

2174 
2174 

10,98 

14,99 

1Д 

1,4 36 
2174 

352 

352 

2174 
2526 

12,40 

16,76 

1 

1,2 — 
— — 

— 

— 

I. Новониколаовскъ-р. Томь-Са-
маровское 

9 - 8 51 
1507 

548 

548 

1507 
2055 

11,4 

13,15 

1,6 

2,0 
— — 

— 
— 

— ?1 
1507 

900 

900 

1507 
2407 

13,81 

14,93 

0,6 

0,7 — -
— 

— 
— 

— 

Барнаулъ - Новониколаевскъ -
Томь Самаровское 

Обратно 
9 — 8 21 

1947 

548 

548 

1947 
2495 

13,61 

16,18 

0,6 

0,7 — 
— — 

— 21 
1947 

900 

900 

1947 
2847 

16,03 

17,96 

0,5 

0,6 -- — 

— 
— 

— 
— 

Барнаулъ - Новониколаевскъ -
Томь-Самаровское. . . . 

8 - 7 51 
1947 

548 

548 

1947 
2495 

13,61 

16,18 

1,4 

1,7 — 
— — 

— 21 
1947 

900 

900 

1947 
2847 

16,03 

17,96 

0,5 

0,6 21 

1947 

963 

963 

1947 
2910 

16,47 

18,28 

0,5 

0,6 

Устье р. Томь-Самаровское . . 

Обратно 
8 - 7 

! 

128 
1232 

548 

548 

1232 
1780 

10 

11,25 

4,4 

6,0 — 
— — - - — 

21 
1232 

900 

900 

1232 
2132 

12,42 

13,03 

0,6 

0,8 21 

1232 

963 

963 

1232 
2195 

12,86 

13,35 

0,5 

0,8 

Бшскъ - Барнаулъ - Новонико -
лаевскъ-Томь-Самаровское . 

Обратно 
7 — 6 

1 
21 | 

2187 

548 

548 

2187 
2735 

14,82 

17,84 

0,5 

0,6 . . . 
— — 

— 
• — 

-
21 

2187 

900 

900 

2187 
3087 

17,24 

19,62 

0,5 

0,5 21 

2187 

963 

963 

2187 

1 

3150 
17.68 

19,94 

0,4 

0,5 

II. Оз. Зайсанъ - Семипалатинскъ -
Павлодаръ-Омскъ 

Обратно . . . . . 
7 — 6 — : — 

— 
- — 

36 
2771 

2771 
2771 

13,99 

19,10 

0,9 

1,0 36 
2771 

352 

352 

2771 
3123 

16,41 

20,87 

0,8 

1,0 36 

2771 

415 

415 

2771 
3186 

16,85 

21,19 

0,8 

0,9 

Павлодаръ-Омскъ-Тобольскъ . . 

Обратно . . . . 
7 — 6 — 

— 

— 
.... 

— 
— 66 

1728 

1728 
1728 

8,72 

11,91 

2,4 

3,2 66 
1728 

352 

352 

1728 
2080 

11,14 

: 13.68 

2,1 

2,6 36 

1728 

415 

1 

415 

1728 

1 
2143 

1 

11,58 

14,00 

1,1 

1,4 
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Р а з с ч е т ъ в о з м о ж н а г о ч и с л а р е й с ъ д л я п а р о х о д о в ъ при 

Перечень плесъ. И) 
я о ч 

ч 

С ъ Т О Б О 

1-я м а г и с т р а л ь . 

Л Ь С К О М Ъ. 

11-ая м а г и с т 

я 
о • 
я .5 
§1 
ч Р о " 

С х 

Протяжеше верстъ . 

о 
к «в . 

2 О 
на и 

В
н

и
з 

те
че

к Р 

В
с

е 

5Х О) 
ч 
В5 
О 
Н V 

Ю 

а 

О =К в О 

аз 5 

П р о т я ж е ш е верстъ. 

'£-2 
с 3 аз 

Си% 

II. Омскъ Тобольскъ 

Обратно . . . . . . 

Омскъ-Тобольскъ 

Обратно 

I. Новониколаевскъ-р. Томь-Сама-
ровское 

Обратно 

II. Семипалатинск - Павлодаръ -
Омскъ . . 

Обратно 

Павлодаръ-Омскъ-Тобольскъ . . 

Обратно 

I. Барнаулъ - Новониколаевскъ-
р.Томь-Самаровское 

Обратно . . . . . . 

II. Павлодаръ-Омскъ-Тобольскъ . . 

Обратно 

I. Бгйскъ - Барнаулъ - Новонико -
лаевскъ-р. Томь-Самаровское 

Обратно 

П. Сэмипалатинскъ - Павлодаръ -
Омскъ 

Обратно 

Оз. Зайсанъ - Семипалатинск -
Павлодаръ-Омскъ-Тобольскъ 

Обратно . . 

I. Бшскъ - Барнаулъ - Новонико -
лаевскъ-Томь-Самаровское. -

Обратно 

II. Оз. Зайсанъ - Семипалатияскъ 
Павлодаръ-Омскъ 

Обратно 

б 1 ^—6 

-572 

ъ1^ 

6 -5>/2 

5'/ 2-5 

5'/2 - 5 

5 - 4 У, 

5 -4>/2 

4% - 4 

128 

128 

Ы 

4 —4 

128 

1507 548 

548 1507 

1947 

548 

2187 

548 

2187 

548 

548 

1947 

548 

2187 

548 

2187 

2255 

2495 

2735 

2735 

11,4 

13.15 

13,61 

16,18 

14,82 

17,84 

14,82 

17,84 

4,1 

5,2 

3,6 

4,2 

1,3 

1.5 

3,3 

3,9 

148 

148 

66 

148 

148 

148 

66 

1142 

1142 

2174 

1728 

1728 

2174 

2771 

148 
2771 

1142 

1142 

2174 

1728 

1728 

2174 

2771 

2771 

н а с т о я щ и х ъ 
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у с л о в ! я х ъ р'вкъ З а п а д н о й С и б и р и . 
Приложение № 3. 

р а л ь. 

ж 
ч 

н 
>̂ о 

Щ 
о, 
н 

1) о в 

О 1) 
Си 

Т А В Д О Ю. 

П р о т я ж е ш е верстъ . 

О й 

л ч В 

ш 

Н .5 

са 
Си 

Е-
О и 

т ю м Н ю. 

х 
К о 
8 

X: 
Ч X 
О а! 

Протяжеше верстъ 

х 

н 

а 
к 
н 
о 
о, 
с 

о 
са 

о 
н 

а 
н 

о 
ч 
о 
К 
В" 

1) о в 
О г"> Ш и т =;£ о V 
са а. 

5,76 

7,87 

5,76 

7,87 

10,98 

14,99 

8,72 

11,91 

8,72 

11,91 

10,98 

14,99 

13,99 

19,10 

13 99 

19,10 

7,0 

10,5 

7,0 

10,5 

2,5 

2,5 

5,3 

6,9 

5,3 

6,9 

4,6 

5,5 

1,7 

2,0 

3,8 

4,3 

66 

66 

125 

166 

145 

125 

145 

151 

145 

166 

125 

145 

1142 

352 

1142 

352 

1507 

900 

2174 

352 

1728 

352 

1947 

900 

1728 

352 

2187 

900 

2174 

352 

2771 

352 

2187 

900 

2771 

352 

352 

1142 

352 

1142 

900 

1507 

352 

2174 

352 

1728 

900 

1947 

352 

1728 

900 

2187 

352 

2174 

352 

2771 

900 

2187 

352 

2771 

1494 

1494 

2407 

2526 

2080 

2847 

2080 

3087 

2526 

3123 

3087 

3123 

8,18 

9,64 

8,18 

9,04 

13,81 

14,93 

12,40 

16,76 

11,14 

13,68 

16,03 

17,96 

11,14 

13,68 

17,24 

19,62 

12,40 

16,76 

16,41 

20,87 

17,24 

19,02 

16,41 

20,87 

2,6 

3,7 

2,6 

3,7 

3,6 

4,35 

1,8 

2,3 

4,6 

5,8 

3,1 

3,6 

4,6 

5,8 

1,2 

1,4 

4,1 

4,9 

1,6 

1,8 

3,0 

3,3 

3,4 

3,8 

36 

36 

21 

36 

36 

51 

66 

51 

66 

66 

123 

143 

1142 

415 

1142 

415 

1507 

963 

2174 

415 

1728 

415 

1947 

963 

1728 

415 

2187 

963 

2174 

415 

2771 

415 

2187 

963 

2771 

415 

415 

1142 

415 

1142 

963 

1507 

415 

2174 

415 

1728 

963 

1947 

415 

1728 

963 

2187 

415 

2174 

415 

2771 

963 

2187 

415 

2771 

1557 

1567 

2470 

2589 

2143 

2910 

2143 

3150 

2589 

3186 

3150 

3186 

8,62 

9,96 

8,62 

9,96 

14,25 

15,25 

13,84 

17,08 

11,58 

14,00 

16,47 

18,28 

11,58 

14,00 

17,68 

19,94 

13,84 

17,08 

16,85 

21,19 

17,68 

19,94 

16,85 

21,19 

1,5 

1,9 

1,5 

1,9 

0,6 

0,7 

1 

1,1 

1,1 

1,4 

1,3 

1,4 

2,0 

2,5 

1,1 

1,3 

1,8 

2,1 

1,5 

1,7 

2,8 

3,2 

3,2 

3,7 
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Т а б л и ц а Б. 

Р а з с ч е т ъ в о з м о ж н а г о ч и с л а р е й с о в ъ для п а р о х о д о в ъ посл-Ь 

С ъ т о Б О Л ь с к о М Ъ. 

1-я м а г и с т р а л ь . И-я м а г и с т р а л ь . 

Д о исправлешя Посль исправлена Д о исправлешя Посль исправлешя 

Перечень плесъ. 
.5 
Е « 

магистралей. магистралей. 'я 
га 

магистралей. магистралей. 

Перечень плесъ. Я га ч С 
-

'я 
1) 
й 
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»Я о V и 
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п
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ш
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В
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м
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н
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и
ч
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р
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въ
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Ч
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дн
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оз


м

ож
на
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 п

ла
ва

ш
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В
оз

м
ож

но
е 

ко
ли


че

ст
во

 р
ей

со
въ

. 

Пятнад цать, че тырнад цать и три над цать четве ртей. 

I. Устье Томи-Самаровское . . . 1780 66 3 51 3 — — — — — 

Двъ над цать чет в е р тей . 

Устье Томи-Самаровское . . 1780 66 3 51 3 — - — — -

Один иад дать чет вер тей. 

Устье Томи-Самаровское . . . 1780 66 3 51 3 — — - — -

— — — — — 1728 36 1,7 36 1,7 

- — — -- — 1142 66 4,8 36 4,8 

Д е с ять и девять съ по лови ною чет вер тей. 

I. Новоникол.-Томь—Самаров. . . 2055 21—51 0,8 2 21—51 0,8—2 — — — - — 

Устье Томи-Самаровское . . 1780 66 3 51 3 — — — — 

П. Семипал. Павлодаръ-Омскъ . . - — — 2174 36 1,4 36 М 

— — - — 1728 36 1,7 36 1,7 

— — _ — 1142 66 4,8 66 4,8 

Во семь и семь чет вер тей. 

I. Барнаулъ - Новоникол. - Томь-
2495 21—51 0,7—2 21—51 0,7-2 — — 

Новоникол.-Томь-Самаровское . 2055 51 2 51 2 — — — - -

р. Томь-Самаровское . . . . 17Н0 66 3 66 3 — — -- — 

П. Семипал.-Павлодаръ-Омскъ. . ._ - — - — 2174 36 1,4 36 1,4 

— — - — 1728 36— 66 1,7- 3,2 36— 66 1,7- 3,2 

Омскъ - - — — 1142 66—148 4,8 - 10,5 66—148 4,8-10,9 

Ш е с т ь съ по лови ною чет в е р тей. 

I. Барнаулъ -Новоникольск.-Томь-
Самаровское 2495 51 2 51 2 _ 

Новоникол.-Томь-Самаровское . 2055 51 2,2 128 5,2 — — - — 

Устье р. Томи-Самаровское . . 1780 128 6 128 6 — — — 

11. Семипалат -Павлодаръ-Омскъ . . . — — — 2874 36 1,4 36 1,4 

Павлодаръ-Омскъ - — — — — 1728 66 3,2 148 6,9 

Омскъ — — 1142 148 10,5 148 10,5 

— 87 — 

и с п р а в л е ш я р-вкъ З а п а д н о й С и б и р и . 
Приложеше № 4. 

В д о ю. 

Д о исправле

шя рътсъ. 

Пэсль испрале- П о е л * шлюзова-
I 

шя рькъ. 1 шя р. Тобола. 
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Посль исправле¬

н 1я рькъ. 
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зовашя р.р. Т о 
бола и Туры. 
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2132 

2132 

2080 

1494 

2407 

2132 

2526 

2080 

1944 

2847 

2407 

2132 

2526 

2080 

1496 

2847 

2407 

2132 

2526 

2080 

1494 

21 

21 

36 

36 

21 

21 

36 

36 

66 

0,8 

0,8 

1,4 

2 

0.7 

0,8 

1,2 

1,5 

3,7 

21— 51 

21 

21 

36 

36— 66 

66-145 

51 

51 

51 

36 

66 

66 

21 

21 

36 

36 

21 

21 

36 

36 

66 

I 
0,6- 1,4 

0,7 

0,8 

1,2 

1,5—2,6 

3,7—8,1 

1,4 

1,8 

2 

1,2 

2,6 

3,7 

21— 51 

21 

21 

360 

36- 66 

66—145 

51 

51 

51 

36 

36 

66 

0,8 

0,8 

1,8 

1,4 

0,7 

0,8 

1,2 

1,5 

3,7 

0,6—1,4 

0,7 

0,8 

1,2 

1,5-2,6 

3,7—8,1 

1,4 

1,8 

2 

1,2 

2,« 

3,7 

— — —- — — - - — 

21 0,8 — — — — — — 

21 0,8 - — — — — — 

36 1,4 — — — — — — — 

36 2 — — — — 

51 0,7- 1 2470 — 21- 51 0,7—1 

66 2,2 2195 — — - 66 2.2 

36 1,2 2589 - - — — 36, 1,1 

36 1,5 2143 — - — - 36, 1,4 

66 3,7 1557 — — - 66 3,5 

51 0,6 - 1,4 29Ю 21 0,5 21 0,5 21-51 0,5 1,4 

51 1,8 2470 21 0,7 21 0,7 51 1,7 

66 2,2 2195 21 0,8 21 0,8 66 2,2 

36 1,2 2589 21 0,7 21 0,7 36 1,1 

66 1,5-2,6 2149 21 0,8 21 0,8 36- 66 1,4-5,6 

145 3,7-8,1 1557 21 1,1 21 4,1 66—143 3,5-7,6 

51 1,4 2910 21 0,5 21 0,6 51 1,4 

125 4,4 2470 21 0,7 21 0,7 123 4,2 

125 4,9 2195 21 0,8 21 0,8 123 4,7 

36 1,2 2589 21 0,7 21 0,7 36 1,1 
1 

145 5,8 2143 36 1,4 36 1,4 143 1 
1 5,6 

145 8,1 1557 36 1.9 36 1,9 143 1 7,6 
1 



Таблица Б. 
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Разсчетъ возможнаго числа рейсовъ для пароходовъ посл-Ь 

I. Бгйскъ - Барнаулъ - Новоникол.-
Томь-Самаровское 

Барнаулъ - Новоникол. - Томь-
Самаровское 

Новоникол.-Томь-Самарсковское 

Устье Томи-Самаровское . . . 

II. Оз. Зайсанъ • 

Семипал ат.-Павлодаръ-Омскъ 

Павлодаръ-Омскъ . . . . . 

Омскъ 

I. Бшскъ - Барнаулъ-Новоникол.-
Томь-Самаровское . . . . 

Барнаулъ - Новоникол. - Томь-
Самаровское . . 

Новоникол.-Томь-Самаровское 

Томь-Самаровское 

П. Оз. Зайсанъ-Семипалат.-Павло-
даръ-Омскъ 

Семипалат.-Павлодаръ-Омскъ 

Павлодаръ-Омскъ . . . . 

Омскъ 

89 

исправлешя ръкъ Западной Сибири. 
Приложен'^ № 4. 

с ь т л в д О ю. Т Ю М Е Н Ь Ю . 

Д о исправлен 1я 

ртзкъ. 

Посль исправле

на рькъ. 

Послтз шлю-
з о в а т я р.р. Т о 
бола и Туры 
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Таблица В. 

Главн-Бйция пристани. 

ВСЕГО 

отправлено. 

Вверхъ. Внизъ. 

И 3 Ъ 

Д р о в ъ 

на гудахъ въ плотахъ. 

Д в и ж е н 1 е г р у з о в ъ 

О Т П Р А В 

Н И "х 
Л -в с а 

на судахъ въ плотахъ. 

Вверхъ. Внизъ. [Вверхъ Внизъ. Вверхъ Внизъ. Вверхъ. В иизъ. 

Барнаулъ 

Камень 

Нов. Николаевскъ 

р. Томь . . 

Проч. пристани . . . 

Проч. пристани 

у. Каменногорск. 

Семипалатинскъ 

Павлодаръ 

Омскъ. 

Тобольскъ . . . 

На Обь 

На Иртышъ, Тоболъ и Т у р у . . 

Проч1Я пристани 

Притоки 

Тавда съ приток 

> » > 

Тюмень 

Тоболъ, Тура и проч. пристани и 
притоки 

И т о г о 

А ВСЕГО . 

226 4932 

113 . 3300 — 

2927 350 12 

406 3760 381 

1562 6079 837 

— 8565 — 

5234 

26 

233 

289 

2529 

691 

4796 

8564 

13 

122 

165 

26986 

341 

5360 

ЗОЮ 

540 

764 

2454 

12226 

2033 

1670 

387 

391 

1188 

9 

1978 

52 10 

1 
198 

9 

10 

199 

1442 

591 

4009 

1230 

26 

19 

727 

779 3175 

76 

628 

13721 

3018 

3018 

3874 

7656 

3733 

106 

704 

15 

15 

4 

20 

134 

9 

251 

80 

454 

1730 

787 

228 6042 

92 

9 

26 

407 

820 

163 

114 

114 

1323 ! 13 

60 

60 

569 

721 

1319 

1860 

1860 

6292 

11530 

13933 55255 

69188 

106 

5069 

86 

1584 3452 

1290 

1574 1591 

6292 

15513 

9 1 

п о р - в к а м ъ б а с с е й н а О Б И. 

Л Е Н I Е за 1909 г. 

Приложение М 5. 

Хлт>ба. Сахара. Льна. 1 ЖелЪза. 

Вверхъ. Внизъ. Вверхъ, Вниз. Ввер 

Рыбы. Соли. 

Вниз. Вверхъ. Вниз. Вверхъ. Вниз Вверхъ. 

Нефти 

Внизъ. ; Вверхъ. 

5 

13 

20 

1 

157 

Вниз. 

Прочихъ. 

Вверхъ. 

196 

20 

76 

62 

5632 

22 

195 

13 

13 

404 

Внизъ. 

3868 
1 

3 18 

1 

1 
19 11 16 4 3 11 23 3 3 147 971 

3052 — — — 1 - — 4 1 27 3 3 — 66 243 
' 270 161 2 3 - 156 - 58 — 64 — 39 — 2414 78 

250 — 6 - — 5 — 19 — 26 — — 23 815 

4583 — — — 13 24 5 236 30 12 — 3 — »Ь 451 

965 — 24 — — 57 - 2 — — — 940 

1 

12988 104 26 3 57 191 26 302 110 114 54 48 3 2135 3498 

228 — — — — — — 4 1 _ 18 112 
4175 9 — — 19 3 — 5 76 — 1 - 153 1049 

889 
4 

— — 41 2 — 1 32 1571 1 — 191 543 
1 269 179 12 — — 167 — 20 1 5 43 44 11 1933 204 

343 4 1 92 3 3 246 — 11 60 148 
— - 4 — 600 — 733 — 350 — 741 

1 — 6 — 42 — 80 _ 141 — 193 180 — 3489 -
729 — — — 4 17 38 3 290 — 10 279 345 
166 — — — — — — — — - 47 

6799 192 16 1 19 211 6 129 52 120 2150 46 32 2614 2448 

5 — — — — 485 — — — 12 __ 467 

5 — - — — — 485 — - — 12 — — — 467 

212 — 21 — — - 275 — 1 12 41 — 543 1 2208 

132 — — — — 30 — — — — — — 3 369 

г 44 — 21 - 305 — 1 12 41 — 543 4 2607 

20136 356 63 4 76 402 822 431 163 246 2257 94 578 5353 8990 



Таблица В. Д в и ж е н 1 е г р у з о в ъ 

П Р И 

Главн'БЙ1Шя пристани. 

ВСЕГО 

п р и б ы л о 

Сверху. Снизу. 

Барнаулъ . . 

Камень 

Новойиколаевск ъ 

р. Томь 

Проч. пристани . 

Притоки . . . . 

2857 

1115 

660 

6252 

678 

1413 

1475 

252 

10204 

3043 

1262 

2591 

И ъ H и ъ 
Д р о в ъ. 

на судахъ въ плотахъ. 

Сверху Снизу. Сверху. Снизу 

Л ъ с а. 

на с у д а х ъ въ плотахъ. 

Сверху, Снизу . Сверху . 

140 

194 

98 

1551 

42 

11 

13 

1188 

1968 

10 

163 

240 

52 

2 

2 

13 

С н и з у . 

218 

1293 

106 

2360 

1442 

623 

12975 18827 2025 11 
i 

6 3169 46Б 19 224 5824 

212 306 — — 
! 

— — — - 237 

2988 1060 295 — — 7о — — 597 

Павлодаръ . 1448 681 66 — — 87 195 — — 225 

• 
7248 4322 4080 — — — 2244 — — 133 

353 3324 — — — 190 — 69 1Р87 

— 2763 — — — - — — — — 

Съ Иртыша, Тобола и Туры . . — 14155 — 641 — 278 — 1350 — 1987 

— — — — — — — — — — 

4 — — — — — — - — 

12845 10369 4441 — 277 2599 76 — 3179 

142 — — — — — — 

7390 6419 121 82 — — — — — 6292 

Тоболъ, Тура и проч. пристани и 
232 7 — — — — - — 

7622 7426 121 82 — — — — — 6292 

И т о г о . . . 33584 35622 6587 93 3446 3064 95 224 15295 

А ВСЕГО . 69206 

— 9 3 — 

, Приложеше № б. 
п о р ъ к а м ъ б а с с е й н а О Б И . 

Б Ы Т I Е за 1910 г. 

П « Р И Б Ы Л О. 
Хлт>ба. Сахара. | Льна. 

i 
Жел-Ьза. Рыбы. Соли. Нефти. Прочихъ. 

Сверху . Снизу. Сверху . С из. 

1 

1 i 
Свер Сниз. Сверху . Сниз. С в е р х у 

! 
! 

Сниз. 
1 

Сверху Снизу. Сверху. 

! 

Сниз. Сверху. Снизу. 

232 22 91 — 4 — 237 49 191 168 1735 149 

— 27 27 - — 84 1 13 — 23 1 45 1 729 114 

9 6364 2 1 — 15 220 -- 4 1 59 1 2 — 103 447 

3073 133 1 — — — 149 — 63 -- 342 — 97 - 512 278 

76 908 11 2 — — 17 1 6 — 22 109 10 1 484 228 

165 — 57 — — — 111 — 16 — 147 — 76 793 — 

3555 7454 189 3 4 15 818 2 151 1 784 111 398 2 Í  4356 2216 

3 7 6 — 3 — 27 32 1 167 41 

33 301 165 — 83 — 16 7 36 — 143 — 2142 155 

86 254 22 — — 181 4 4 _ 1 - - 60 — 833 111 

7 2273 19 6 13 10 — 946 — 898 939 

73 542 15 — — 12 230 — — 273 — 15 50 3274 

2432 — ' — 42 — - — 279 — — — — — «0 — 

3747 — — 788 — — 953 543 — 3868 

) - — -- — 1 - - 2 — 

235 3725 199 28 — 19 276 18 264 46 98 1306 226 26 4507 1669 

59 — — — — — — — 2 81 

5396 -- — 42 — 138 2 132 — 190 — - — 1371 43 

190 — — — — — 12 — — — — — — — 30 

5586 — 42 150 2 132 — 190 — 1401 50 

9435 

i 

10179 388 31 46 

1 

31 

i 

1244 22 

! 

547 47 

1 

1074 1417 624 28 10345 4935 



Г Р А Ф И Н Ь 
П Е Р Е В О З К И Г Р У З О В Ъ П О Р Ъ Н А М Ъ 

Западной Сибири. 
( п о д а н н ы м ъ С т а т и с т и к и М. П. С . 1 9 0 9 г . ) 
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